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1. UVOD

Silniéni okruh kolem Prahy nebo téz Prazsky okruh (dale vidy jen ,SOKP“) je bezpochyby
jednou z nevyznamnéjsich dopravnich staveb silniéniho skeletu Ceské republiky, potaimo
i evropské silniéni sité?!.

Jednd se soucasné o zcela zasadni dopravni stavbu pro usporadani silnicni sité na Uzemi
Hlavniho mésta Prahy ajeho tésného okoli. Existence SOKP zakldadd celkovy dopravné
urbanisticky koncept radidlné-okruzniho systému, Uspésné uplatfiovaného v fadé evropskych
i svétovych mést (Londyn, Berlin, Mnichov, Moskva, aj.). Tento koncept se pro tzemni planovani
arozvoj hlavniho mésta sleduje mnoho desitek let, a nikdy nebyl z koncepcniho pohledu
zpochybniovan, a to ani pfi tvorbé novych tzemné planovacich dokumentaci v soucasnosti.

Obrdzek 1: sité TEN-T a TINA na tzemi CR?

Compretensive 8 Core Network
Roads. ports, Tail-rosd 1eminals and STpoms

HU

Finalni a detailni technické reseni stavby SOKP a jeho poloha v izemi nicméné dlohodobé trpi
absenci celospolecenského konsenzu, coZ se projevuje selhdvanim obecné platnych nastroja

1 SOKP je soucdsti transevropské dopravni sité (TEN-T).

2 zdroj: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/index_en.htm
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uzemniho planovani a tim nemozZnosti dokoncit nezbytné spravni akty, souvisejici s umisténim
stavby dle zdkona ¢. 183/2006 Sb. o Uzemnim planovani a stavebnim radu (déle jen ,stavebni
zdkon“ nebo ,SZ“). | za této situace je zndmo, Ze panuje alespor vétSinovd spolecenska shoda
nad jeho celkovou nezbytnosti a dopravné-funkénim opodstatnénim pro Prahu i CR.

Také je zndmou skuteénosti, Ze liniové dopravni stavby tento potfebny celospoleéensky
konsenzus vétSinou obtizné hledaji az nenachazeji. Prikladem budiZz problematika prichodu
dalnice D8 Ceskym Stfedohotim, dalnice D3 v Poséazavi, D43 u Brna, D52 v okoli Pdlavy i jiné.

1.1. Vstupni dvaha

Dostavba SOKP se dnes stava vice politickym nez technickym problémem. V letoSnim roce
(2016) tento problém eskaloval snahou prazskych politik vymistit zakazem tranzitni dopravu
(nad 12t) z dzemi hlavniho mésta3, kam je dnes nucené v nékterych &astech absenci SOKP
navedena. To samoziejmé vyvoldva okamzitou reakci spravcl silnic nizsi kategorie ve
Stfedodeském kraji4, ktefi také volaji po regulaci tranzitni dopravy na téch silnicich v jejich
spravé, které svym technickym stavem viibec samotny fyzicky pojezd tranzitni ndkladni dopravy
umozniuji. Jednd se predevsim o silnici II. tfidy €. 101 (11/101), tvofici tzv. aglomeraéni okruh®.
Tato silnice ma vyhradné dvoupruhové usporadani, bez SirSich zpevnénych krajnic, ¢asto bez ¢i
s velmi omezenou moznosti predjizdéni, s droviiovymi kfizovatkami a s nevhodnym vedenim
intravildny obci ¢i v jejich tésné blizkosti. Problém tak ve skute¢nosti neni feSen, ale pouze
odsouvan.

Je bezpochyby nezbytné problematiku findlniho umisténi SOKP fesit intezivné a kontinualné,
a to nejlépe v linii standardnich spoleensko-pravnich a léty ovérenych proces(, asoucasné
nepodléhat medialni hysterii, pramenici ¢asto z prosté nevédomosti a neznalosti. Pfitom je
nutné nepodléhat dezinformacim a Ucelovym polopravdam, a neztotozfiovat se neovéfenymi
tvrzenimi. Je nutné pracovat se vSemi relevantnimi odbornymi materidly, které jsou dnes k této
problematice k dispozici. V minulosti jich bylo mnoha odborniky vypracovano jiz velké mnozstvi
ajsou casto i dnes ve svych zdsadnich zavérech aktudlni. Zminéné materidly se tykaji jak
technické problematiky samotného SOKP; ty pfipravuje statni investor Reditelstvi silnic a dalnic
CR (déle jen ,RSD CR“), a jedna se napf. o projektové dokumentace, zpracované podle vyhlasek
ke stavebnimu zdkonu & podle Smérnice pro dokumentaci staveb pozemnich komunikaci®, ale
tykaji se také rdznych odbornych posouzeni a analyz. Anebo jsou to materidly, které byly
zpracovavany v gesci Magistratu hl. m. Prahy nebo Krajského uradu Stredoceského kraje a tykaji
se problematiky Uzemniho planovani a snim spojenych procest. Nelze opomenout ani
strategické vladni materidly, pfipravované nejcastéji Ministerstvem dopravy, a schvalované
Vladdou CR (viz kapitola 1.8).

3 Zdroj:
http://www.praha.eu/jnp/cz/o _meste/magistrat/tiskovy servis/rozhovory a clanky clenu rhmp/rhmp/namestek petr d
olinek/nechat prazany 20 let umirat je spatne.html

4 Zdroj: https://www.kr-stredocesky.cz/web/urad/home/-/blogs/hejtman-s-namestkem-prazske-primatorky-vyzvali-
ministra-dopravy-aby-vyrazne-urychlil-pokracovani-vystavby-prazskeho-silnicniho-okruhu

5 Krajska investicni akce, k dnesku také vyznamné nedokoncenad, ale tzemnimi plany sledovana.
6 Zdroj: http://pjpk.cz/SM%20pro%20PD-PK%20vc%20D0d%201.pdf
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Je dale nutno pracovat s védomim celospolecenské nutnosti okamzité realizace zbyvajicich
¢asti SOKP’, jak jen to bude z pohledu zakonné a manazersky zvladnuté pFipravy mozné. Pfitom
je vhodné vnimat rozdil mezi minoritnim a majoritnim pohledem na problematiku umisténi
SOKP, pficemz intenzita a zplsob projevu toho pohledu ¢asto neni umérna poctu jeho zastanca.
Nejen v problematice umisténi SOKP plati, Ze minoritni skupiny prosazuji sv(j nazor Casto tak
intenzivné, Ze se muzZe jevit jako majoritni, protoZe jiny nazor neni prosté slySet. Soucasné
komunikaéni ndstroje, predevsim internet, k tomuto jevu vyznamné napomahaji.

JiZ mnoho let probihd snaha predeviim RSD CR o umisténi a ndsledné povoleni vystavby?®
chybéjicich c¢asti SOKP v severnim ale predevsim ve vychodnim segmentu metropole a jejim
bezprostfednim okoli. Jsou k tomu v obecném slova smyslu zpracovany a z vyznamné casti také
schvaleny jak projektové podklady v drovni dokumentace pro Uzemni rozhodnuti — DUR (viz
kapitola 1.6), tak i tzemné planovaci dokumentace krajské i municipalni Grovné. To mUlzZe na
prvni pohled signalizovat, Zze vSechny pfipravné prace mohou plynule bézet a neni dlvod pro
zpozdovani Ci zastavovani pripravy.

Ve skutecnosti vSak r0zné dil¢i predevsim legislativné pravni dlvody, jez se prabéiné
a necekané objevuiji, a ,rozpojuji fetéz” nezbytnych na sebe navazujicich investorskych procesq,
zpusobuji, Ze SOKP neni ani po mnoha letech pfiprav kompletné dokoncen. Neni ani ve vSech
svych Usecich pravomocné Uzemné umistén, anezapocala tim padem ani majetkopravni
pfiprava®, tedy vykupy pozemkl, smluvni agenda o provedeni a umisténi pfeloZek stavajicich
zafizeni technické infrastruktury, aj. Tato majetkopravni ¢innost je obecné vnimana jako zdsadné
Casové neurcitd a komplikovana, naro¢nd na zpUsob, preciznost a taktiku provedeni, jelikoZ vice
nez jakékoliv jiné procesy zasahuje do osobnostnich (vlastnickych) prav jedince ve spole¢nosti.

V dobé zpracovani tohoto posouzeni se RSD CR potyka s nutnosti opakovat proces posouzeni
vlivu stavby na Zivotni prostfedi (tzv. proces EIA), prestoze jej jiz v minulosti fadné a tehdy
dostatecné absolvoval. Toto mu ukladd, po vykladovych diskusich vletech 2015 az 2016
na urovni dotéenych ministerstev, novela zdkona o posuzovani vlivii staveb na Zivotni prostiedi°,
kterou Parlament CR pfijal v Unoru 2015, a kterd je vylsténim povinnosti ¢lenskych zemi EU
implementovat evropské pravo!! do narodni legislativy. Opakovat proces EIA je tak v pfipadé
SOKP nutné i presto, e RSD CR vyvinulo spole¢né se svym nadFizenym organem Ministerstvem
dopravy rozsahlou a mediadlné sledovanou a vysledné neulspésnou snahu o udéleni vyjimky
z vykladu pozadavkl téchto evropskych predpist, implementovanych do procesu EIA vyse
zminénou novelou zakona.

V realné pripravé SOKP tak tato nova povinnost zpUsobi dalsi nékolikamésicni aZz nékolikaleté
odklady v procesu Uzemniho ftizeni podle SZ, a to navic s rizikem, Ze novy proces EIA pfinese
takové pozZadavky na vlastni technické reSeni SOKP, Ze dosavadni zpracované a projednané
projektové podklady mohou byt znehodnoceny. Pfitom neni jisté, Ze nové poZzadavky z procesu

7 Zdroj: http://www.poladprahu.cz/cs/clanek/54/odbornici-je-potreba-dostavet-prazsky-okruh

8 ziskani pravomocnych Uzemnich rozhodnuti o umisténi stavby (resp. jednotlivych staveb) a ziskani desitek pravomocnych
stavebnich povoleni

9 zahdjit majetkopravni pFipravu lze az po vydéni pravomocného tzemniho rozhodnuti
10 zakon €. 39/2015 Sb. s G&innosti od dubna 2015

11 Smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2011/92/EU o posuzovani vlivli nékterych verejnych a soukromych zamérd na
Zivotni prostredi (tzv. ,,EIA smérnice”)
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EIA budou mit soucasné také onen ocekavatelny efekt, tedy Ze jejich predepsana a vynucena
realizace skute¢né snizi negativni vlivy zaméru'? na Zivotni prostfedi a na obyvatelstvo.

Domnivdme se, Ze je nutno zaméfit se na vnimani problematiky umisténi, existence
a neexistence SOKP (ataké vyznamnych souvisejicich dopravnich staveb!) celospolecenskym
makropohledem. Ten spociva ve vyvazZeni vsech SirSich okolnosti dané situace. Souvislost SirsSich
okolnosti ¢asto neni na prvni pohled vidy a vSemi zG¢astnénymi dostatecné vnimana. To je vsak
pravdépodobné pfirozené, protoze Ucastnici vSech riznych povolovacich a spravnich fizeni haji
pfedevSim svij zajem, a nikoliv zajem celospole¢ensky. Mame-li na jedné strané umistit
novostabu kapacitni komunikace dalni¢niho charakteru v blizkosti sidel, je zdsadné nezbytné
velmi peclivé vyhodnotit mozné dopady a vlivy na tato sidla bez pohledu na jejich velikost
(ackoliv se Casto jedna o pouhé predikce s velkou mirou nejistoty), a snaZit se pfitom nedopustit
se jakékoliv dezinfromace ¢i vice ¢i méné chybné interpretace zjisténych skutecnosti. Na tyto
zjisténi je pak dale nezbytné adekvatné a presvédCivé technicky reagovat®®, nebot soudasna
odborna droven poznani, technickd, znalostni a softwarova vyspélost celého projektantského
stavu i vzory ze zahrani¢i ndm to umoZziuji. Soucasné je nezbytné stejnou mirou vyznamnosti
vyhodnotit, co, kdo a proc¢ vlastné zpUsobuje stavajici nedostatecny a nevhodny stav (Casto
oznacovany jako nulova varianta — tj. varianta , nedélat nic”).

Obrdzek 2: intenzity provozu na zdkladnim silni¢nim skeletu Prahy v ranni Spicce pracovniho dne
(ilustracni obrdzek)
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V pripadé SOKP je potreba dale vzit v Uvahu, co dnes redlné a konkrétné zpUsobuje jeho
kompletni neexistence, atim i celkovd nefunkénost celého radidlné-okruzniho systému silni¢ni
dopravy hl.m.Prahy. Je nutno objektivné vyhodnotit, kde se tak vynucené v nahradni poloze
odehravaji dopravni vykony, které samy od sebe z komunikaci nezmizi (ani kdyz bude uredné
zakdzan vjezd vozidel na urcité typy komunikaci), komu stavajici stav nevyhovuje, a jak vyznamné
koho ovliviiuje ¢&i omezuje!?.

12 zamérem“ v procesu EIA oznacovéna posuzovana stavba, zde SOKP
13 .. diléi technickou Upravou projektové dokumentace...

14 https://www.facebook.com/stopkamionum/
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Je zcela zfejmé, Ze docasny rezim nechténého umisténi tranzitujicich vozidel na Uzemi Prahy
Sporilova a dalSich obydlenych ¢asti Prahy 4 a Prahy 10 bez adekvatni eliminace negativnich vliv(
této tranzitni ale i méstské dopravy (napf. protihlukovymi sténami ¢i kompletnim prekrytim
a vytvofenim umélého tunelu®®) neni trvale a dlouhodobé udrZitelny.

Komparaci varianty regionalni, v tomto textu oznacovanou jako VREG a popsanou dale v textu
(viz kapitola 2), se zminénou stavajici situaci (nulovou variantou) ve vsech dopravnich,
spolecenskych, ¢asovych, ekonomickych, environmentdlnich a jinych hlediscich tento materidl
neobsahuje.

V rdmci této prace je ale zpracovan podrobny dopravni model vyhledového stavu, na kterém
jsme se alespon ty dopravni a s nimi souvisejici zakonitosti umisténi SOKP ve varianté vREG resp.
ve varianté vZUR (terminologie viz kapitola 1.2) pokusili zjistit. Této problematice se vénuje
kapitola 3.

V soucasné dobé se ukazuje, Ze je velmi vhodné vrozhodovacich procesech a analyzach
pouzit metodu sledovani a kvantifikace rizikovych faktorl, které by mohly nastat, paklize by se
spolecnost rozhodla pro danou variantu vyvoje. Toto posouzeni takové metody rizikové analyzy
také pouZziva a rizikova analyza je tak stézejni kapitolou tohoto posouzeni (viz kapitola 4).

Kapitola 5 pak kriticky komentuje multikriterialni analyzu, provedenou autorskym tymem
varianty VREG, z niz vyplyvaji signifikatntni zavéry ve prospéch varianty vREG.

1.2. Pouzité nazvoslovi

1.2.1. Pojem ZUR - Zasady tizemniho rozvoje

Pojem ZUR neboli ,, Zasady Uzemniho rozvoje” definuje pomérné vystizné tento text:

,Zdsady uzemniho rozvoje jsou ndstrojem utzemniho pldnovdni na drovni kraju a jsou
nadfazeny Uzemnim pldnim obci. ZUR vychdzeji z Politiky tuzemniho rozvoje CR (PUR)
a podkladem pro né jsou Uzemné analytické podklady. ZUR jsou jakymsi strategickym tzemnim
pldnem celého kraje. Stanovuji obecnd pravidla pro rozvoj daného uzemi a rovnéZ stanovuji
rozvojové zaméry nadmistniho vyznamu (napr.: kudy povedou dileZité dopravni stavby apod.).
Jednou z hlavnich uloh ZUR je, aby na sebe jednotlivé izemni pldny obci navazovaly a vzdjemné si
neodporovaly. Proto jsou ZUR nadfazeny tzemnim pldnim obci. Stavebnim zdkonem je
predepisovdna pravidelnd aktualizace této dokumentace nejpozdéji kazdé 4 roky.”

A pokracduje vztahem ZUR a Prahy:

,Vzhledem k tomu, Ze Praha je obci i krajem, md ze zdkona povinnost pofidit zdsady tzemniho
rozvoje i izemni plén. V pfipadé ceské metropole tak vyznam ZUR nespocivd v koordinacni funkci,
ale spise ve stanoveni priorit pro rozvoj mésta a vymezeni staveb dopravni a technické
infrastruktury ddleZitych pro funkci mésta jako celku.“®

Tuto definici resp. vysvétleni zde zmifiujeme z toho dlvodu, Ze ZUR (dfive UP VUCY) jsou
zakladnim a nezbytnym predpokladem pro umisténi liniové stavby v Uzemi. Bez souladu

15 Viz http://www.satra.cz/sporilovska-spojka-zakryti/

16 Zdroj: http://www.iprpraha.cz/clanek/46/zasady-uzemniho-rozvoje

17 Uzemni plan velkého Gzemniho celku (kraje)
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umistované stavby se ZUR (v grafické i textové ¢asti!) neni mozno Ucelné postupovat v témér
zadnych pripravnych procesech, a veskeré zasadni spravni akty, tykajici se umisténi a povoleni

stavby!®, nemohou probé&hnout.

1.2.2. Hlavni pouZivané terminy a zkratky

V dalsim textu bude uZivano nasledujicich pojmu a slovnich spojeni, resp. zkratek, které se
prolinaji celou problematikou SOKP.

Seznam ostatnich ustdlenych zkratek, uZitych v tomto posouzeni, je pak uveden na konci

textu.

Pojem zkratka | vysvétleni / popis

Silni¢ni okruh kolem Prahy SOKP Vnéjsi okruh, pfipravovany statnim investorem,

(Prazsky okruh) (PO) | sougast dalnicni sité CR (jako dalnice DO), slouZici jak
vyvedeni tranzitu zvnitfniho mésta, tak pro
tangencidlni méstské vztahy na delsi vzdalenosti.

Je zpoplatnén dle zakona 13/1997 Sb. v aktudlnim
znéni.

Méstsky okruh MO Vnitini (vnitroméstsky) silniéni okruh, pfipravovany
hl. m. Prahou, slouzici pfevazné pro vnitroméstské
prepravni vztahy, vylou¢ena NAD nad 12t, dvou
nebo tfipruhové usporadani v jednom jizdnim pasu.

varianta stabilizovana, vZUR Trasa SOKP, pfipravovana dlouhodobé statnim

varianta ZUR investorem RSD CR v souladu s Gzemné planovaci
dokumentaci.

varianta regionalni, VREG Trasa SOKP, navrzena studiemi autorského

varianta alternativni kolektivu — sdruZeni ,Ing. Milan Strnad a NYDRLE
projektova kanceldf, spol. sr.0.“ vletech 2014
a 2015.

Reditelstvi silnic RSD CR | Statni pfispévkova organizace, zfizend

a dalnic CR Ministerstvem dopravy, zabezpecujici spravu,
udrzbu, a vystavbu dalnic, rychlostnich silnic a silnic
. t¥idy v CR. U SOKP v roli investora.

Zasady uzemniho rozvoje ZUR/ Uzemné planovaci dokumentace pro Uzemi celého

ZUR kraje, pfipadné Gzemi hl. m. Prahy. Blize viz kap.

1.2.1. V textu ZUR (1AZUR) Praha, ZUR (1AZUR) SK.

18 Napfiklad odnéti ptdy ze zemédélského plidniho fondu, nebo vyjimky z ochrannych podminek pro ohrozené druhy
ZivoCicht (hodnoti se, jak zajem Zadatele o vyjimku prevysuje obecny zdjem ochrany pfirody a krajiny)

€VUT v Praze Fakulta dopravni

Strana 11



Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silnicniho okruhu kolem Prahy 3 ' -

1.3. Rekapitulace zadani a cile posouzeni

V letech 2014 a 2015 byl pro RSD CR zpracovan soubor vyhledavacich studii resp. studii
proveditelnosti a Ucelnosti'®, které mély za cil problematiku umisténi SOKP v chybéjicim
segmentu tesit, a to kokrétné vyhledanim moznych alternativ k dosud investorsky sledovanym
trasam, jejich popisem, hodnocenim, a predikci casového vyvoje realizace téchto alternativ.

Zakladni vstupnim predpokladem pro toto zadani byl ndzor, Ze nelze-li stdvajici variantu SOKP
dlouhodobé Uzemné prosadit, protoze je k ni zaznamenavdn dlouhodoby odpor Ccasti
spole¢nosti, musi se tedy hledat varianta nahradni. Takovym ,vy$sim“ cilem uvedenych studii
pak bylo nalézt takovou variantu trasy, kterou by se podafilo prosadit do realizace nejpozdéji
v letech 2020 az 2025.

Vysledkem bylo Uzemni nalezeni, technické definovani a dopravni a ekonomické zdlvodnéni
tzv. regionalni alternativy trasy SOKP (dale jen varianta regiondlni nebo castéji ,,vREG"), tedy
trasy polohové odlisSné od té, kterou dlouhodobé sleduje statni investor a ktera je v souladu
s Uzemnimi plany a zdsadami zemniho rozvoje?° (varianta ,,vZUR").

Jedna se tak de facto o podrobnéjsi rozpracovani myslenky ,Rozumny okruh“?, tj. ,rozumny
okruh Prahy za rozumnou cenu a v rozumném c¢ase”.

Objednany a zpracovany byly tyto studie:

» Vyhledavaci studie trasy dokonéeni SOKP; 07/2014, autorem ,,Sdruzeni Ing. Milan Strnad
& NYDRLE — projektova kancelaF s.r.o0.“ [1]

> Studie proveditelnosti a u¢elnosti trasy dokonéeni SOKP; 06/2015, autorem ,Sdruzeni
Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektova kancelaf s.r.0.” [2]

> Studie proveditelnosti a Géelnosti trasy dokonéeni SOKP (dopracovana verze); 12/2015,
autorem ,,Sdruzenfi Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektovd kanceldf s.r.0.“ [3]

Pro ucely zjednoduseni a v pfiméreném souladu s citacnimi zasadami budou v dalSim textu
uvddeény tyto tfi studie jako materidly [1], [2] a [3].

Autorské sdruZeni pod vedenim ing. Milana Strnada predloZilo RSD CR postupné tyto tfi
studie, které na sebe vécné navazuji, a které je nezbytné vnimat jako jeden celek. Re$enou
problematiku totiz neni moiné komplexné vyhodnotit pouze zjednoho z materidll, nebot
v nékterych ¢astech je Uvodni materidl [1] nasledné v materidlu [2] resp. [3] pfepracovan nebo
doplfovan, a trasa VREG se postupné v pribéhu odevzdavani praci méni a upravuje. Prikladem
a dikazem k tomuto zjisténi je napf. zména trasovani v lokalité Zelenec a Mstétice, subvariantni
trasovani okolo Hovoréovic a Velené??, &i subvarianta pres Tursko a Lib¢ice n.VItavou?3.

19 Obsah a rozsah téchto studii je exaktné definovan Smérnici pro dokumentaci staveb pozemnich komunikaci, schvalenou
Ministerstvem dopravy, odborem infrastruktury, ¢.j. 101/07-910-IPK/1 dne 29. 1. 2007 s G&innosti od 1. Gnora 2007, véetné
dodatku ¢. 1 ze dne 17. 12. 2009, s ucinnosti od 1. ledna 2010.

20Viz kap.1.2.1

21 http://www.rozumnyokruh.cz/

22y [1] invariantné, ve [2] jiz v nedoporucené subvarianté

23y [1] neuvadéna, ve [2] v nedoporudené subvarianté
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V aivodu materidlu [3] se konstatuje, Ze k dokonceni SOKP ,..se investorem prosazuje
invariantné puvodni a zastaralé rfeseni z 60. let minulého stoleti...” (je tim myslena trasa ve
varianté vZUR), a Ze jeji spoleenska nevhodnost je doloZena rozhodnutim nejvyssiho spravniho
soudu (dale jen ,NSS“) zroku 2011, ktery prosazovanou trasu SOKP ve varianté vZUR zrusil
v Zdsadach uzemniho rozvoje hl. m. Prahy (dale jen ,ZUR HLMP“). Zavér materidlu [3] pak
konstatuje Ze ,..ve vétsiné kritérii a aspekti hodnoticich trasu rychlostni silnice vykazuje
Regiondlni alternativa dokonceni SOKP?* oproti alternativé A-ZUR (oficidlni)? lepsi parametry,
takZze se doporucuje realizovat dokonceni SOKP dle Regiondini alternativy...” atoto tvrzeni je
podpofeno itzv. ,predbéinou multikriteridlni analyzou®, ktera ,prokazuje celospolecenskou
vyhodnost regiondini varianty SOKP“. K této predbéiné multikriteridlni analyze podrobnéji v
kapitole 5 tohoto posouzeni.

Investorovi SOKP, kterym je RSD CR, se tak dostala jako zavér z materidld [1] aZ [3] zasadni
informace, kterd ve velmi zjednoduseném zobecnéni de facto konstatuje, Ze dosavadni ptiprava
chybéjicich ¢asti SOKP by méla byt zcela zastavena, mélo by dojit ke znovuzadani vSech
projektovych podkladd (od procesu EIA dale), mélo by dojit k prepracovani veskerych
strategickych material(i, zpracovanych pro dané Uzemi a v neposledni rfadé k vyvolani zmény
dotéenych Uzemné planovacich dokumentaci. Toto se tykd jak Uzemné planovaci dokumentace
hl. m. Prahy (v drovni ZUR i v Grovni budouciho Metropolitniho planu), ZUR Stfedoceského kraje
(ZUR SK), ale i tzemnich planG viech dotéenych obci (v trase je jich nékolik desitek).

Podrobné technické pojednani o varianté regiondlni vREG je v kapitole 2.

Investor se sohledem na toto zasadni konstatovani proto rozhodl nechat prozkoumat
uvedené materidly [1] az [3] tymem autor(i tohoto posouzeni pod vedenim akademickych
pracovnikl Ustavu dopravnich systém0 Fakulty dopravni CVUT v Praze (pro jmenny seznam viz
Uvodni stranku), ktefi pro tento ukol povolali ke spolupraci i firmy z praxe.

Zadanim?® bylo komplexné vyhodnotit technické fe$eni VREG, zvolenou metodiku a zavéry,
plynouci z obou (resp. ze vsech tfech) studii [1], [2] i [3].

Zadanim bylo dale zpracovat dopravni model, zohledrujici budouci dopravni vztahy v siti, a to
jak pro vREG, tak pro vZUR za stejnych ¢asovych podminek (pro totozny vyhledovy rok). Z tohoto
modelu je moZné dovodit, jaké souvisejici vlivy by mohla mit realizace VREG proti vZUR, co by se
stalo s intenzitami na stdvajici silni¢ni siti ve vyhledu a jaké by to mélo resp. mohlo mit dalsi
dopravné technické okolnosti. Pro tuto problematiku viz kapitolu 3.

1.3.1. Stanovisko k ekonomickému posouzeni VREG

Ambici autor( tohoto posouzeni bylo také pomoci tzv. metodiky cenovych normativ(?’
porovnat financni aspekty realizace vREG a vZUR, a to i presto, Ze finan¢ni hodnoceni je v [3]
také zpracovano?.

24 myslena VREG
25 myslena vZUR

26 Zadani se v pribéhu zpracovani muselo zménit, protoze po studiu materiald [1] a [2] (kdy [3] vznikl aZ nasledné v pribéhu
praci) bylo zfejmé, Ze plvodni ambice (komparace variant) nemdze byt naplnéna.

27 zdroj: http://www.sfdi.cz/metodiky-a-ceniky/cenove-databaze/

28 pFiloha 2.8 materidlu [3]
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V pribéhu zpracovani bylo ale od ekonomického hodnoceni upusténo, jelikoz se ze
zkoumanych technickych podkladl k vREG nedaly transparentné odvodit nezbytné vstupni
parametry pro fadné cenové posouzeni. Nejsou z néj bohuzel ziejmé napf. délky mostnich
objekt(, tvary a poloha kfizovatek, délky a rozsah prelozek kfiZujicich komunikaci apod. Vznikaji
tak zdsadni otazniky, jak vlastné byla varianta VREG ocenéna. Nejistota panuje také nad tim, jak
autorsky tym materidld [1] aZ [3] zamysli realizovat a tedy i financovat mnoZstvi navrzenych
protihlukovych opatfeni. Ta jsou definovdna jako zelené pasy v fifce 50 az 100 m od hrany
silni¢ni koruny na obé strany (resp. pfiblizné v $ifce ochranného pasma komunikace?®) navriené
téméF v celé délce VREG SOKP°,

Ma-li se jednat o silni¢ni pozemek, tedy je pro néj nutny vykup pozemkl, nebo bude-li se
jednat o pozemky, které zlstanou ve vlastnictvi dosavadnich majitell, bude na nich muset byt
zfizeno pravo odpovidajici vécnému brfemeni strpét realizaci protihlukovych opatfeni (ve formé
vysadby zelené). Cenovy normativ s takovou financni i provozni zatézi nepocitd, protoze neni
béZné. Provedené zjednoduseni autord?! je tak nutno zcela odmitnout.

Soucasné nebylo mozné objektivné vyhodnotit, jestli souvisejici investice krajské silni¢ni sité,
predevsim aglomeraéni okruh, autofi planuji také realizovat ¢&i nikoliv32. Existuji tak otazniky, zda
tyto souvisejici investice do celkového ekonomického hodnoceni zapoditat, ma-li se jednat
o komplexni vyhodnoceni variant (v celospolecenském pohledu).

Z vyse uvedenych dlvodU byla ekonomicka analyza vysledné z posouzeni vynechana.

Lze vSak alespon obecné a s plnou vaznosti konstatovat, Ze trasa ve varianté VREG bude
pravdépodobné vykazovat celkové investi¢ni naklady nizsi nez varianta vZUR, a to predevsim
z toho ddvodu, Ze v souc¢asném ranném stupni navrhu (vyhledavaci studie — zcela neprojednana
v dotéenych obcich a méstech) neobsahuje takovou délku tunelovych Usekd, jako vZUR, ktera
byla projednavéana jak v procesu EIA, tak v Uzemnim fizeni. Lze ze zkuSenosti prfedpokladat, Ze pfi
redlném projedndvani VREG by poZadavky na tunelové Useky vzrostly, stejnétak by vrzostly
pozadavky na rlizné dalsi komepenzace za umisténi stavby v Uzemi. Jednotkova cena silnicnich
objektl je obecné nékolikandsobné vyssi (mostl Sestindsobné, tunelll desetindsobné), nez
jednotkova cena povrchového vedeni pozemni komunikace.

Otazka investi¢ni ndrocnosti je vsak jen jednim z kritérii, kterymi se proveditelnost a Ucelnost
hodnoti.

29 73kon 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjsich predpist (silni¢ni zdkon)
30 pfilohy 2.1 a 2.4 materialu [3] ¢i podélné profily v pfilohach 2.5.2 a 2.6.2 materialu [3]
31 Tyto vyznamné naklady byly zahrnuty do cenového normativu zvy$enim tzv. rezervni polozky.

32 napt. prelozky 11/101 v oblasti Skvorce, Uval, Brandysa n.L. a Kostelce n.L.
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1.4. Pojednani o historii a soucasnosti trasovani SOKP v uzemnich planech

Cilem této kapitoly je zminit zakladni fakta dosavadni letité pfipravy SOKP, zejména v pohledu
postupného vyhledavani jeho trasy. Je vhodné zde pfipomenout zakladni historické milniky
v Uzemné rozhodovacich procesech, které by se mély ctit, ¢i by se mélo o nich alespon védét, by
nazor na problematiku byl celistvy.

Neztotozriujeme se s tvrzenimi autord posuzovanych studii [1], [2] a [3], ktefi konstatu;ji, Ze
plvodni feSeni SOKP (tedy vZUR) je zastaralé (z Sedesatych let min. stoleti) a proto ma byt
prehodnoceno. V otdzce Uzemné planovacich procest naopak letitd stabilizace Uzemi prinasi
jistoty pro jeho dalSi rozvoj ¢i vyuZiti a prindsi jasné informace pro vSechny souvisejici
rozhodovaci procesy vsech moZnych Ucastnikl (rozhodovani stavebnich ufadd, investorq,
zastupiteld jednotlivych mistnich samosprav, zpracovatelll strategickych a dlouhodobyvh
materidld apod.). PredevSim pak prindsi jistoty pro uZivatele — obyvatele, tedy pro celou
spolecnost. A to jak jistoty existence, ¢i naopak neexistence urcité stavby v lokalité.

1.4.1. SOKP v tizemnich planech hl. m. Prahy

Historie trasovani SOKP sahd do mezivale¢ného obdobi minulého stoleti. Byla ovlivnéna
rozvojem hlavniho mésta, politicko-hospodarskymi podminkami, ale samozifejmé iterénni
konfiguraci vitavské kotliny. V historickych souvislostech neméla nékterd pojeti dlouhého trvani.
Zasady, které ovliviovaly vznik nékterych pojeti, vSak maji dlouhodobou platnost.

Za zaklad novodobé historie umisténi SOKP do dopravniho systému meésta lze povaZovat
pfijeti uzemniho planu v roce 1964. Jeho dopravni ndvrh byl postaven na roStovém systému péti
zakladnich magistral, doplnénych tangencidlnimi propojenimi okrajovych méstskych casti,
vytvarejicimi nelplné polokruhy. Dodatecné, po obdobi hledani optimalni trasy, byl k roStovému
systému pfifazen i vnéjsi silni¢ni okruh.

Obrdzek 3: Revize smérného UP hl. m. Prahy 1969
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Obrdzek 4: Smérny UP hl. m. Prahy 1971
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»okruzné-radialniho”, byt vétSina tras, zejména ve vnitini oblasti mésta, zlstala prakticky ve

stejné poloze.

Obrdzek 5: Smérny uzemni pldn hl. m. Prahy 1971
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V roce 1973 byl zpracovdn tzv. Planovaci podklad pfipravy vystavby zdkladniho
komunikacniho systému v Praze (ZKS). Podle ZKS bylo cilové feseni dopravni koncepce tvoreno
tfemi okruhy — vnitfnim, méstskym (stfednim) a vnéjsim a deviti hlavnimi radidlami, které tyto
okruhy dostfedné propojuji. Radidlné okruini systém modifikoval ve vnitfnim mésté trasy
puvodnich magistral a hledal rovnéz optimalni polohu vnéjsiho okruhu. Bylo tomu tak zejména
v severni C€asti, kde byla ovéfovdna vzddlenéjsi severni varianta mimo hranice mésta pres
Roztoky (dle revize SUP 1969 a SUP 1975) a jizni varianta pfes Suchdol (dle SUP 1971). Po
vyhodnocovani fady variant byla nakonec v Gzemnim planu z roku 1986 potvrzena jizni poloha.

Nové politické poméry po roce 1989 prinesly na Uzemni planovani nové pohledy, coz ovlivnilo
i posun preferenci na jednotlivé diléi prvky dopravniho systému. V feSeni vnéjsSiho okruhu se
prioritou stalo propojeni dalni¢nich vstupt D8, D5 a D1, docCasné suplovaném na jihu v poloze
stfedniho okruhu. Pfedmétem polemiky se stalo rovnéz trasovani okruhu v severnim segmentu.

V roce 1994 Vyhlaska hl. m. Prahy 19/1994 o zavaznych castech uzemniho planu sidelniho
Utvaru vymezila kromé zdvaznych ¢dasti izemniho planu také formou koridorl pro umisténi
vybranych dopravnich staveb. Mezi nezpochybnitelnymi dopravnimi stavbami byly uvedeny
useky expresniho okruhu Slivenec — Cholupice, Tfebonice — Repy — Ruzyné a v severnim sektoru
mésta také Usek Ruzyné — Brezinéves.

V nasledném obdobi bylo v nestabilizovanych plochach provéfovdano mnoho trasovych
a technickych variant. Kone¢nym podkladem stabilizujicim trasu SOKP byl koncept Uzemniho
planu sidelniho utvaru (UPSU) hl. m. Prahy, zpracovany vr. 1995 a projednany vr. 1996.
Souborné stanovisko ke konceptu schvalilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy usnesenim €. 22/19 dne
31.10.1996. V tomto Souborném stanovisku byla pro dopracovani UP v Gseku Pisnice — Dolni
Polernice vybrdna pouze jedna varianta nazyvana jihovychodni dlouhd (JVD). Po schvaleni
Souborného stanoviska byla nasledné odborem uzemniho rozhodovani MHMP vyhlasena
stavebni uzavéra na nadrazenou komunikacni sit pod €.j.12303/97 ze dne 23.4.1997.
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1.4.1.1. Stavajici Uzemni plan hl. m. Prahy

Proces stabilizace SOKP zavrsil UP z roku 1999. Zavaznd ¢ast UP byla schvélena usnesenim
Zastupitelstva hl. m. Prahy k ndvrhu UP hl. m. Prahy €. 10/05 ze dne 9. 9. 1999 a nasledné Rada
Zastupitelstva hl. m. Prahy vydala dne 26. 10. 1999 obecné zavaznou vyhlasku hl. m. Prahy ¢.
32/1999 o zavazné €asti UPSU hl. m. Prahy. Vyhlaska nabyla G¢innosti dne 1. 1. 2000.

Tento UP, v revidované podobé tzv. zmény Z 1000/00 z roku 2006, vyhlasené opatfenim
obecné povahy v roce 2008 a po prechodném zruseni Nejvyssim spravnim soudem a opétovné
schvalené Zastupitelstvem hl. m. Prahy v roce 2009, je platny dodnes.

1.4.1.2. Metropolitni plan

V dubnu 2012 Zastupitelstvo hl. m. Prahy schvélilo zdmér na ukonéeni pofizovéni nového UP
hl. m. Prahy a ndslednym usnesenim schvdlilo zdmér na potizeni tzv. Metropolitniho planu pro
Prahu.

V dubnu 2014 zvefejnény koncept odlvodnéni Metropolitniho planu definuje Hlavni
komunikacni sit, kterd zahrnuje dva okruhy, hlavni radidly nadméstského vyznamu a Vychodni
tangentu Kbelskd — Prlimyslova.

K definici Prazského okruhu (SOKP) se v konceptu odtdvodnéni Metropolitniho planu uvadi:

vvvvvv

vvvvvv

rychlostnich silnic a silnic . tfidy radidlniho sméru k hlavnimu méstu umoZiiuje pfedevsim vedeni
tranzitni dopravy po okraji mésta a rozvedeni vnéjsi zdrojové a cilové dopravy jiZ na jeho obvodu.

Z hlediska vyznamu pro méstskou silni¢ni dopravu umozZriuje propojeni okrajovych édsti mésta
a realizaci ¢dsti vnitroméstskych dopravnich vztahd, ¢imzZ prispiva ke sniZeni tlaku dopravy na
vnitini komunikacni sit.

NavrZend trasa respektuje zprovoznéné useky, je totoznd s trasou stdvajiciho Uzemniho pldnu
hlavniho mésta Prahy a Uzemniho pldnu velkého tzemniho celku PraZsky region. Realizace
chybéjicich usekt PraZského okruhu ve vychodni ¢dsti mezi mimouroviiovymi kfiZovatkami s D1
a se Stérboholskou spojkou a mezi Ruzyni a Brezinévsi ne severu a severozdpadé md rozhodujici
vyznam pro prfenos celostdtni tranzitni dopravy prochdzejici oblasti metropole a pro vymisténi
zbytné dopravy z oblasti Sporilova a severozdpadni Prahy. Uzavreny systém bude mit podstatny
vyznam pro celkové sniZeni dopravniho zatiZzeni na vnitroméstské siti.”

Koncept odlvodnéni Metropolitniho planu tak potvrdil dlouhodobé sledovanou koncepci
nadfazené komunikacni sité mésta, ktera je platna s postupnymi modifikacemi jiz od roku 1971.

Dopravni systém hl. mésta Prahy je zde definovan modelem, ktery se sestava ze dvou okruht
(vnéjsiho Silniéniho okruhu SOPK a vnitfniho Méstského okruhu MO) a navazujicich radial. Kazdy
z prvkd modelu ma v systému svou specifickou funkci a jednotlivé prvky spolecné vzajemné
spolupusobi. Silniéni okruh nejen chrani mésto od prljezdné (tranzitni) dopravy, ale zaroven
pfendsi tangencialni dopravni vztahy a rozvadi dopravu se zdrojem a cilem ve mésté na sbérné
radidly, ukoncené na MO. Funkce celého dopravniho systému je postavena na spojitosti jeho
prvk(. Ocekavaného naplnéni funkce SOKP Ize dosahnout jen v tizké spolupraci s radialami.
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Obrazek 8: Koncept oduvodnéni Metropolitniho planu
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SOKP neni jen stavba, kterd bude prendset vyhradné tranzitni vztahy. To je viditelné i na
stavajicich provozovanych Usecich SOKP. Naopak je vhodné, aby SOKP rychle zajistoval distribuci
radidlnich zdrojovych a cilovych dopravnich vazeb ze vztahu PRAHA <-> REGION, a rovnézZ aby
zajistoval spojeni pro mezioblastni vztahy v rdmci SirSiho Uzemi samotné Prahy. Konkrétné je
napriklad Zadouci, aby SOKP byl pouZit napf. pro cesty na/z letisté, do nakupnich center na
hranicich Prahy (Zli¢in, Cerny most apod.). Nelze tedy vnimat SOKP jen z pohledu praiského, ale
vyznamné také z pohledu regionalniho.

Je nutné resit také kazdodenni dojizdéni obyvatel Stfedoceského kraje do Prahy, ale také
cesty z jednoho konce hlavniho mésta na druhy. Praisky okruh v obou pfipadech slouzi jako
vyborny zplsob, jak odlehéit dopravé v SirSim centru mésta a usetfit ¢as. Aby byl Prazsky okruh
skutecné atraktivni pro tyto vztahy, musi byt situovan v rozumné vzdalenosti pravé vuci Sirsimu
centru mésta.

1.4.1.3. Zavér k problematice tzemniho planu hl. m. Prahy

UP hl. m. Prahy jiz mnoho let konstatnté& zachovava cely SOKP v totozné poloze. Lze tedy na
zakladé tohoto faktu konstatovat, Ze politické vedeni hl. m. Prahy, potazmo prazsti zastupitelé,
kteFi finalné schvaluji praisky UP a viechny jeho zmény, vétsinové nenalezli nikdy v minulych
vice neZ patnacti letech divod ke zméné umisténi SOKP a ani v budoucnu se nejevi, Ze by
existovala vétSinova vile po zméné.

Tento fakt je potfeba v kontextu jakychkoliv Uvah o zméné trasovani SOKP uvazit. Je vhodné
s vysokou mirou vyznamnosti vyhodnotit, zda by titiZ zastupitelé nezbytnou zménu UP kv(li
trasovani SOKP, pokud by byl ve zcela jiné poloze, po letech schvdlili. Beze zmény UP neni mozno
ziskat pro jakoukoliv jinou variantu uzemni rozhodnuti o umisténi stavby, a tim by realné doslo
k okamzitému zastaveni pfipravy SOKP. Tato procesni poloha by pak byla celospole¢ensky
vyznamné nezadouci.
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1.4.2. SOKP v souvisejici izemné planovaci dokumentaci

Procesy a vSechny aspekty uUzemniho planovani, zejména jeho cile a ukoly, nastroje,
vyhodnocovani vlivll na Zivotni prostredi a rozhodovani v izemi, upravuje zakon ¢. 183/2006 Sb.,
0 Uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zdkon) ve znéni pozdéjsich predpisu.

Pro sledované tizemi SOKP jsou kromé UP v trovni obci vydany také:

» Zéasady Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy (dale jen ,ZUR Praha“) a

» Zasady uzemniho rozvoje Stfredoceského kraje (déle jen ,,ZUR SK“).

1.4.2.1. Zasady uzemniho rozvoje hl. m. Prahy

1. aktualizace ZUR Praha (déle jen ,1AZUR Praha“) byla vydana opatfenim obecné povahy
¢.43/2014 s Géinnosti od 1. 10. 2014. Podle zpravy o uplatfiovani ZUR Prahy (zaddni aktualizace),
schvédlené usnesenim Zastupitelstva hl. m. Prahy ¢. 10/77 ze dne 4. 11. 2011, napravuje tato
aktualizace zejména nedostatky, vytknuté Nejvy$sim spravnim soudem (dale jen ,NSS“), na
zakladé kterych byly v pfedchozim obdobi zrudeny nékteré ¢asti ZUR Praha. Ve vztahu k fedené
problematice se jednalo o zruseni koridorl SOKP, Useky 518+519 Ruzyné — Suchdol — Bfezinéves
(rozsudek NSS 8 Ao 2/2010-644 ze dne 20. kvétna 2010) a Usek 520 Bfezinéves — Horni Pocernice
a Usek 511 Béchovice — D1 (rozsudek NSS 7 Ao 7/2010-133 ze dne 27. ledna 2011).

Obrdzek 9: ZUR Praha
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V lednu 2016 podalo 11 méstskych casti hl. m. Prahy, obci Stfedoceského kraje a 6 fyzickych
osob Zalobu na nezdkonnost pfijeti 1AZuR Praha. Méstsky soud v Praze dne 26. 02. 2016 rozhodl

33 http://www.iprpraha.cz/clanek/84/vykresy-zasad-uzemniho-rozvoje-hl-m-prahy-po-aktualizaci-c-1
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o navrhu na zruSeni opatfeni obecné povahy ¢. 43/2014, vydaného Usnesenim zastupitelstva hl.
m. Prahy, které nabylo u¢innosti dne 1. 10. 2014, v rozsahu oddilu 5.1.2.1. Prazsky okruh (Silni¢ni
okruh kolem Prahy) tak, Ze navrh zamitnul.

Lze predpokladat odvolani do tohoto rozhodnuti Méstského soudu v Praze, a spor o ZUR
Praha tak bude pravdépodobné dale pokracovat.

1.4.2.2. Zasady uzemniho rozvoje Stiedoceského kraje

Zastupitelstvo Stfedoceského kraje rozhodlo o vydani ZUR SK dne 19. 12. 2011 usnesenim
¢. 4-20/2011/ZK. Ty tak byly vydany formou opatieni obecné povahy dne 7. 2. 2012 a nabyly
ucinnosti dne 22. Gnora 2012.

Obrdzek 10: ZUR SK

'SOKP je vyznacen svétle modrou barvou)34
—— B £ F J

Na vydané ZUR SK byly v souvislosti s feSenym SOKP podany tyto Zaloby, kterym soud vyhovél
a navrhované verejné prospésné stavby v ZUR SK zrusil:

» Zaloba Méstské casti Praha — Kreslice na zruseni casti grafického i textového vymezeni
koridoru verejné prospésné stavby s oznacenim D054 a popisem ,Koridor propojeni
Vestec (11/603) — Ujezd (D1), tzv. vesteckd spojka". Krajsky soud v Praze ve svém
rozsudku ze dne 14. 6. 2013, ¢. j. 50 A 9/2013-85 tuto vefejné prospésnou stavbu zrusil,

» Zaloba Ing. A. Smejtkové, Ph.D. a V. Pfady na zruseni casti grafického i textového
vymezeni koridoru verejné prospésné stavby s oznacenim D001 a popisem ,Koridor
silniéniho okruhu kolem Prahy: Usek Ruzyné — Biezinéves (+ 2x MUK)". Krajsky soud

34 http://up.webmap.cz/stredocesky/zasady-uzemniho-rozvoje
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v Praze ve svém rozsudku ze dne 14. srpna 2013, ¢. j. 50 A 13/2013-85 vefejné
prospésnou stavbu zrusil, a

> Zaloba obce Radonice na zruseni ¢asti grafického i textového vymezeni koridor( verejné
prospésnych staveb s ozna¢enim D003 a popisem ,,Koridor silni¢niho okruhu kolem Prahy:
usek D1 — Nupaky — Ri¢any (- B&chovice) (+ 1x MUK)" a s oznacenim D011 a popisem
,Koridor silni¢niho okruhu kolem Prahy: Usek Biezinéves D8 — R10 (+ 1x MUK)". Krajsky
soud v Praze ve svém rozsudku ze dne 13. srpna 2013, ¢.j. 50 A 12/2013-87 vefejné
prospésnou stavbu rozhodl tak, 7e v ¢asti ZUR SK vymezujici koridor D003 se Zaloba
zamitda; ¢ast ZUR SK vymezujici koridor D011 se zruduje.

O pofizeni 2. aktualizace Zasad Uzemniho rozvoje Stfedoceského kraje (ddle jen 2AZUR SK)
rozhodlo Zastupitelstvo Stfedoceského kraje usnesenim ¢. 054-12/2014/ZK ze dne 23.6.2014
a 27.6.2014. Predmétem 2AZUR SK je feSeni soudné zrusenych zamérl verejné prospésnych
staveb na uzemi Stfredoceského kraje.

Cast municipalit, dotéenych trasou SOKP ve varianté vZUR, se prostiednictvim Sdruzeni
»Starostové pro okruh” domah3d, aby v ramci této 2AZUR SK byla hodnocena i varianta VREG (viz
téZ kapitola 2.2).

Potizeni 2AZUR SK v soucasné dobé (rok 2016) probiha.

1.4.3. Uzemni plany dotéenych obci

Zpracovani UP obce ukladd obcim zakon €. 183/2006 Sb., o Gzemnim pldnovani a stavebnim
radu ve znéni pozdéjsich predpist (stavebni zakon).

V UP se stanovuje:

> zakladni koncepce rozvoje Gzemi obce,

» ochrana hodnot v Uzemi,

> plosné a prostorové usporadani,

» usporadani krajiny a

> koncepce verejné infrastruktury.

V UP se vymezuje zastavéné a zastavitelné uUzemi, plochy a koridory dopravni a technické
infrastruktury. UP zpFesfiuje a rozviji jemu nadfazenou Uzemné planovaci dokumentaci, tedy ZUR
a Politiku zemniho rozvoje (PUR) a musi byt s nimi v souladu.

Viechny obce, které se nachazeji v blizkosti trasy VREG, maji zpracovény své UP. V nich jsou
(pravdépodobné predevsim s ohledem na blizkost hl. m. Prahy jako zdroji pracovnich pfileZitosti)
Casto vymezeny rozvojové plochy urcené k obytné zastavbé.

Jeliko? nadiazend dokumentace ZUR Praha a ZUR SK nikdy nepocitala strasou SOKP ve
varianté vREG, atato trasa tak v téchto zasadnich dokumentech neni zakreslena ani v Uzemni
rezervé, nepocditaji s vedenim trasy VREG ani tyto dotéené obce a jejich UP. Z toho dlivodu se
fada ploch, vymezenych a uréenych v UP k obytné zastavbé, dostdva do piimé blizkosti &i
dokonce do pfimé kolize s trasou varianty vREG. Pfi tomto tvrzeni je nutno peclivé zkoumat,
v jaké poloze je VREG presné zamyslena, jelikoZz toto neni celistvé zifejmé ani zjednoho
z hodnocenych podkladl [1], [2] a [3].

Podrobnéji k této zasadni problematice v kapitole 2.5 (Rizikova mista).
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1.5. Vliv SOKP na Zivotni prostredi

V rdmci posouzeni SOKP ve varianté vREG autorsky kolektiv vyhledal stfety s jednotlivymi typy
ploch chrdnéného Uzemi a jejich ochrannymi pasmy. Dale byly velmi okrajové posouzeny
potencialni dopady na soustavu chranénych ploch NATURA 2000 a soucasné byla vyhledana
kritickd kolizni mista se stavajicicmi izemnimi systémy ekologické stability.

Mezi nejvyznamnéjsi Uzemi z hlediska ochrany ptirody patfi plochy soustavy NATURA 2000.
V rdmci této soustavy jsou vymezovdny evropsky vyznamné lokality (EVL) a ptaci oblasti (PO).
Pojem soustavy NATURA 2000, je spolu s dalSimi terminy této soustavy, vymezen a definovan
v zakoné ¢. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny v platném znéni. NATURA 2000 je podle
tohoto zakona celistvd evropskd soustava Uzemi se stanovenym stupném ochrany, ktera
umoziiuje zachovat typy evropskych stanovist a stanovisté evropsky vyznamnych druh( v jejich
pfirozeném aredlu rozsifeni ve stavu pfiznivém z hlediska ochrany nebo popfipadé umozni tento
stav obnovit.

Zatimco ptaci oblasti variantou VREG dotéeny nejsou, evropsky vyznamné lokality jsou
situovany v jeji bezprostredni blizkosti. Evropsky vyznamné lokality jsou definovany jako lokality,
které vyznamné pfispivaji k udrieni nebo obnové pfiznivého stavu alespon jednoho typu
evropskych stanovist nebo alespon jednoho evropsky vyznamného druhu z hlediska jejich
ochrany nebo k udrzeni biologické rozmanitosti biogeografické oblasti.

Mezi daldi chrdnéné plochy pak patfi zvlasté chranéna Gzemi (ZCHU), v pfipadé vedeni
posuzované trasy VREG se pak jedna o pfirodni pamatky (PP) a pfirodni rezervace (PR).

Ptirodni pamatka je zakonem ¢. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny definovana jako
pfirodni Utvar, zejména geologicky ¢i geomorfologicky, mensi rozlohy. Déale se muze jednat
o nalezisté vzacnych nerostli nebo ohrozenych druh(i ve fragmentech ekosystému, s regionalnim
ekologickym, védeckym c¢i estetickym vyznamem. Mezi pfirodni pamatky mohou byt zafazeny
i takové plochy, které vedle ptirody formoval svou ¢innosti také ¢lovék.

Pfirodni rezervace pak podle téhoz zdkona predstavuje mensi Gzemi soustfedénych
pfirodnich hodnot se zastoupenim ekosystémi typickych a vyznamnych pro pfisluSnou
geografickou oblast.

Mezi daldi systém dotéenych ploch patfi Gzemni systémy ekologické stability (USES). Jedna se
o vzajemné propojeny soubor pfirozenych i pozménénych avsak pfirodé blizkych ekosystémd,
které udriuji prirodni rovnovahu. Uzemni systémy ekologické stability jsou tvoFeny biocentry,
biokoridory a interakénimi prvky. Biocentra jsou definovana jako biotopy nebo soubory biotop(
v krajiné, které umoziuji trvalou existenci pfirozeného ¢i pozménéného, avsak pfirodé blizkého
ekosystému. Biokoridory predstavuji Uzemi, které sice neumoZfuje trvalou dlouhodobou
existenci organismu, ale umoznuje jejich migraci mezi biocentry a tvofi tak z oddélenych
biocenter sit. Interakcni prvek je definovan jako krajinny segment, zajistujici pfiznivé plsobeni
biocenter a biokoridord na okolni méné stabilni krajinu do vétsi vzdalenosti. Z hlediska jejich
pGsobnosti Ize USESy rozdélit na lokalni, regiondlni a nadregiondlni.

Podrobné k této problematice v kapitole 2.5.2.
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1.6. Dosavadni investorska pfiprava chybéjicich ¢asti SOKP

V této kapitole je postupné po jednotlivych segmentech SOKP pfipomenuto, Ze uz v minulosti
dochazelo k posuzovani rtiznych variant vedeni trasy. Predevsim v Urovni procesu potizeni
uzemné planovaci dokumentace byly varianty nasledné vyhodnoceny a redukovany na
vyslednou, kterd byla poté zanesena do Uzemné pldnovaci dokumentace a dale projekéné
a investorsky pripravovana (tedy varianta vZUR).

Je proto nutno odmitnout konstatovani autord materidlt [1] aZz [3] i nékterych komunalnich
politikQ (Sdruzeni ,,Starostové pro okruh” viz kapitola 2.2), Zze ,,...trasy SOKP nebyly hodnoceny,
a investor desitky let pfipravuje uzemné zastaraly projekt.”

Je pro kaidého z nds nezbytné si osvojit zakladni pravidlo, spocivajici v nutnosti pfijmout
kolektivné a demokraticky u¢inénd rozhodnuti (napt. schvaleni dzemniho planu zastupitelstvem,
tj. volenym organem), Casto i presto, Zze takova rozhodnuti nemuseji korespondovat s vlastnim
nazorem. Jenom tak Ize spole¢nost efektivné vést a rozvijet.

1.6.1. Jihovychodni sektor (stavba 511 Béchovice — dalnice D1)

Trasa stavby SOKP 511 byla vybrana ze t¥i variant JVK, JVD a R. V ramci konceptu UP hl. m.
Prahy byla vybrana varianta JVD (soucasti jsou také stavby 511, 512, 520).

Obrdzek 11: varianty JVK, JVD

~r

N

N -1

¥
NG

b

€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 25



Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silnicniho okruhu kolem Prahy

Prvni projektovd dokumentace ve stupni DUR byla zpracovdna v 06/2003. Zakladnim
podkladem pro jeji zpracovani byla dokumentace EIA, zpracovana dle zdkona ¢. 244/1992 Sb.
(12/2000, Ing. Michaela Vrdlovcova).

V rdmci procesu EIA byly hodnoceny 4 varianty: A, B (shodnd jako A, jen odliSna niveleta), C
a D. Posudek dokumentace EIA zpracoval RNDr. Vladimir Ludvik v 06/2002. Souhlasné stanovisko
MZP CR bylo vydano dne 26. 11. 20023°.

Dokumentace DUR byla v letech 2004 a# 2005 stanadardné projednana a v 08/2005 byl
zpracovan Cistopis DUR. K Gzemnimu Fizeni byla dokumentace predloZena ve 12/2006. Ustni
jednani se konalo 20.2.2007. Na jednani byly vzneseny poZadavky, tykajici se predevsim
ochrany Zivotniho prostredi (sniZzeni nivelety v Useku Kolovraty — Kufi, doplnéni zelenych pasu
podél trasy, max. protihlukova opatieni). Na zakladé téchto pozadavkd byla DUR technicky
upravena. Soucasné s upravenou dokumentaci byla v 10/2007 zpracovana aktualizace hlukové
studie. Nové feSeni dokumentace pro Uzemni fizeni bylo projedndno, prezentovano a vzdjemné
odsouhlaseno na M&U Ri¢any s dotéenymi obcemi (Ri€any, Kolovraty, Dube¢, Kufi, Nupaky atd).
V 06/2008 bylo poziddano o vydani Uzemniho rozhodnuti. Dne 29.9.2008 probéhlo na
Magistratu hl. m. Prahy vefejné Ustni jednani. Uzemni rozhodnuti bylo vydano 8.12.2008,
zahrnovalo i vyhlaseni tzv. pasma hygienické ochrany.

Proti Uzemnimu rozhodnuti bylo podano celkem 163 odvolani. Namitky ucastnik( fizeni se
tykaly predevsim nedostatec¢nych protihlukovych opatteni, nesouhlasu s pouzitim tichych
asfaltl, bylo poukazano na udajny nesoulad s pravidly realizace koridor(i evropského vyznamu
(TEN-T) a byl vznesen poZadavek na prepracovani dokumentace EIA.

Proti vyhlaseni pasma hygienické ochrany bylo podano odvolani ob¢ant z lokality Béchovice
I, kterou toto pasmo zahrnovalo. | pfes navrzena protihlukova opatreni dochdazelo v této lokalité
k prekroceni hygienickych limitQ pro no¢ni dobu. V roce 2009 byly navrZeny dalsi protihlukové
valy a protihlukové stény jak na Useku 511, tak i na jiz provozovaném useku 510, v nejkriti¢téjsich
usecich (km 61,0 — 65,0) byl navrZen tzv. tichy asfalt. Témito opatfenimi se technicky dosahlo
splnéni hygienickych limitd pro dobu denni i nocni, kromé rodinného domu ¢&. p. 347
v Kolovratech, ktery nelze ochranit3®. Podkladem pro ndvrh nové protihlukové ochrany byla
revize hlukové studie (12/2009, Ing. Michaela Vrdlovcova).

Odvoléni fedilo Ministerstvo pro mistni rozvoj (MMR CR), které po cca $esti mésicich dne
27.1.2010 rozhodnutim?®’ vrétilo Uzemni rozhodnuti zpét na provoinstanéni stavebni Gfad
(MHMP) k novému projednani. Mezitim Ministerstvo zdravotnictvi poZadavek na vyhlaseni
hlukovych pasem zrusilo.

Na zékladé vyzvy stavebniho tfadu MHMP ze dne 20. 5. 2010 doplnilo RSD CR dne 28. 5. 2010
a dale dne 23. 6.2010 Zadost o vydani Uzemniho rozhodnuti o poZadované doklady a upravilo
dokumentaci DUR v oblasti B&chovice Il o nova protihlukova opatfeni.

Na zakladé tohoto doplnéni probéhlo na MHMP dne 10. 8. 2010 dopliujici Ustni projednani
Uzemniho fizeni, ve kterém byly vypustény ochranna hlukovd pasma a prezentovana nova
protihlukova opatreni.

35 ¢.j. NM700/3225/5844/0PVZP/02
36 Objekt je v takovém pripadé vykoupen a je provedena finan¢ni kompenzace.
37¢.j.23091/2009 - 83 / 1761
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Nové Uzemni rozhodnuti bylo vyddno dne 4. 10. 20108 a to na jiZ doplnénou dokumentaci.
Projektova dokumentace ve stupni DUR byla v souladu s UP hl. m. Prahy a s platnymi ZUR Prahy
ze dne 17. 12. 2009.

Dne 27. 1. 2011 byla Nejvy3sim spravnim soudem zru$ena ¢ast ZUR3°.

Na zakladé podanych odvolani proti druhému Uzemnimu rozhodnuti nasledné zrusilo opét
MMR CR dne 18. 8. 2011 toto GUzemni rozhodnuti, vydané provoinstanénim stavebnim ufadem
(MHMP) a vratilo mu véc k novému projednani. Ten tak dne 29.11.2011 vyzval investora
k opétovnému doplnéni projektové dokumentace v¢. dokladl o novém projednani.

Dne 1.10. 2014 nabyla pravni moci 1. Aktualizace ZUR Prahy, jejichz soucasti je také trasa
stavby SOKP 511.

V letech 2012 a7 2014 doglo k dal3i aktualizaci projektové dokumentace ve stupni DUR. V roce
2014 byla dokumentace znovu predlozena k novému uzemnimu fizeni. V 03/2015 probéhlo
vefejné projednani, na kterém byla vznesena opét fada namitek predevsim ze strany obyvatel
méstské &asti Praha-Béchovice. Trasa SOKP (VZUR) je nyni v souladu se ZUR Prahy i UP hl. m.
Prahy.

Na jare 2015 byla zpracovana tzv. Srovnavaci studie pro SOKP 511 (EKOLA group, spol. s r.o.)
s cilem zajistit tzv. ,zezdvaznéni“ puvodniho stanoviska EIA, vydaného v 11/2002. Na vydani
zavazného stanoviska podle § 9a odst. 1 zakona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivli na Zivotni
prostfedi a o zméné nékterych souvisejicich zakonl (novelizace zakona EIA z 04/2015) se stale
ceka.

Aktudlné nechal investor RSD CR zpracovat podklady pro novy proces EIA, jelikoz MZP
stanovisko EIA zroku 2002 ani po vice nez roce od poddni Zadosti nezezavaznilo (stav
k 30. 6. 2016).

V z&ti 2016 byl Vladou CR vysloven predpoklad zahajeni vystavby SOKP stavby 511 ve varianté
vZUR na rok 2019, za predpokladu, Ze novy proces EIA probéhne od 02/2017 do 09/2017. Tento
predpoklad se jevi pfilis optimisticky.

1.6.2. Severozapadni sektor (st. 518 + 519 Ruzyné — Suchdol — Brezinéves)

1.6.2.1. Dokumentace EIA 1999, DUR 1999

Novodobou historii umisténi SOKP v severozapadnim sektoru Ize popsat od pocdtku procesu
EIA, pro ktery byly provéfovany rlizné trasové varianty. Podkladem pro hodnoceni vlivli méla byt
dokumentace ve stupni DUR z roku 1999, ktera mezi Suchdolem a Bfezinévsi provéfovala formou
vloZzené studie fadu dil¢ich zejména trasovych subvariant. VSechny varianty se pohybovaly
v Uzkém koridoru tzv. nestabilizovanych tzemi podle vyhlasky hl. m. Prahy 19/1994.

Ve smyslu tehdy platné legislativy nebyly dil¢i varianty v uzkém koridoru dostatecné pro
posuzovani vlivQi v procesu EIA a béhem projednavani dokumentace bylo na zakladé dopist MZP
¢.j. 800/474/80012/99 ze dne 17.6.1999 a ¢.j. 800/1324/80310/99 ze dne 23.7.1999
projedndvani zastaveno a zacaly pfipravy nové dokumentace EIA.

38 €. j. S-MHMP 387742/2008/0ST
39¢.j. 7A07/2010
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1.6.2.2. Dokumentace EIA 2000, Technicka studie variant 2000

Jako podklad pro zpracovani dokumentace EIA (Envisystem s.r.o., 09/2000), kterd hodnotila
stavby 518 a 519 spolec¢né, slouZila Technicka studie variant (PUDIS a.s., 09/2000). Technickou
studii bylo popsano 5 trasovych variant, z nichz nékteré cerpaly i z dfivéjSich provérovani.
Dokumentace EIA hodnotila trasu v zékladni varianté dle UP (varianta J, resp. Jn spole¢né
s variantnimi trasami v Uzemi prazské aglomerace).

» varianta J: z Ruzyné po silnici 1/7 kolem lokality Na Padesdtniku — jihovychodné kolem
Predni Kopaniny — jihovychodné od Horoméric-- pfes Suchdol — pfes udoli Vitavy — jizné od
Cimic — severné kolem Dolnich Chaber — Bfezinéves
Ve stopé varianty J prochdzeji i jeji podvarianty obsahujici dilci zménu v podobé
navrhovaného premosténi Vitavy (podvarianta Jr s navrhovanym patrovym mostem,
podvarianta Jn s navrhovanym nizkym mostem zhruba v 1/3 celkové hloubky vitavského
udoli
Pri optimalizaci ndvrhu trasy stavby 519 byla zvolena kombinace subvariant z predeslého
provérovdni (konkrétné Z1 — D2), kterd se ve vztahu k osidleni i pfirodnim prvkim jevila
jako nejpriznivéjsi, v ¢asti trasy vSak méla jiny pribéh, neZ predpoklddal tehdy krdtce
platny UPn. hl. m. Prahy.

> varianta Sc: z Ruzyné po I/7 kolem lokality Na Padesdtniku — jihovychodné od Predni
Kopaniny — severozdpadné od Horoméfic — jihovychodné od obce Cerny Vil -
severozdpadné od obce Unétice — pfes Vitavu — pfes Husinec — severné kolem Klecan —
ddlnice D8 — Bfezinéves

» varianta Sd: z Ruzyné po I/7 do Tuchoméric — zdpadné a severozdpadné kolem
Tuchoméfic — jizné kolem obce Lichoceves — jizné kolem obce Velké Prilepy -
severozdpadné kolem Unétic — pfes Vitavu — pfes Husinec — severné kolem Klecan —
ddlnice D8 — Bfezinéves

» varianta Ss: zRuzyné po I/7 do Tuchoméric — zdpadné a severozdpadné kolem
Tuchoméfic — jizné a vychodné kolem obce Lichoceves — zdpadné azZ severné kolem obce
Velké Pfilepy — severné nad obci Uholicky pfes Vitavu — severné nad ReZi — severné kolem
Klecan — ddlnice D8 — Brezinéves

» varianta T: z Ruzyné po V7 do Tuchomeric — zdpadné a severozdpadné kolem Tuchoméric
— jizné kolem obce Lichoceves — zdpadné azZ severné kolem obce Velké PFilepy — vychodné
kolem obce Tursko, mezi obcemi Dolany a Debrno — pres Vitavu — zdpadné od Chvatérub
do UZice — Bfezinéves
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Obrdzek 12: Trasy silnicniho okruhu v severozdpadnim sektoru posuzované v EIA 2000

»
¥

Dokumentace EIA byla vyskladnéna k projednavani v 09/2000. V zavéru dokumentace je
konstatovano, Ze z hlediska ochrany Zivotniho prostfedi v okoli navrhované stavby SOKP je
vhodnéjsi vedeni trasy ve varianté Ss. Dale se v zavéru konstatuje, Ze nejvétsi pozitivni ovlivnéni
zivotniho prostredi Uzemi centralni ¢asti Prahy pfinese realizace stavby ve varianté J. Proto je
doporucena k dalSimu zpracovani varianta J.

Posudek dokumentace EIA byl zpracovan RNDr. Vojtéchem Vyhnalkem, CSc. v 09/2001. Na
rozdil od zpracovatelll dokumentace EIA, ktefi doporucili k dalSimu zpracovani pouze variantu J,
vyhodnotil zpracovatel posudku jako realizovatelné varianty J a Ss. Na obé tyto varianty se
hloubéji zaméfil a na zakladé vliv( na Zivotni prostredi proved! jejich nové vzajemné srovnani.
Zpracovatel posudku pak doporucil dopracovani varianty Ss do funkéniho stavu a porovnani
s variantou J v UP VUC PraZského regionu. Na zakladé podklad( dostupnych v procesu EIA oznadil
jako vhodnéjsi v dlouhodobém horizontu variantu Ss. Realizaci varianty J pfipustil pouze
v pfipadé, Ze bude prokazana jeji vSestranna vyhodnost pro Prahu v delS$im ¢asovém horizontu,
nebo v pfipadé, Ze se realizace varianty Ss v ,rozumném® terminu ukaze jako nerealna.

Stanovisko o hodnoceni vlivi

Ministerstvem Zivotniho prostfedi dne 30. 4. 2002 vydalo Stanovisko o hodnoceni vlivli podle
8§11 zakona ¢. 244/1992 Sb., o posuzovani vlivll na Zivotni prostfedi, ve znéni zakona ¢. 132/2000
Sb. (¢.j. NM700/1327/2020 /OPVZP/02 e.o.). Stanovisko k zdméru stavby Silni¢ni okruh kolem
Prahy, stavby 518 a 519 Ruzyné — Bfezinéves bylo souhlasné s podminkami.

Zakladni podminky pro realizaci varianty jsou ve stanovisku vyjadfeny jak v komentafi
k doporucené varianté, tak i v podminkach souhlasného stanoviska pro jednotlivé varianty.
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Doporucena byla varianta Ss, varianta J byla oznacena za krajni feSeni, jehoZ realizaci lze
pFipustit v pfipadé, 7e projednéni konceptu UP VUC Prazského regionu vylouéi realizaci varianty
Ss. Jako zdsadni pro dalsi pfipravu stavby SOKP 519 Suchdol — Bfezinéves byla vyhodnocena
podminka souhlasného stanoviska pro variantu J:

,Varianta J je v rozporu s dosud formdiné platnym UP VUC Praiské a stfedoceské sidelni
regiondIni aglomerace v platném znéni zmén a doplinku. Je vSak v souladu se schvdlenym
uzemnim pldnem hlavniho mésta Prahy a s konceptem uzemniho pldnu velkého uzemniho celku
PraZského regionu, s vyjimkou malé zmény smérového vedeni v useku pfechodu Drahanského
udoli. Nutno proto zajistit uvedeni vybrané varianty do souladu s obéma tzemné pldnovacimi
dokumentacemi.”

1.6.2.3. Dokumentace DUR 2008, Gizemni Fizeni

Technicky navrh vDUR vychdzi zrozhodnuti investora, Ze hlavni trasa posuzovana
v dokumentaci EIA bude umisténa do koridoru podle platného UP a vdokumentaci bude
pfemosténi Vitavy fe$eno ve verzi patrového mostu®.

Uzemni rozhodnuti bylo vyddno dne 28. 8 2008. Proti tomuto rozhodnuti bylo podano
odvolani 233 ucastnikd. Odvolani fesil nadfizeny organ prvoinstanéniho stavebniho uUfadu OST
MHMP, tedy Ministerstvo pro mistni rozvoj (MMR CR), které ve svém rozhodnuti
¢.j.14909/2009-83/1110 ze dne 25.3.2010 zrusilo vydané Uzemni rozhodnuti a véc vratilo
stavebnimu Ufadu k novému projednani.

ProtoZe zdakladni rozpory v nesouladu ptedkldadané projektové dokumentace a uUzemné
planovaci dokumentace trvaji, a také s pfihlédnutim ke vztahu ke Stanovisku EIA, bylo dne
19. 1. 2015* pro stavbu 518, resp. dne 20.1.2015% pro stavbu 519 rozhodnutim odboru
stavebniho a Uzemniho pldnu MHMP Uzemni fizeni zastaveno.

Stanovisko EIA ze dne 30.4.2002, vydané dle zdkona ¢. 244/92Sb. pod ¢&.j.
NM700/1327/2020/0OPVZP/02 e.o., je stale platné (ptivodni ,stary” zakon ¢.244/1992 Sb. jeho
platnost ¢asové neomezuje).

Vzhledem k dal$im souvislostem, zejména souvisejicim s novelou zdkona o posuzovani vlivQ
staveb na Zivotni prostredi ¢. 39/2015 Sb., Ize vSak jeho vyznam jiz dnes s jistotou zpochybnit.
Investor bude muset pravdépodobné ptikrocit k novému posouzeni EIA v tomto segmentu SOKP,
a to po ujasnéni technickych aspektl trasy, kterou bude v procesu EIA hodnotit.

1.6.2.4. Shrnuti k vybéru varianty staveb 518 a 519

Technicky navrh stavby ve varianté vZUR se v Case také vyvijel. Aktualné jsou projektové
provéfeny dvé zdkladni varianty charakteristické svym uplatnénim v procesu pfipravy:

> Varianta dle EIA (DUR 1999) — je v souladu s EIA 2000
> Varianta dle DUR (2008) — je v souladu s UPn hl. m. Prahy, je v souladu s 1AZUR Prahy

40 K tomuto probéhla v roce 1998 tzv. soutéz o navrh (architektonicka soutéz).
41¢.j. SSMHMP 45914/2007/0ST/He
42¢.j. S-MHMP 45912/2007/0ST/He

€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 30



.
)

Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silni¢niho okruhu kolem Prahy RN

Podle rozhodnuti MMR CR €. j. 14909/2009-83/1110 ze dne 25. 3. 2010 trasa stavby SOKP
¢. 519 Suchdol — Brezinéves dle dokumentace DUR 2008, kterd je trasovana podle Platného UP
hl. m. Prahy, neni v souladu s trasou varianty J, ktera prosla posuzovanim v procesu EIA.

Varianty se lisi zejména v ¢asti stavby 519 a to hlavné smérovym vedenim trasy v pomérné

Uzkém koridoru.

Obrdzek 13: stavba 518 — varianta EIA%

<«

Obrdzek 14: stavba 519
varianta EIA (modFe), varianta DUR 2008 (éervené)*

Zasadni je ale vybér varianty premosténi Vitavy (zahrnuto ve stavbé 519), kde jsou mozZna
feSeni jak s patrovym mostem, tak s mostem s obéma jiznimi pasy v jedné Urovni (viz DUR z roku
1999). Volba varianty ma vyznamny vliv nejen na stavebni naklady, ale i na bezpecnost provozu.

43 zdroj PUDIS a.s.
4 dtto
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Obrdzek 15: Soutézni navrh pfemosténi Vitavy ¢. 2 (vlevo) a ¢. 8 (vpravo) ze soutéZe v roce 1998

1.6.3. Severovychodni sektor (stavba 520 Biezinéves — Satalice)

Historické ndméty na polohu ¢&3sti silniéniho okruhu v severovychodnim sektoru Prahy se
odvijely od tehdy aktualné sledovanych koncepci. Ke stabilizaci koridoru stavby 520 do3lo v SUP
z roku 1986, ktery umistoval zapadni pokracovani silni¢niho okruhu pfes Suchdol a také reagoval
na jiz realizovany Usek silni¢niho okruhu ve spojnici R10 a D11 (jako stavba 510 zprovoznéno
1984). Tim byly fixovany vychozi body trasy v Bfezinévsi a v Satalicich.

V devadesatych letech minulého stoleti byly provéfovany varianty od nejjiznéjsi s tunelem
pod letistém Kbely a pedzi s vysoCanskou radidlou aZ po variantu nejsevernéjsi, kopirujici hranici
Prahy. Do UP hl. m. Prahy z roku 1999 vstoupila varianta se severnim obchvatem Treboradic,
severovychodnim obchvatem Prezletic a Vinofe s napojenim na stavbu 510 u Satalic.

Konkrétni ptiprava stavby ze strany RSD zahdjila technickou studii (PUDIS a.s., 2001),
pofizovanou jako podklad pro zahajeni procesu EIA. Ve studii byly rovhocenné dokumentovany
dvé zakladni varianty (severni a jizni) s jejich moZznou kombinaci propojkami. Celkem tedy bylo
provérovano 5 variant (resp. subvariant):

> varianta 1(¢ervend): Brezinéves — priichod mezi Cakovicemi a Treboradicemi — severni
obchvat Kbel — Satalice. Soucdsti jsou tunely Cakovice (ochrana sidla) a Satalice (prichod
baZantnici).

> varianta 2 (modrd): Brezinéves — severni obchvat Treboradic, Miskovic a Vinore —
Satalice. Na trase jsou vyznamné mosty Treboradice a Mirovice.

> varianta 3 (zelend): Navazuje na variantu 1 za Cakovicemi a severnim obchvatem Vinore
se pripojuje k varianté 2 (s tunelem Cténice).

> varianta 4 (Zlutd): navazuje na variantu 1 v koridoru mezi Cakovicemi a Treboradicemi
a pfipojuje se k varianté 2 severné od Miskovic.

» \Varianta 5 (fialovd): navazuje na variantu 2 severné od Miskovic a k varianté 1 se
pfipojuje v MUK Vinof.
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Obrdzek 16: Stavba 520 — pfehled posuzovanych variant®
(v UP je sledovdna modrd varianta)

Varianty dle Technické studie byly posouzeny procesem EIA dle zdkona 244/1992 Sb.
Posouzeni potvrdilo prefernci varianty 2 (modrd), kterd je také zahrnuta do Uzemniho planu hl.
m. Prahy. Proces EIA vsak nebyl ve skutec¢nosti dokoncen (pravdépodobné ani fadné zahajen),
predevsim s poukazem na souvislost se sousednim severozapadnim segmentem (stavby 518 +
519) a jeho variantni nestabilizaci.

SOKP v Useku 520 Brezinéves — Satalice (Horni PoCernice) ve varianté 2 je zanesen jako stavba
verejné prospésna ve vymezenych plochdch a koridorech dopravni infrastruktury nadmistniho
vyznamu v 1AZUR Prahy.

45 Zdroj PUDIS a.s.
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1.7. Dokoncené a provozované Useky SOKP

V souladu s koncepci stanovenou Uzemnimi plany a umisténim trasy SOKP do uUzemi byly
postupné jeho jednotlivé Useky realizovany. Pfipravu a vystavbu zahdjila hl. m. Praha, od roku
1994 ji na zakladé usneseni vlady z 10. 11. 1993 €. 631, o rozvoji dalnic a ¢tyfpruhovych silnic pro
motorova vozidla v Ceské republice do roku 2005, prevzal stat.

PFipravu a realizaci silni¢niho okruhu tak od roku 1994 zajistovalo RSD CR.

V nasledujici tabulce je uveden soupis jednotlivych ¢asti SOKP, které jsou v soucasné dobé, tj.
k 10/2016, uvedeny do provozu. SOKP je po novele zdkona ¢. 13/1997 Sh. o pozemnich
komunikacich®® uvadén jako délnice DO.

Cislo o ,
stavby nazev stavby (useku) délka z’ahajenl uvedeni do
(Gseku) vystavby provozu

510 Satalice — Béchovice, |. etapa 1,12 km 1980 1984

510 Satalice — Béchovice, Il. etapa 2,33 km 1988 1993

512 D1 — Vestec 8,75 km 2008 2010

513 Vestec — Lahovice 8,34 km 2006 2010

514 Lahovice — Slivenec 6,03 km 2006 2010

515 Slivenec — Trebonice 7,41 km 1977 1983

516 Tiebonice — Repy 3,3 km 1998 2000

517 Repy — Ruzyné 2,51 km 1999 2001

Obrazek 17: Aktudlni stav provozovanych cdsti SOKP — vyznaceno cerné a ikonou DO

I Neratovice

Kralupy
nad Vitavou

Brandysn. L.-
-St. Boleslav

Cemosice

46 Tzv. Nové pojeti — zdroj: http://www.ceskedalnice.cz/nove-pojeti-dalnicni-site/
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1.8. Vazba na souvisejici strategické materialy CR a EU

Silni¢ni okruh kolem Prahy musi byt pfipravovan v souladu se strategickymi materialy CR,
které jsou v gescich jednotlivych ministerstev. V nich ma byt zakomponovan také pohled
Evropské unie na celoevropskou dopravni sit, jejiz podmnozinou je i tuzemska dopravni sit.
Evropskd unie je zde tedy integratorem a garantem interoperability*’#8, ale soulasné také
vyznamné dotaéné pfispiva*® na budovéani tuzemské dopravni infrastruktury, protoZe ta je
v celoevropském kontextu soucasti jeji sité.

V této kapitole prfipomeneme zdkladni materidly, a pokusime se konstatovat, zda je varianta
VREG s nimi v souladu, ¢i nikoliv. Tento text je zpracovan strucné, protoZze ma s ohledem na
vyznam ostatnich hodnocenych parametr( pouze doplnikovou roli.

1.8.1. Smérnice a direktivy EU

V souvislosti se &lenstvim CR v Evropské unii ale i v souvislosti s geografickou polohou CR bylo
vyznamnym dokumentem Rozhodnuti®® Evropského parlamentu arady & 661/2010/EU ze
7.7.2010 o hlavnich smérech unie pro rozvoj transevropské dopravni sité (TEN-T), které je
citovdno v materidlech [1], [2] i [3]. Toto Rozhodnuti nicméné bylo zruseno a nahrazeno
Nafizenim Evropského parlamentu a Rady ¢. 1315/2013/EU>L.

Vném se voddile 7, ¢ldnku 30 uvadi: ,Cilem Cclenskych stdati pri rozvoji globdlni sité
v méstskych uzlech je pokud mozZno zajistit ... e) zmirnovdni vystaveni méstskych oblasti
nepriznivym ucinkim tranzitni Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy, mimo jiné i prostrednictvim obchvati
méstskych oblasti,... 2.

Autofi studii VREG konstatuji, Ze trasa ve varianté vZUR neni s timto Nafizenim v souladu®3,
kdeZto trasa ve varianté VREG naopak ano, proto ji doporucuji k dal$i pfipravé®*. Avsak bez
konkrétni a vécné pfiléhavé argumentace je toto velmi sporné. Je nezbytné doplnit, o jaké
konkrétni skutecnosti se tato tvrzeni opiraji. V posuzovanych materidlech nejsou explicitné
uvedeny.

Pokud se na tuto véc podivdime opét pohledem celorepublikovym a tfeba i celoevropskym,
tak mlGzeme vyslovit domnénku, Ze smyslem citovaného ustanoveni v tomto obecném Nafrizeni
je stanoveni obecného cile pro vSechny clenské staty, kterym maji obecné preferovat budovani
obchvatl pred pritahy sidel, resp. preferovat takové dopravni systémy, které zmirni vystaveni
méstskych oblasti nepfiznivym ucinkdm tranzitni dopravy. Jisté lze s takovym tvrzenim souhlasit,

47 Uplatnéni predevsim na Zeleznici.

48 Neni pfedmétem této prace zkoumani, zda se tento Ukol dafi naplfiovat.
49 Operacni program Doprava, zdroj: http://www.opd.cz

50 Nikoliv Smérnice, jak je uvadéno v [3] (angl. ,,Decision” - Rozhodnuti)

51 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zru$eni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU.

52 7droj: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1315

53 Cit.:“ Zastaralost prosazovaného reseni (alt. A-ZUR) spocivd v jeho neaktudlnosti vlivem vychozich podkladi z 60. let
minulého stoleti tj.: .... rozpor ... se smérnici Evropského parlamentu a rady ¢ 661/2010/EU z 7.7.2010 o hlavnich smérech
TEN-T (ddvod necerpdni dotaci z evropskych fondd)”

54 Kapitola 3 Pfilohy 1 (Prdvodni zprava) materidlu [3]
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a CR se jim obecné Fidi. Jen za poslednich 10 let bylo v CR vybudovano nékolik desitek obchvati
obci a mést jak dalniénimi, tak silniénimi komunikacemi a dals$i budovany budou®.

V citovaném ustanoveni neni nikde zminka o tom, Ze by takova obchvatovd komunikace
nemohla v okrajovych c¢astech metropole témito ¢astmi tunelové prochdazet (Praha-Suchdol).
Samozfejmé je i ztohoto pohledu méné vhodné, aby prichod dalni¢ni stavby evropského
vyznamu (tj. stavba sité TEN-T) vedl blizkosti ploch urcenych k bydleni, jako je tomu v Praze 14 a
v Praze — Hornich Pocernicich, nicméné toto je dédictvi minulosti, kterou Zadna zastupitelstva pfi
schvalovani uzemné planovaci dokumentace dosud nezpochybnila. Oproti tomuto srovnejme
mésta jako Uvaly, Ri¢any aj., jejimz té&snym okolim je také navrhovan (VREG i vZUR). Pfitom
pfipomenme souvislost se stdvajicicm stavem — tranzit pfes Prahu 10, Prahu 4 (Spofilov, Chodov,
Jizni mésto).

1.8.2. Politika Gzemniho rozvoje>®

Autofi materialdl [1] aZz [3] uvadéji, Ze varianta vZUR je vrozporu sPUR, konkrétné
s kapitolou 2 odst. 23, kterd konstatuje:

»~(Republikové priority)....Podle mistnich podminek vytvaret pfedpoklady pro lepsi dostupnost
uzemi a zkvalitnéni dopravni a technické infrastruktury s ohledem na prostupnost krajiny. Pri
umistovdni dopravni a technické infrastruktury zachovat prostupnost krajiny a minimalizovat
rozsah fragmentace krajiny; je-li to z téchto hledisek ucelné, umistovat tato zafizeni soubézZné.
Nepripustné je vytvdreni novych uzkych hrdel na trasdch ddlnic, rychlostnich silnic a kapacitnich
silnic; jejich trasy, jsou-li soucdsti transevropské silnicni sité, volit tak, aby byly v dostatecném
odstupu od obytné zdstavby hlavnich center osidleni.”

Pokud bychom zkoumali detailné vztah jednotlivych tras v uzemi vici sidldm, méli bychom
nejrve vymezit jasné pojmy ,dostatecny odstup” a ,, hlavni centrum osidleni“. Obé trasy SOKP, jak
VREG, tak vZUR, jsou vedeny v blizkosti sidelnich celkd, jelikoZ jsou vedeny okolo Prahy, okolo
metropole, v pfiprazském regionu s logicky hustéjsi zastavbou. Tam, kde je vliv potencidlné velmi
vyznamny®’, je u varianty vZUR navrzen tunel (napf. Praha-Suchdol). Zkusenosti z jinych
evropskych mést ukazuji, Ze vedeni tranzitnich okruhl se v okrajovych castech mést
k zastavénym Uzemim pfiblizuji ¢i jej podpovrchovym vedenim kfizuji. Tato skutecnost neni nic
neobvyklého. Netrasuje se na ,zelené louce”, kde ma dopravni urbanista volnou ruku pro navrh
s ohledem na volnéjsi mistni podminky.

Pro vymezeni koridoru pro budouci polohu trasy liniové stavby v Uzemi je vSak zdsadnim
a hlavnim nastrojem Uzemni pldnovdni v roviné zasad uzemniho rozvoje (ZUR).

Autofi materiald [1] aZ [3] konstatuji, Ze trasa vZUR je zastaralad®®, protoZe byla stanovena
v $edesatych letech minulého stoleti®®. Je viak otdzkou, zda stabilizace trasy v izemnich planech
po dlouhd léta neni naopak vyhodou pro rozvoj v uzemi. Pokud existuje pro dané uzemi

55 Viz Dopravni sektorové strategie, 2.faze, Kniha 6 pfiloha 3(C)
Zdroj: http://www.dopravnistrategie.cz/images/projekt/ke-stazeni/K6-SV130419-CS-P4.pdf

56 Zdroj: https://www.mmr.cz/cs/Uzemni-a-bytova-politika/Uzemni-planovani-a-stavebni-rad/Koncepce-Strategie/Politika-
uzemniho-rozvoje-Ceske-republiky

57 Urceni, zda je vliv stavby (zdméru) vyznamny, a jak by mél byt kompenzovan, stanovuje proces EIA.
58 Kapitola 3 PFilohy 1 (Pravodni zprava) materiélu [3]

59 K vyvoji trasovani SOKP vice viz kapitola 1.4.
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vyznamny rozvojovy atribut, jako je dalni¢ni stavba, ma mit prece toto Uzemi pro svij rozvoj
jasné a neménné podminky. Z tohoto divodu se domnivame, Ze dlouhodoba stabilizace trasy
v zemné planovaci dokumentaci je naopak v obecném slova smyslu silné kladnym jevem.

1.8.3. Dopravni sektorové strategie®°

Dopravni sektorové strategie (dale jen ,DSS“) jsou jednim z dvanacti strategickych
dokument(, vychazejicich z Dopravni politiky Ceské republiky pro obdobi 2005 a7 2013
s vyhledem do roku 2050. Tu schvdlila Vldda CR usnesenim ¢&. 449/2013. Samotné Dopravni
sektorové strategie, 2. faze byly projednany a schvaleny Vlddou CR dne 13.11.2013.

Dokument ,,DSS 2. faze“® rozpracovava hlavni priority, cile a opatfeni Dopravni politiky, které
se tykaji rozvoje a udrzby dopravni infrastruktury. Druhym dualeZitym vychodiskem pro DSS je
v kapitole 1.8.1 uvedené Naftizeni ¢.1315/2013/EU o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité.

Hlavnim Ukolem DSS pak bylo rozpracovat koncepéni zpUsob zajisténi dopravni infrastruktury
v CR. Probéhla proto identifikace finanénich potfeb zajisténi dopravni infrastruktury v oblasti
provozovani, udrzby, oprav a rozvoje. Ddale byly zpracovany scéndare dostupnosti financnich
zdrojii. Rozvojové projekty dopravni infrastruktury na Uzemi CR byly vyhodnoceny na zakladé
zpracovaného  multimoddlniho  dopravniho  modelu  a podrobeny  vicestuprfiovému
multikriteridlnimu hodnoceni, jehoz vysledkem je stanoveni vzajemné prioritizace téchto
projektd. Spojenim potreb (projekty sefazené podle duleZitosti) a mozZnosti (financni zdroje) pak
vznikl harmonogram realizace rozvojovych projektll. Ten musel pro nadchazejici obdobi
zohlednit rovnéz redlny stav pripravy projektll a preduréenost financnich zdrojii (zejména
evropskych fondu).

V DSS je SOKP na mnoha mistech zminén jako stavba zasadniho vyznamu, ptitom stavba SOKP
511 Béchovice — D1 je dokonce ,nejvyznamnéjsi silni¢ni projekt z pohledu hodnoceni potreb”.
Dale je uvedeno, Ze ,jednotlivé Casti Prazského okruhu je nutné intenzivné pripravovat

v navaznosti na postup v povolovacich procesech.” ®2

S ohledem na skutecnost, Ze z pohledu jak varianty vREG, tak vZUR je spole¢nd priorita
realizovat SOKP co nejdfive, a s ohledem na fakt, Ze toto neni s DSS v rozporu, lze tuto kapitolu
ukoncit, a konstatovat, Ze Dopravni sektorové strategie vnimaji SOKP jako jednoznacénou prioritu.
Jeho realizace je dokonce zafazena k financovani z narodnich zdrojli, pokud by z jakéhokoliv
dlvodu nebylo mozno vyuzit finanéni zdroje evropské.

60 Zpracovéno s vyuzitim pfimych citaci ze zdroje: http://www.dopravnistrategie.cz

61 Cely dokument byl rozdélen do deseti etap zvanych ,Knihy“, které se dale déli do celkem 21 Zprav. Vzhledem k velkému
rozsahu byl nasledné vytvoren Souhrnny dokument, ktery obsahuje hlavni zavéry viech knih se zvlastnim dlirazem na
vysledky projektu.

62 7droj: http://www.dopravnistrategie.cz/images/projekt/ke-stazeni/DSS$2%20Kniha%2010%20-%20130610%20FINALS.pdf
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1.9. Predikéni modelovani intenzit dopravy

nad komplexni dopravni siti v dlouhodobém predikénim horizontu. Je ukdzano, Ze pouzity
simulaéni nastroj dokdze modelovat budouci dopravni situace velmi vérohodné. Vlastni vysledky
vypoctl jsou pak uvedeny v kapitole 3 Model vyhledového zatiZzeni SOKP.

Kapitola seznamuje s obecnymi principy dopravniho modelovani a zpUsoby vypoctu
dopravniho zatizeni ve vyhledovém roce 2040. Posouzeni dopravniho zatiZzeni a Ucink( realizace
SOKP je provedeno pomoci modelu individudlni automobilové dopravy.

Pro vytvofeni dopravniho modelu byl pouZit dopravné-pldnovaci software PTV-VISION®
spoleénosti PTV Karlsruhe. PouZity byly programy VISEM® 8.10 pro modelovani dopravni
poptavky a VISUM"® 14.00 pro zatéZovani komunikagni sité.

Program VISEM® je zakladni sou&dsti program@ PTV-VISION®, ktery je zamé&Fen na modelovani
prepravni poptdvky. Vstupy do tohoto programu jsou: ¢lenéni Uzemi do zén, demografické
a aktivitni informace o jednotlivych zénach, vzory dopravniho chovani homogennich skupin
obyvatelstva, rozhodovaci algoritmy a nabidka dopravnich siti a dopravnich sluzeb. Vystupem
jsou matice dopravnich objemU jizd v ¢lenéni na osobni, lehkd nakladni (hmotnost do 3,5 t)
a ostatni nakladni vozidla (hmotnost nad 3,5 t).

Program VISUM® je dal$im programem z baliku PTV-VISION®, ktery zajistuje pfifazeni matic
dopravni poptavky na parametrizované dopravni sité. Pfifazovani respektuje kapacitné zavislé
zatézovani, desitky iteracnich krokd, sit definovanou uzly, spojnicemi, délkou, kategorii,
kapacitou, vychozi rychlosti, kiizovatkami, povolenymi kfizovatkovymi pohyby a délkou zdrzeni.

Program VISUM® umoZiuje sledovat rozdily v zatizeni komunikaéni sité pro rGzné varianty
a razné ¢éasové horizonty. Vystupem je sit s roénim primérem dennich intenzit (RPDI).

1.9.1. Podklady pro vytvoreni dopravniho modelu

Pro vytvoreni dopravniho modelu byly pouzity nasledujici podklady:
Celostatni s¢itani dopravy (RSD, 2010)
Smérovy prizkum na hrani¢nich pfechodech (RSD, 2010)
Intenzity automobilové dopravy na sledované siti v Praze (TSK hl. m. Prahy, 2014)
UP Hlavniho mésta Prahy
ZUR Stfedoceského kraje
Harmonogram vystavby délnic a rychlostnich silnic v Ceské republice
Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2010
Situace vedeni trasy SOKP

1.9.2. Popis dopravniho modelu

Zaklad modelu komunikacni sité byl prevzat z modelu individudini automobilové dopravy
v celé Ceské republice do podrobnosti silnic Ill. tfidy a hlavnich prijezdnych komunikaci ve
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méstech, véetné zakladnich silnic evropského vyznamu v zahranici, zpracovany v rdmci zakazky
,Aktualizace kategorizace silni¢ni sité do roku 2040“ pro RSD (AF-CITYPLAN s.r.0.). Tento model
je priibézné aktualizovan a pouzivan pro potieby RSD CR, kraji a mést.
Dopravni model intenzit automobilové dopravy zahrnuje kompletni komunikaéni sit
a dopravni vztahy na uzemi Ceské republiky, véetné pteshraniénich vazeb.
Cely proces tvorby dopravniho modelu se sklada ze ctyf krokl (tzv. Ctyfstupriovy model):
1. vypocet objemu zdrojové a cilové dopravy Uzemi,
2. smérovani prepravnich proudd,
3. délba prepravni prace, a
4, pridéleni zatizeni na komunikacni sit.
Dopravni model se sklddd z modelu dopravni poptavky, ktery predstavuji matice prfepravnich

vztahG pro jednotlivé druhy dopravy, a z modelu prepravni nabidky, ktery obsahuje
parametrizovanou komunikacni sit.

Pfi zpracovani této studie (analyzy) byla z celorepublikového modelu vyfiznuta ¢ast sité
v rozsahu Stredoceského kraje. V tomto dil¢cim modelu jsou provadény dalsi vypocty a analyzy.
Tim, Ze dopravni model je zpracovan na pozadi celorepublikového dopravniho modelu, je mozné
ve vypoctech zohlednit zmény intenzit na vstupujicich komunikacich do ,vyfiznuté” casti sité
zplsobené dostavbou komunikaéni sité na Gzemi celé Ceské republiky.

Obrdzek 18: Rozsah pouzitého dopravniho modelu
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Obrdzek 19: Dopravni model Ceské republiky

1.9.2.1. Dopravni poptavka

Vstup dopravni poptavky z matic prepravnich vztahd do sité se odehrava pomoci napojeni
dopravnich zén. Hlavni mésto Praha a nékterd dalsi mésta a obce jsou rozdéleny na dopravni
zény na zakladé Gdajd ze Statistického lexikonu obci Ceské republiky podle zékladnich sidelnich
jednotek (ZSJ), navic jsou zadany samostatné dopravni zony pro néktera obchodni, primyslova
a logisticka centra.

Cast dopravniho modelu, pouZitd pro uUcely této analyzy, zahrnuje pfiblizné uGzemi
Stredoceského kraje a obsahuje celkem 2 618 dopravnich zon.

Vstup dopravni poptavky do feSeného Uzemi na hranicich ,vyfiznuté” ¢asti sité je zajistén
pomoci samostatnych vstupnich zén, které jsou napojeny na koncové body komunikaéni sité.
Objem generované dopravy a jeji smérovani vtéchto vstupnich zénach vychazi zintenzity
dopravy na dané vstupujici komunikaci, ktera je vypoctena z celorepublikového modelu. Celkovy
pocet vstupnich zén je 163.

Celorepublikovy model obsahuje témér 9 000 dopravni zon.

Model dopravni poptavky obsahuje matice prepravnich vztahl pro vnitrostatni dopravu
a samostatné matice pro preshrani¢ni dopravu (vnéjsi a tranzitni vztahy).

Matice vnitini republikové dopravy

Matice byly vypoéteny v programu VISEM® 8.1 na zakladé demografickych tGdaji. Objem
zdrojové a cilové dopravy v jednotlivych dopravnich zénach je vypocten ze statistickych udaja
pro zakladni sidelni jednotky. Vychozimi daty jsou celkovy pocet obyvatel, pocet ekonomicky
aktivnich obyvatel, pocet obyvatel do 14 let, pocet pracovnich pfrileZitosti, atraktivita Uzemi,
obchodni plochy atd. Smérovani prepravnich vztahl je vypocteno na zakladé retézcl aktivit
(napf. domov — zaméstnani — nakupovani — domov, domov — Skola — domov atd.) pomoci
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gravitatniho modelu. Velikost pfepravniho vztahu mezi dvéma dopravnimi zénami zavisi na
disponibilité zdrojové zény (objem zdrojové dopravy), na atraktivité cilové zény (objem cilové
dopravy) a vzdalenosti zdroje a cile.

Matice prepravnich vztahl jsou déleny podle druhu vozidel na osobni, lehka nakladni
(hmotnost do 3,5 t) a ostatni nakladni (hmotnost nad 3,5 t) bez autobust méstské hromadné
dopravy.

Pro délbu prepravni prace neni k dispozici pfesna hodnota, nebot ve vypoctu je uvazovano
pouze s individudlni automobilovou dopravou. V programu VISEM byly vypoéteny matice pouze
pro individudIni dopravu dle nastavenych parametr(.

Matice preshranicni dopravy

Pro preshrani¢ni dopravu byly vytvoreny samostatné matice na zakladé smérového prizkumu
na hrani¢nich ptechodech zroku 2010. Déleni podle druhu vozidel je stejné jako u vnitini
dopravy.

Po vypoctu matic probéhlo pridéleni prepravnich vztaht na komunikacéni sit a vypocet zatizeni
komunikaéni sité. Volba trasy mezi dvéma dopravnimi zénami se uskuteciuje na zdkladé
impedance (odporu) trasy, ktera zdvisi na jizdni dobé. Jizdni doba je zavisld na zdrzeni pfi
prajezdech kfiZzovatkami a na jizdni rychlosti na trase, ktera je zavisla na stupni saturace (pomér
intenzity a kapacity). Kapacitné zavisly vypocet tak po dosazZeni urcité stupné saturace pridéluje
vztahy na alternativni, méné zatiZzené trasy.

PFi vypoctu neni uvazovano s vlivem zpoplatnéni sité dalnic, rychlostnich silnic, ani dalSich
vlivl, jako napt. v podobé regulace dopravy (zpoplatnéni vjezdu do centra, parkovaci zény atd.).

Po vypoctu zatiZzeni byla provedena kalibrace matic na hodnoty z celostatniho scitani dopravy
RSD z roku 2010 a na hodnoty intenzit automobilové dopravy na sledované siti v Praze (TSK,
2014). Tyto hodnoty jsou do sité zadany pomoci kalibracnich profili. Dopravni model byl rovnéz
kalibrovan na hodnoty RPDI ziskané vyhodnocenim dat z automatickych sc¢itact dopravy z obdobi
leden 2014 aZ prosinec 2014.

1.9.2.2. Dopravni nabidka

Pro vytvofeni modelu dopravni nabidky je pouZit program VISUM®, ktery je soucasti
dopravné-planovaciho softwaru PTV-VISION® spoleénosti PTV Karlsruhe. Program VISUM®
pracuje na zakladé principl sitové analyzy. Sit je tvorena uzly a hranami (spojnicemi),
predstavujicimi komunikaéni sit.

Pro kazdou spojnici jsou zadany nasledujici parametry:

e Typ komunikace

o dalnice, rychlostni silnice, silnice L., II. a lll. tfidy

o funkéni skupina (MK rychlostni, sbérné, obsluziné) dle €SN 73 6110
e Maximalni rychlost

e Kapacita/ 24 hod

e Pocet jizdnich pruh(
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Uzly predstavuijici kfizovatky nebo mista napojeni dopravnich zdn maji nasledujici parametry:
e Typ kfiZovatky (svételné fizend, nefizenda s / bez prednosti v jizdé, mimouroviiova)
e Zakazané pohyby v kfizovatkach
e ZdrZeni pfi prGjezdu kfiZzovatkou
Komunikace v dopravnim modelu jsou déleny podle typu na:
e dalnice
e rychlostni silnice
e silnice I. tfidy (a pratahy)
e silnice Il. tfidy (a pratahy)
e silnice lll. tfidy
e mistni komunikace rychlostni (funkcni skupina A)
e mistni komunikace sbérné (funkéni skupina B)

e mistni komunikace obsluzné (funkéni skupina C)

1.9.3. Modelovani automobilové dopravy

Model individualni automobilové dopravy obsahuje kompletni silni¢ni sit do podrobnosti
silnic lI. tfidy, na Uzemi hl. m. Prahy je zaddna vybrana sit mistnich komunikaci.

Pro pfidéleni prepravnich vztah( individudlni dopravy na sit byla pouZita procedura
Equilibrium, ktera pracuje na Wardropové prvnim principu: ,Kazdy uZivatel si vybira takovou
trasu, Ze pfipadna jeji zména by mu pfinesla prodlouzeni cestovniho ¢asu.” Rovnovazného stavu
je dosazeno vicestupfiovym iteraénim procesem zaloZzenym na postupném pfifazovani dopravy
na sit jako prvni krok. Jako vnitfni kroky jsou davany do rovnovahy dvé trasy presunovanim
vozidel mezi sebou, ve vnéjsim kroku probihd kontrola moznosti nalezeni novych tras s nizsim
odporem (impedanci).

Odpor trasy vychazi z odporu spojnic, uzld a napojeni zéon. Vsechny odpory lze rozdélit na
zavislé na intenzité a nezavislé. Odpor zavisly na intenzité dopravy vychazi z volume delay funkci
(VD function, dale jen ,VD funkce”). Odpor spojnice je urcen stavajicim ¢asem jizdy tcur, ktery
vychazi z poc¢atecniho ¢asu to a za pomoci VD funkce dochazi k jeho navyseni. Odpor uzll je dan
zdrzenim v kazdém sméru pohybu a odpor napojeni zéony je rovnéz zavisly na VD funkci.
Parametry VD funkce obsahuji koeficienty a, b, ¢ a jsou definovany pro jednotlivé typy
komunikaci.

1.9.4. ZatézZovaci scénare

Modelové posouzeni vyhledovych intenzit dopravy v feSseném Uzemi je provedeno pro rok
2040. Vtomto roce je dopravnim modelem posouzena varianta VREG a z divodu moznosti
srovnani i varianta vZUR.

Kromé dokonceného SOKP je ve vyhledovém roce uvaiovdno se zprovoznénim vsech
v soucéasnosti planovanych silniénich staveb v CR.
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Rozsah vyhledové komunikaéni sité:

Kompletni planovana sit dalnic na Gizemi CR

V feSeném Uzemi je navic uvaZzovano se zkapacitnénim stavby SOKP 510 a dalnice D11 v Useku
SOKP — Jirny a s vybudovanim nové MUK Beranka.

Silnice I. tfidy dle Kategorizace silnicni sité do roku 2040

Ve Stfedoceském kraji se jedna o tyto stavby:

I/2 obchvaty obci VyZlovka, Suchdol a Miskovice

I/9 zkapacitnéni Zdiby — Mélnik a Mélnik pratah

1/12 Béchovice — Uvaly (ve varianté dle ZUR®3);

I/16 Slany — Velvary a obchvaty obci Mélnik, Bysice, Vysoka Liberi, Bezno, Msec
a Jizerni Vtelno

I/38 Vlkava — Zavadilka, Krchleby — Nymburk, Ose¢ek — D11 — 1/12, Malin — Cirkvice —
Caslav a obchvaty Libichova a Lusténic

I/61 Unhost — Kladno

Silnice II. tfidy dle ZUR Stfedoceského kraje v nasledujicim rozsahu:

11/101 Ri¢any — Uvaly — Jirny, Jesenice obchvat, Chynice — Rudnd — Unhost, R7 —
Kralupy nad VItavou — D8 — 1/9 a obchvaty Neratovic, Kostelce nad Labem a Brandysa
nad Labem

11/107 VSechromy — /2

11/208 obchvat Kostelce nad Cernymi lesy

11/116 Revnice — Jino¢any

11/240 Minice obchvat a pfelozka Zeméchy

[I/244 Mratin — Prezletice

11/245 Celdkovice — Zaluzi — MUK D11

11/272 Kounice obchvat, pfelozka Stary Vestec a obchvat Lysé nad Labem

11/331 prelozka Stard Boleslav a obchvaty Sojovic a Lysé nad Labem

11/335 SOKP (MUK Lipany) — Svétice

11/611 vychodni obchvat Hornich Pocernic

A dalsi stavby mimo ovlivnéné uzemi

Na Gzemi Prahy je uvazovano s témito stavbami:

Méstsky okruh v celém rozsahu

Radlicka radiala

63 Pro variantu VREG je uvazovéna s napojenim na SOKP u obce Kfenice, odkud pokracuje k silnici I/2 u Mukafova
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Propojeni Komorany — SOKP

Vestecka spojka

Obchvat Pisnice

Obchvat BFezindvsi (pouze ve varianté dle ZUR)

Propojeni D11 — Klanovice (Klanovicka spojka)

Obchvat Dolnich Mécholup

Komunikace Letfiany — Prezletice

Komunikace Kbely — Satalice (Mladoboleslavska x Budovatelska)

Komunikace Budovatelska — Chlumecka (Lipnicka x Ocelkova)

Ve vyhledovém dopravnim modelu neni uvazovano s realizaci téchto staveb:

Bfevnovska radidla
Vysocanska radiala

I/61 Bustéhrad — R7

1.9.5. Progndza prepravnich vztahu

Progndza poctu prepravnich vztah( je feSena samostatné v péti oblastech.

1. Prognéza na uzemi hlavniho mésta Prahy
2. Progndza na uzemi Stfedoceského kraje
3. Prognodza dalkovych vztah

4. Progndza vyvoje letisté Praha/Ruzyné

5. Progndza prevedené dopravy v souvislosti s realizaci Zelezni¢niho spojeni Prahy,
letisté Ruzyné a Kladna

Rozvoj na Gzemi Prahy je uvaZovan podle platného UP. V oblastech s pfedpoklddanym
rozvojem Uzemi byl navySen objem generovanych cest na zakladé vyuziti a velikosti plochy. To se
tyka jak stdvajicich dopravnich zén, tak zcela novych tUzemi.

K rozvoji hl.m. Prahy bude dle UP dochazet predeviim v okrajovych &astech, které jsou dnes
nezastavéné, a v mensi mife v oblasti Sir§iho centra.®*

Na nasledujicim obrdzku jsou zobrazeny zakladni sidelni jednotky na Uzemi hlavniho mésta
Prahy s rozliSenim podle predpokladaného nartstu poctu generovanych cest.

64 Tzv. ,koncept odGvodnéni“ Metropolitniho planu v3ak uplatfiuje i princip zahustovani center mést a vyuZiti
tzv. brownfieldd. Metropolitni plan vSak pravdépodobné nebude v brzké dobé dopracovan a Zastupitelstvem hl.m.Prahy
schvalen a je tedy nutno na néj nahlizet pouze jako nezavazny, avsak dulezity dokument.
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Obrdzek 20 — Pfedpoklddany rozvoj Prahy do roku 2050

Rozvoj obci Stredoceského kraje je uvaiovan dle ZUR. Objem cestujicich v kazdé obci
v feSeném Uzemi byl navySsen samostatnym koeficientem rlstu. Tyto koeficienty vznikly na
zakladé kombinace dvou faktorll, a to dosavadniho skutec¢ného rlstu (nebo poklesu) poctu
obyvatel v jednotlivych obcich Stfedoceského kraje a definovanim obce jako soucasti rozvojové
oblasti & osy tak, jak je stanoveno v ZUR. Rst rozvojovych os byl predpoklddan s réiznou
dynamikou pro kategorie mezinarodniho, statniho ¢i regiondlniho vyznamu (dle studie
Vyhodnoceni a stanoveni priorit budoucich komunikaci dle ZUR Stfedogeského kraje®). Vysledny
koeficient pro kazdou obec vychazi z kombinace koeficientu dosavadniho vyvoje poctu obyvatel,
ktery ma vahu 40 % a koeficientu zohlednujiciho rozvojové osy a oblasti, ktery ma vahu 60 %.
Tento postup zohledriuje gravitacni potencidl hl. m. Prahy a rozvojovy potencial oblasti a os
definovanych v ZUR. Takto bylo hodnoceno celé Gzemi v dopravnim modelu.

65 SUDOP Praha a.s. a CityPlan s.r.o., prosinec 2009
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Obrdzek 21 — Predpoklddany rozvoj obci Stfedoceského kraje do roku 2025

|Legenda

| BERECKY KRAL

USTECKY WRAJ

PARDUBICKY KA

Ve StfedocCeském kraji je celkem 1145 obci s celkovym poctem obyvatel 1315299 (k roku
2015). Podle vySe popsaného postupu bude v roce 2025 celkovy pocet obyvatel ve Stfedoceském
kraji 1 590 682 (narlst o0 21 %) a v roce 2050 celkem 1 849 866 obyvatel (narlst o 41 %).

V feSené oblasti mezi Prahou, D7, D8 a I/16 se nachazi 56 obci, které maji v soucasnosti
celkem 96 709 obyvatel. V roce 2025 naroste pocet obyvatel na 126 143 (tj. o 30 %) a v roce
2050 na 153 845 obyvatel (tj. 0 59 %).

Nartst dalkovych vztahl, které jsou vac¢i Stfedoleskému kraji tranzitni, vychazi
z celorepublikového modelu, ve kterém je nardst dopravy zohlednén koeficienty rdstu dle
technickych podminek TP 225 Progndza intenzit automobilové dopravy.

Rozvoj letisté Praha/Ruzyné (letisté Vaclava Havla) vychazi ze stavajiciho poctu odbavenych
cestujicich a z Dopravni sektorové strategie (2. faze). Progndza letecké osobni prepravy dle
Sektorové strategie je vytvofena ve tfech scénafich a vztahuje se k zdkladnimu roku 2010. Dle
stfedniho scénare bude narlst letecké prepravy v roce 2020 Cinit 40 % oproti roku 2010, v roce
2035 64 % a v roce 2050 72 %.

V souvislosti s realizaci Zelezni¢niho spojeni Prahy, letisté Ruzyné (letisté Vaclava Havla)
a Kladna dojde k vyznamnému zkvalitnéni vefejné dopravy v severozapadnim segmentu Prahy a
Stredoceského kraje, predevsim pak mezi Prahou, Kladnem a letistém Vaclava Havla. V disledku
vyrazného poklesu cestovni doby dojde k prevedeni ¢asti cestujicich z automobild do systému
verejné hromadné dopravy, cozZ se projevi poklesem poctu osobnich vozidel v feSeném Uzemi.
Objem prevedené dopravy vychazi z aktualizované studie proveditelnosti Zelezni¢niho spojeni
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Prahy, letisté Vaclava Havla a Kladna z roku 2015. Z této studie vychazi i objem generované
dopravy na letisti Vaclava Havla.

1.10.Dil¢i zavér k uvodni kapitole

Rozsdahlejsi Uvodni kapitola obsahovala vstupni dvahu do feSené problematiky, tj. umisténi
chybéjici ¢asti SOKP v uzemi (kap. 1.1).

Déle byly definovany posuzované varianty vZUR a pfedevsim vREG a provedla se rekapitulace
rozsahu zadani a cilG tohoto posouzeni (kap. 1.2.1).

V dalSim textu se pak pripomnélo historické konani pofizovatelll Uzemné planovaci
dokumentace ve spolupraci sinvestorem pfi hleddni polohy SOKP v udzemnich pldnech
a rekapitulovala se dosavadni provedend investorska pfiprava vjednotlivych chybéjicich
segmentech SOKP. Tato kapitola je nezbytna pro celistvy obrazek o feSené problematice, a pro
uvédomeéni si vSech krokl a procesu, které predchazely dnesnimu stavu.

Zavér uvodni kapitoly byl vénovan teoretickému pojedndani o tom, jaké aspekty jsou v tomto
psoouzeni sledovany, a téZz byla rekapitulovdna vazba na strategické vladni materidly, které
o SOKP pojednavaji, i vazba na stavajici Uzemné planovaci dokumentce obecni (resp. méstské)
i krajské arovné, v¢. informaci o jejich prabéznych a probihajicich aktualizacich.
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2. CHARAKTERISTIKA POSUZOVANE ,REGIONALNI“ VARIANTY

Jak bylo podrobné zminéno v kapitole 1.6, tak jiz v minulosti byly v rGznych fazich pfipravy
hledany rizné varianty vedeni SOKP v dot¢eném Uzemi okolo Prahy s cilem najit tu optimalni.
Byly definovany koridory vedeni a tyto byly nasledné vzajemné hodnoceny. Lze v této souvislosti
pfipomenout znamou pravdu, Ze verejné prospésné liniové stavby jsou vétsinou celospolecensky
Zadouci, a je pozadovana jejich co nejrychlejsi pfiprava a vystavba, avSak nepanuje jiz soulad
vtom, kam konkrétné tyto stavby umistit. UZivd se nékdy pojem NIMBY (z angl. ,not in my
backyard”, ,ne na mé zahradce/dvorku*)®®.

Soucasny demokraticky pravni ramec Ceské republiky ndm léta poskytuje nastroje, jak
procesy umisténi liniovych staveb realizovat, ale soucasné nam také dava nastroje, jak tyto
procesy velice snadno rQznou intenzitou zpochybriovat. Dlsledkem toho pak je jednak stagnace
pfipravy takové liniové stavby, a druhak frustrace spolecnosti, a predevsim té jeji ¢asti, ktera je
do problematiky pfimo vécné a odborné zainteresovana.

Je také velkym neSvarem dnesni spolecnosti ,,nevédét” Ci ,tvarit se Ze nevédét” a to i presto,
Ze internet umoZnuje témér neomezeny pristup ke vSem relevantnim informacim, majicim
zasadni vliv na spolecnost, napt. k tzemnim planim jako zdsadnim dokumentlim pro usporadani
Uzemi jakoZzto prostfedi pro Zivot. Toto nevédéni se ndsledné projevuje v chybach pfi
individualnich rozhodovanich, a tyto chyby pak motivuji k projevim odporu proti ucinénym
a demokraticky schvalenym rozhodnutim charakteru umisténi liniové stavby.

Soucasné také plati zndmé heslo ,,neznalost (zakona) neomlouva“, to ale nechce nikdo slyset.

Na zakladé vyse uvedenych jev( se nasledné generuje postoj ¢asti spolecnosti, spocivajici ve
snaze nectit vysledky probéhlych rozhodovacich procesq, a tyto vysledky pak z rliznych ddvoda
a rliznou formou zpochybnovat a napadat. Pfitom casto nejde o vécnou podstatu rozhodnuti
nebo procesu, ktery je takto napadan, ale o jeho méné vyznamné okolnosti®’, a to s cilem zvratit
ucinéné rozhodnuti. Toto se da konkretizovat napfiklad podanim Zzaloby na pofizovatele
uzemniho planu napf. proto, Ze udajné nevyporadal dostatecné pripominku Zalobce, kterou on
dfive vznesl coby Ucastnik napadeného fizeni. To je sice legitimni prdvo kazdého takového
Ucastnika, je-li vtomto spravnim postaveni, oviem ¢asto Ize pochybovat o pravych a skutecnych
motivech takového konani, o disledcich ani nemluve.

Na druhou stranu je vhodné, jak jiz bylo uvedeno v kapitole 1.1, divat se na véci ponékud
makroskopicky a se zdsadou, Ze je potfeba vidy konat tak, aby byly ctény zdsady trvale
udrZitelného rozvoje a zasady demokratického a transparentniho pfistupu ke spravé celé
spolecnosti, zejména jedna-li se o konani vyrazné spole¢ensky vyznamné a zodpovédné. Proto
existuji-li néjakd lepsi feSeni, nez ta, kterd jsou predmétem sporu ¢i Zaloby, méla by byt
objektivné zkoumana a podle shora uvedenych zdsad vyhodnocena.

Nasledujici kapitola popisuje hlavni predmét tohoto komplexniho posouzeni. Jednd se pravé
0 namét na obecné lepsi FeSeni umisténi SOKP ve varianté tzv. regionalni v textu oznacované

66 Zdroj: https://cs.wikipedia.org/wiki/NIMBY

67 Napf. pochybeni pfi provedeni rlznych administrativnich akt(, poukazovani na drobné nesoulady uZitych konstatovani
a tvrzeni, pricemz tyto nesoulady maji ¢asto daleko nizsi hladinu vyznamnosti nez vlastni rozhodnuti.
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jako VREG. Tento ndmét je vystupem posuzovanych materidld [1], [2] a [3]. Jeho autofi k nému
uvadéji slogan, Ze se ma jednat o Rozumny okruh za rozumnou cenu a v rozumném case.

2.1. Hodnocené podklady

S odkazem na kapitolu 1.2.1 zde jiz uvadime jen vycet posuzovanych materidld a jejich
zakladni charakteristiku:

> Vyhledavaci studie trasy dokonéeni SOKP; 07/2014, autor ,,Sdruzeni Ing. Milan Strnad &
NYDRLE — projektovd kancelaf s.r.0.” [1]

Jednad se o studii charakteru tzv. vyhledavaci studie, zpracovanou v textové i grafické
podobé, vystupniho formatu A4. Textova ¢ast obsahuje privodni a technickou zpravu.
Pravodni zprava obsahuje zdOvodnéni studie a popisuje zakladni charakteristiky
nalezeného feseni. Dale se stru¢né pokousi se o cenovou analyzu vVREG a zaklada
premisu pro zpracovani navazujiciho materialu [2].

Privodni zprava obsahuje také jako prilohy grafické materialy, jejichz smyslem je
ukdzat moZnost realizace etapového zprovoznéni SOKP s vyuZitim Usekd tzv.
Aglomeracniho okruhu, tedy predevsim silnice 11/101, a to ve dvoupruhovém
usporadani.

Graficka ¢ast obsahuje prehledou situaci v méfitku 1:50 000, kterd ale nezobrazuje
dale fesené subvarianty. Trasa VREG je umisténa do mapového podkladu, ktery se jevi
jako neaktudlni. V této prehledné situaci jsou s ohledem na méfitko vykresleny k trase
jiz pouze polohy MUK a polohy mostnich objektt (tunelu).

Dalsi soucasti grafické ¢asti jsou pak podélné profily, a to pouze ve velmi velkém
méritku (jeden vykres na celych 60 km trasy!). Nelze ovéfit, zda je vrstevnicovy podklad
spravné prenesen, coz ma vliv na navrh polohy a délky minimalné mostnich objektd,
a na mnozstvi zemnich praci jako zakladniho a dUlezZitého atributu celkové ceny stavby.

Obrdzek 22 — Stret vREG 2014 s obytnou zdstavbou v obci Hovorcovice
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Nasleduji vidy situace a podélny profil v severozapadnim, severnim a vychodnim
sektoru, pficemZ tyto podélné profily jsou v méfitku 1:25.000 (1:25.000/2.500). Je
nutno konstatovat, Ze umisténi v nékterych castech trasy budi rozpaky, jelikoZz byly
nalezeny pfimé strety s jiZ realizovanou obytnou nebo pridmyslovou zastavbou anebo
jde o jeji velmi tésné pfriblizeni k nim. Jedna se o lokality Amazon Tuchoméfice, Velké
Ptilepy, Libeznice, HovorcCovice (viz Obrazek 22), pramyslovy areal lJirny, obce
Horous$anky, Skvorec a Slustice®.

Soucasti tohoto materidlu jsou je$té kapitoly ,most pfes Vitavu“®® a ,Propocet”,
a dale kapitoly ,Obchvat tranzitni dopravy hl.m.Prahy” (3 strany A4 + situace A3)
a kapitola ,,Etapové zprovoznéni SOKP“ (4 strany A4 + situace A3). Tyto kapitoly jsou
provedeny velmi strucné, bez doloZeni jakéhokoliv dlikazu pro vyslovend tvrzeni
a s vysokou ddvkou subjektivniho pohledu na danou problematiku, takZie je nezbytné
k nim prihlédnout pouze jako k dopliujicim, a tedy s patficnou rezervou.

> Studie proveditelnosti a Géelnosti trasy dokonéeni SOKP; 06/2015, autor ,Sdruzeni
Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektova kancelaF s.r.0.” [2]

Tato studie navazuje na [1] a dopliuje ji o variantni feSeni prostoru Brandysa
n. Labem a jeho okoli, a o variantni feSeni v prostoru Libcic n. Vltavou. Tim, Ze nejsou
zpracovany celkové situace a ve vazbé na né podélné profily i s trasou mezi témito
subvariantnimi Useky, stava se podklad do znacné miry neptehlednym a hlavné
neovéfitelnym. To vyznamné sniZuje jeho vérohodnost a findIni akceptovatelnost.

Je zde doplnéna také kapitola o preloice silnice I/12 v Gseku Béchovice — Uvaly, resp.
nové Béchovice — Sibtina.

PaGvodnim smyslem této STPU bylo doplnit materidl [1] o prikaz efektivnosti
a realizovatelnosti varianty vVREG, ovSsem variantni feSeni zplsobilo nutnost disledné
orientace vtom, co vlastné plati, a co ndsledné vstupuje do navazujicich odbornych
priloh (zpracovanych predevsim externisty — firmami HBH Projekt s.r.o. a CZECH
COSULT spol. s r.0.) jako to findlni technické feseni, které je doporu¢ovano’®.

Nasleduji kapitoly , Dopravni feseni, , Environmentalni posouzeni“, a , Ekonomické
posouzeni (HDM-4)“. Tyto kapitoly jsou vSak v situaci, kdy zakladni technické reseni
(smérové a vyskové) trpi nesrovnalostmi a nejasnostmi, pomérné nadbytecné, ackoliv
neni davod jejich faktickou vérohodnost a vécnou spravnost v tuto chvili zpochybriovat.

Kapitola ,Realizace zaméru® ma za cil nastinit mozny ¢asovy harmonogram realizace
dostavby SOKP, pficemi rok 2015 je rokem vychozim. Hovofi se o stfednédobém
horizontu (do roku 2025) a dlouhodobém horizontu (po roce 2025). Jedna se zde o
hrubé subjektivni nazor projektanta Ing. Milana Strnada na mozné |hity a casové
postupy pripravy liniové stavby. Na zakladé letité praktické zkuSenosti autorského
kolektivu tohoto posouzeni je vSak tfeba diirazné tyto harmonogramy odmitnout,
jelikoZ jsou postaveny na zcela mylnych predstavach o mozZnostech investora a také na

68 Zde je pfimy stfet s jiz rozestavénou obytnou zastavbou!

69 Tato kapitola je zpracovana v technické podrobnosti pfesahujici smysl a Gcel vyhledavaci studie. MUze slouZit jako prikaz
realizovatelnosti mostniho objektu pres Vitavu v poloze VREG, ale to se da obecné predpokladat vzdy, u jakékoliv varianty a
polohy mostu.

70 problém ¢ini i neustalené staniceni, které neni vysledné uvedeno ani na jednom z mapovych podkladd

€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 50



Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silnicniho okruhu kolem Prahy

existenci liniového zakona, ktery ve skutecnosti stdle neexistuje. UZ jenom nutnost
kompletné zménit tzemné pldnovaci podklady, aby bylo mozno stavbu dale pfipravovat
(viz kapitola 1.2.1), je samo o sobé proces na dlouhd léta, pficemzZ neni zaruceno, ze
takto zménéné UP budou pFislusnymi zastupitelstvy skuteéné takto prijata! (jedna se
zde o krajska, méstska i obecni zastupitelstva). A bez zmény UP neni v Zadném piipadé
moZné stavbu pravomocné umistit.

> Studie proveditelnosti a uéelnosti trasy dokonéeni SOKP (dopracovana verze); 12/2015,
autor ,Sdruzeni Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektova kanceldf s.r.0.“ [3]

Jednd se o materidl v rozsahu i obsahu materidlu [2], obsahujici dil¢i zapracovani
pozadavk( objednatele (RSD CR) v tom rozsahu, v jakém to autorsky kolektiv povazoval
za akceptovatelné. Ktomu lze srovnat kap. 8 ,Doklady” (17 resp. 37 stran), coz je
souvisejici technicka ale i obchodni korespondence mezi objednatelem a autory
materiald.

Lze dovodit, Ze tento materidl je findlnim vystupem k vREG.

Autofi tohoto posouzeni se zasadné neztotoziuji s tvrzenim autorského kolektivu materialu
[3], Ze ,,STPU predklddd feseni, které je v souladu s Politikou tzemniho rozvoje CR 2008“ a %e
,STPU objektivné, tj. nezaujaté a nestranné komentuje alternativu dokonéeni SOKP“, uvedené
v kapitole 1 Prlvodni zpravy.

2.1.1. Komentaf k urovni technického zpracovani hodnocenych podkladu

Zakladnim technickym nedostatkem materidld [1] aZ [3] je jejich celkova nesrozumitelnost
a nejednoznacnost. K tomu viz dale kapitola 2.4.

Autofi studii také pro zpracovani svého dila bohuZel nepouZzili aktualni mapové podklady,
které lze téméF zdarma poridit na geoportidle CUZK’'. Kdyby je pouiili, docilili by tak
pravdépodobné v urcitych mistech mirné az znacné jiného trasovani, aby se vyhnuli mistiim
stietu trasy VREG se stavajici (Ci brzy budouci) obytnou nebo primyslovou zastavbou.

Z grafickych vystupl posuzovanych materidld [1] az [3] je patrné, Ze autorsky tym
pravdépodobné nedisponoval modernimi softwarovymi nastroji, zalozenymi na CAD platformé,
které by zarudily technicky spravné (optimalizované) umisténi trasy SOKP do vloZeného
vrstevnicového planu. Zajistilo by se tak automatizované vykresleni tvaru zemniho télesa (zarezy
a nasypy), coz by pomohlo k jednozna¢nému stanoveni parametrli konstrukénich objektl, byt
v podrobnosti aktudlniho méritka.

Skutecénosti, kterou je nutno zminit, avSak nelze ji vyznamnéji vytykat, je také to, Ze navrh
VREG nedodrzuje v nékterych mistech normové poZadovanou mezikfizovatkovou vzdalenost.
Toto konstatovani je vedeno myslenkou, Ze prioritni je obsluha konkrétniho Uzemi, nez obecny
normalizovany pozadavek.

1 http://geoportal.cuzk.cz/
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2.2. Komunalni politicka podpora regionalni varianty

StéZejnim tématem uskupeni ,Starostové pro okruh®, které vzniklo v zafi 2015 a je tvoreno
starostkami a starosty tfinacti prazskych méstskych &asti a pfipraiskych obci’?, je posouzeni
a nasledna realizace SOKP ve varianté regiondlni vREG, kterou povazuji za jedinou prichodnou.

Z materidld tohoto uskupeni, zvefejnénych na jejich webovych strankach’3, plyne, Ze vsichni
ucastnici tohoto uskupeni jsou presvédceni, ze SOKP je jednou z nejvétsich kfizovatek evropské
sité, a je nutné jej vystavét. Upozornuji pfitom, Ze priprava SOKP probiha fadu let a je ,velmi
problematicka“, 7e investor RSD CR prosazuje ,zastaralou” trasu SOKP, kterd vede husté
zastavénym Uzemim hl. m. Prahy’4, coz vede k tomu, Ze jsou Uzemni Fizeni na jednotlivé Useky
opakované zastavovana anebo jsou nékteré kroky pripravy soudné napadany a ruseny (napfr.
koridory SOKP v ZUR Prahy, ZUR SK)”.

Domnivaji se, Zze divodem pro shora uvedeny stav je také skutecnost, Ze doposud neprobéhl
proces, ktery by radné provéfil varianty trasy SOKP vcetné jejich posouzeni z hlediska vlivu na
Zivotni prostredi (EIA).

Uskupeni pak vyzyva VIddu CR (a sou€asné o tom informuje také riizné evropské instituce),
aby nechala prostiednictvim Fizenych instituci statni spravy (RSD CR) a téZ samospravy (Kraje)
posoudit variantu VREG jak v novém procesu EIA, tak také pfi aktudlnim pofizovani 2. aktualizace
Zasad uzemniho rozvoje Stfedoceského kraje (2AZUR SK).

Je potfeba zminit, Ze vSech 13 municipalit je situovano kolem trasy vZUR, a neni zde ani jeden
zastupce, ktery by byl Gzemné alespon ndznakem ovlivnén vysledné sledovanou variantou vREG.

Stanovisko obci v trase VREG je dosud oficidlné nezndmé, jelikoz tyto obce nebyly s trasou
VREG dosud nikdy nijak oficidlné konfrontovany a internetové zdroje neobsahuji informace
tohoto typu.

2.3. Subvarianty VREG

V materialu [1], ktery ma formu vyhledavaci studie, byla varianta vREG technicky nastinéna.
Jeji zakladni schéma je prilohou 2.2 studie [1]. V kapitole 2.1 je uvedeno, Ze jeji polohové feSeni
vykazuje strety se zdstavbou, Ci jeji vyznamné pfiblizeni se ke stdvajici zastavbé. Tyto stiety
prameni pravdépodobné ze skutecnosti, Ze autorsky tym pouzil jako podklad neaktudlni mapu,
do které vkresloval trasu SOKP, a pfitom neovéFil mistni skuteénosti a aktudlni situaci.

Toto ovéreni by bylo mozné provést i bez pochlzky in situ, a to jiZ jen porovnanim stavajicich
ortofotomap, dostupnych zdarma na mapovych serverech’®, s mapovym podkladem uZitym
v posuzovaném souboru studii [1] aZz [3]. Relevance takto ziskané ortofotomapy oproti
standardnimu mapovému podkladu bez jasného data vydani je logicky zcela zfejma.

72 praha-Horni Polernice, Praha-Suchdol, Praha-Déblice, Praha-Vinof, Praha-Satalice, Praha-Dolni Chabry, Praha-Lysolaje,
Praha-Nebusice, Obec Radonice, Obec Jenstéjn, Obec Podolanka, Obec Prezletice a Obec Velen

73 http://www.starostoveprookruh.cz

74 Myslena varianta vZUR
75 Viz kapitola 1.4.2 tohoto posouzeni

76 byvaji aktualni, a je vzdy uvedeno datum pofizeni leteckého snimku
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Jelikoz na tyto stfety byl autorsky kolektiv pravdépodobné pribéiné upozornovan, di
nasledné ovéreni svého navrhu vterénu sam provedl, doSlo tak nasledné ve studii [2]
k upfesnéni trasy vREG, resp. k jejimu variantnimu rozvétveni.

Studie [1] byla studii [2] doplnéna o variantni feSeni v prostoru Turska, Lib¢ic nad Vltavou
a ReZe (subvarianta Lib¢ice — viz kapitola 2.3.1) a také o variantni fe$eni v prostoru Brandysa nad
Labem a Velené (subvarianta Brandys nad Labem — viz kapitola 2.3.2).

2.3.1. Subvarianta Libcice

Tato subvarianta je navriena opét kolizné, napf. je zde stfet s novou obytnou zastavbou
v obci Tursko (viz Obrazek 23), nebo tésné pfriblizeni k nové zastavbé obce Vétrusice. Autofi VREG
vsak subvariantu Libcice finalné zavrhli a doporucuji ke sledovani déle plvodni trasu ze studie
[1], vedouci jizné od Libcic nad Vltavou.

Obrdzek 23 — Stfet vREG 2015, subvarianta LibCice s obytnou zdstavbou v obci Tursko

2.3.2. Subvarianta Brandys nad Labem

Varianta Brandys nad Labem v délce cca 18 km odstrafiuje pfimé stfety trasy vREG dle studie
[1] v lokalité Libeznice, Hovorcovice a ve Veleni, avSak nové je vedena tak, Ze je situovana do
bezprostredni blizkosti novych obytnych celkd individualni zastavby obci Bast, Nova Ves, Mratin
(viz Obrazek 24) a Drevcice. Presto tuto subvariantu autofi findlné preferuji pred plvodni
variantou dle vyhledavaci studie [1].
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Obrdzek 24 — Stret VREG 2015, subvarianta Brandys s obytnou zdstavbou v obci Mratin
_ } %

il i —

2.4. Technicky popis vybrané varianty

Situace vybrané a doporucované varianty VREG je v Pfiloze 18 této analyzy. Jedna se
o prostou reprodukci niZe citované prilohy 2.2 materialu [3].

2.4.1. Obecna charakteristika vykresové dokumentace

Snaha o precizaci trasy VREG v pribéhu ¢asu a v pribéhu zpracovani materiald [1] aZ [3] je na
prvni pohled zifejmda. Mira podrobnosti zpracovani jednotlivych Usek( trasy vREG v jednotlivych
studiich vsak neni totozna (zejména méfritko je odlisSné) a proto je korektni technickd orientace
v praci zna¢né obtiznd aZz téméf nemoind. Tuto skutecnost zdUraziiujeme. V posuzovanych
studiich [1] az [3] absentuje findlni situacni feSeni v méfitku mensim (podrobnéjSim) nei
1:100 000, a k nému adekvatni podélny profil.

Ve studii [1] z roku 2014 byla nastinéna invariantné trasa VREG mezi stavajicimi dalnicemi D7
a D1 v délce necelych 65 km, z toho 58 km na Uzemi Stfedoceského kraje a 7 km na tzemi hl. m.
Prahy. Situac¢né je pak trasa zpracovana v grafickych ptilohach Pfilohy 1 materidlu [1] (Privodni
zprava), a dale v priloze 2.2 (Pfehledna situace) v méfitku 1:50 000 a v pfiloze 2.3 (Podélny profil)
v méfitku 1:50 000/5 000 téhoZz materidlu [1]. BohuZel trasa VREG je v materialu [2] resp. [3]
zroku 2015 nasledné modifikovana, a to jak zavedenim subvarianty Brandys n.L., tak upravou
trasy v prostoru Mstétic a Zelence, a tato zakladni sada signifikantnich vykrest jiz neni znovu
vydana! Nelze tak z vykresové dokumentace dovodit celkovou délku a polohu vysledné trasy
VREG, jelikoz jedind celistva technicka sitace, tj. priloha 2.2 materialu [2] resp. [3], je zpracovana
v méfitku 1 : 100 000 a neobsahuje ani staniceni zacatku a zejména konce stavby, ani dalsi Udaje
pro technickou verifikaci navrzeného trasovani. K této situaci pak neni zpracovan ani podélny
profil v celé finalné vybrané trase, ktery by s ni korespondoval alespon méritkem.
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2.4.2. Rekapitulace zakladnich technickych parametri

| pfes shora uvedené skutecnosti, které hodnotime jako zasadni technické nedostatky,
rekapitulujeme zjiSténé technické feseni vybrané trasy, a to v nasledujicich parametrech:

Délka: pravdépodobné 68,84 km’’
Kategorie’®: R33,5/ 100 plny profil — $estipruh (po roce 2040)
R33,5,, / 80 polovi¢ni profil — ¢tyfpruh (mezi 2025 a cca 2040)
Pocet MUK: 12 + 3 stavajici (v ¢aste¢né nebo plné modifikaci)
Pocet tunel(: pravdépodobné zatim 1 (v oblasti obce Sedlec)”®
Pocet mostU: nezjisténo z grafickych podklad

(76 - zjisténo z prilohy 2.8 materialu [3])

2.4.3. Etapizace ve vztahu k bezpecnosti provozu

Etapové usporadani pro stfednédoby vyhled (2025-2040) je uvazovano jako polovina
Sestipruhového usporadani kategorijni Sitky R33,5, kdy zakladni Sitka jizdnich pruhd je 3,0 m
a protismérné jizdni pdsy jsou od sebe oddéleny pouze nizkym betonovym svodidlem v Sifce
0,5 m s pfilehlymi vodicimi prouzky téze Sitky, takZe celkovd vysledna Sitka stfedniho déliciho
(pseudo)pasu je pouhych 1,5 m pfi zcela absentujici pracovni $ifce takového svodidla®. Sitka
jizdniho pruhu 3,0 m je mimo normové poZadavky, pficemzZ pro dalni¢ni provoz je vyZzadovana
sitka 3,75 m. Pokud by se bralo v Uvahu, Ze SOKP bude aZ do naplnéni dlouhodobého vyhledu, tj.
po roce 2040, provozovan pouze jako vicepruhova silnice, pak zékladni Sitka jizdniho pruhu pfi
navrhové rychlosti 80 km/h je 3,5 m.

Vyslovujeme divodnou obavu o dostatecné zajisténi bezpecnosti provozu takového reseni
(byt docasného), a toto feseni nedoporuéujeme realizovat. Negativnim prikladem podobného
feseni budiz silnice R48 (i 1/48) v Useku (Bélotin —) Novy Ji¢in — Pfibor se spoustou smrtelnych
nehod, jejichz castymi nasledky byly Celni stfety protijedoucich vozidel. Tém by se dalo ve vétsi
mite jisté zabranit, kdyby zde neabsentoval plnohodnotny stfedni délici pas.

Polovi¢ni profil komunikace by pak pravdépodobné byl realizovan nikoliv stfechovitym
sklonem s nejvyssim mistem v ose jizdniho pasu, tj. v prostoru pod betonovym svodidlem, ale
jednostrannym sklonem v celé Sifce provizorni komunikace (tj. v Sifce jednoho jizdniho pasu
definitivniho usporadani), coz by mohlo mit za nasledek Spatné odvadéni destovych vod
z povrchu vozovky v misté u stfedového betonového svodidla, a to pfedevsim v mistech malého
podélného sklonu (do 1 %). Mohly by vznikat nebezpecné situace z dlivodu sniZeni prilnavosti
kola vozidla s vozovkou v téchto mistech (tzv. aquaplanning).

Problematickd by zde byla jisté také zimni Udrzba, jelikoz mechanizace udriby je dimenzovana
na plnohodnotné sitkové parametry. Tento argument je vSak opravnéné okrajovy.

77y ptiloze 2.8 materialu [3] je uvadéno 68,1 km

78 Uvedené kategorie budou v brzké dobé piekonany novelou CSN 73 6101 v souvislosti s jiz platnou novelou zakona
13/1997 Sh., u¢innou od 1.1.2016 (tzv. Nové pojeti)

9 v piiloze 2.8 materialu [3] je uvadéna cena za km tunelu i na Useku mezi Uvaly a D1, pravdépodobné se jednd o tunel na
jiz spole¢né trase VREG a vZUR

80 pFiény fez R33,5/2 je uveden v pfiloze 2.2 materialu [3]
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2.4.4. Smérové vedeni vybrané trasy

Pro Ucely zpracovani této kapitoly posouzeni bereme jako podklad pfilohu 2.2 materialu [3],
tj. Pfehlednou situaci v méritku 1:100.000.

Trasa zaéind v MUK Dlouha mile (km 0,00) a vede soub&?né se stavajici D7 pres MUK Ruzyné
(km 2,550) do MUK KnéZeves (km 4,880). Zde se SOKP od D7 oddéluje a trasa SOKP VREG se staci
severné okolo Tuchoméfic, kde pravdépodobné koliduje s objekty Amazonu, k Velkym Prilepam.
Ty miji zdpadné. Nasleduje MUK Tursko se silnici 11/240 (km 11,66), kterd jako novostavba
sméfuje jihovychodnim obchvatem Kralup n.Vit. az k D8 (MUK Uzice).

SOKP VREG od MUK Tursko pokracuje vychodnim smérem, jizné od obce Lib&ice n.Vitavou,
prekracuje karion Vltavy, obchazi severné obce Re?, Husinec a Klecany, kde je situovdana MUK se
silnici 11.t¥idy (km 17,4) a sméfuje do MUK s D8 (km 20,96). Nasledné pokracuje stale vychodnim
smérem tunelem délky cca 100 m pod lesnim komplexem u obce Sedlec, staci se
severovychodné mezi obcemi Bast a Libeznice a7 k MUK se silnici I/9 (km 25,24).

Dlouhym pravotocivym obloukem trasa pokracuje severné od obce Mratin, kde je situovdna
dal$i MUK se silnici 11/244 (km 30,67), dale mezi obcemi Polerady a Brazdim aZ k obcim Popovice
a Drevtice. Ty miji severovychodné. Ihned nasleduje MUK se silnici 11/610 (km 36,87)
a v nenormové vzdalenosti MUK s ddlnici D10 (km 39,55).

Jiz voblasti MUK s dalnici D10 se trasa prudce sta¢i levotocivym obloukem a nasledné
pravoto¢ivym obloukem severné Mstétic®!.

Trasa pokracuje v tomto sektoru jizné az jihovychodné do mista ktizeni témér soubéznych
11/611 a D11, které by byly pravdépodobné napojeny jednou slozitéj$i MUK (km 46,05). Trasa
dale tésné miji Horousany a zejména Horousanky. Ddle vychodné obiha pravotocivym obloukem
mésto Uvaly, a to téméf v soub&hu (v peaZi) s budoucim obchvatem mésta silnici 11/101. Zde by
pravdépodobné také muselo dojit ke smérové optimalizaci s cilem vyhnout se prostorovému
soubéhu, ktery neni mozny. Jak SOKP, tak silnice 11/101 v témZe misté kFizi stavajici I/12, a zde je
tak proponovana dal$i MUK (km 52,5).

Z tohoto mista se trasa prudce staci doprava a jihozapadnim smérem pokracuje pomérné
problematicky jiz vyrazné zastavénym tzemim mezi obcemi (& méstysy) Skvorec, Dobrocovice,
Zlata, Kvétnice, Slustice, Kfenice a Nedvézi. Zde se pak trasa VREG napojuje na trasu vZUR a dale
pokracuji jiz vsoub&hu (invariantng). Je zde umisténa daldi MUK, tentokrat se silnici 1/2 (km
64,02). Nasleduje k¥izeni strasou lIl. Tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (III.TZK), sméfujiciho
z Prahy na Tébor a C. Budé&jovice. Toto kfiZeni je realizovano pomoci krat$iho tunelového tseku
(cca 550 m), pravdépodobné ve shodé s trasou SOKP ve varianté vZUR (SOKP 511, resp. DO 512).

Trasa VREG je ukon&ena na délnici D1, a to ve stavajici stavebné pfipravené MUK Modletice.
Staniceni je zde uvedeno jako km 68,84 a vtéchto mistech trasa navazuje na stavajici jiz
provozovany Usek SOKP 512 (DO 512).

81 Toto trasovani, které doznalo mezi materidlem [1] a [2] zmén, je pravdépodobné motivovano snahou vyhnout se
vyhledovym stavebnim zamérim mezi obcemi Zelene¢ a Mstétice.
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2.4.5. Vyskové feSeni vybrané trasy

Vyskové tesSeni trasy VREG neni v posuzovanych materidlech prehledné zpracovano, proto
nemuUzZe byt hodnoceno a popisovano. Finalné jsou v materialech uvedeny podélné profily pouze
u subvariant (pfilohy 2.5.2 a 2.6.2).

2.5. Rizikova mista

Rizikova mista vybrané varianty vREG byla vyhledana a popsana na zakladé hodnoceni trasy
VREG zpracovatelskym tymem. Stanovena byla tato hlediska zkoumani:

» kolize VREG se zastavénym uUzemim a vyhledem pro rozvoj Uzemi stanovenym
v Uzemnich planech jednotlivych obci a

> stifety VREG s jednotlivymi typy ploch chranéného Gzemi a jejich ochrannymi pasmy.

Tato rizikova mista byla ndsledné zpracovana v ndvaznosti na obecné predpoklady, uvedené
v kapitolach 1.4.3, resp. 1.5 v ivodu tohoto posouzeni.

Jako rizikové lokality, které jsou pak podrobnéji zhodnoceny v kapitolach 2.5.1 a 2.5.2 formou
grafickych vystupd, a ve kterych dochazi ke stfetim VREG se sidly, chran&nymi plochami a USES,
byly vybrany:

Kfenice, Slustice, Kvétnice: misto stfetu varianty s nadregionalnim biokorodorem
Vymola a zastavbou dotcenych obci, at uz stavajici nebo planovanou,

Horousany, Horousanky: stfet s NB Vymola a zastavbou, at uZz stavajici nebo
planovanou,

Drevcice, Brandys, Popovice: stfet se zastavbou dotéenych obci, at uz stavajici nebo
planovanou,

Mratin, Mésice, Nova Ves: stfet se zastavbou dotéenych obci, at uZ stavajici nebo
planovanou,

Bast, Libeznice, Sedlec, (Klecany): stiet s regiondlnim biocentrem Beckov a zdstavbou
dotcenych obci a

Svrkyné, Velké Prilepy: stfet se zastavbou dotfenych obci, at uZz stavajici nebo
planovanou.

2.5.1. Kolize s tizemnimi plany obci

Obrazek 25 predstavuje ortofotomapu, do které je prenesena trasa VREG (Cervené) a pro
srovnani také trasa vZUR (zelen&). Je doplnén stavajici jiz provozovany segment SOKP (Zluté&),
a vyznacen tzv. Aglomeracni okruh, silnice 11/101 (fialové).

Do ortofotomapy jsou Zlutymi trojuhelni¢ky vyznaceny a ocislovany pohledy na nékteré
dotcené obce, u niZ je zaznamenadn stret ¢i velmi blizké priblizeni trasy vREG. Tyto pohledy jsou
pak vyobrazeny detailné v Pfilohach ¢. 13 az 17.

V dalS$im textu této kapitoly jsou pak stru¢né popsany Uzemni vztahy v dalSich obcich v trase
VREG. Pro tento Ucel je pfilozen platny Uzemni plan obce s dodatecnym grafickym vyznacenim
trasy VREG a zakres VREG do letecké fotografie daného mista. Fotografie byly pofizeny pouze pro
toto posouzeni a tento Ucel, a to fotografovanim z dronu.
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Trasa je popisovana proti sméru stani¢eni vVREG, tedy od D1 k D7. Obrazek 25 Pohledy na
rizikova mista viz také podrobnéji jako Ptiloha 12.

Obrdzek 25 Pohledy na rizikova mista
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Na nasledujicim Obrazek 26 je vykres $irsich vztahd z UPn obce Bast z bfezna 2016, ze kterého
je zfejmé, 7e aktudlni UPn této obce pocitd s plivodné planovanou variantou SOKP, tj. s variantou
VZUR, resp. nepocita s trasou VREG, kterd zobrazena neni.

Obrdzek 26: vykres Sirsich vztaht z uzemniho pldnu obce Bast z bfezna 201652

Al
Igl

VYKRES SIRSICH VZTAHU = — [ —— i

82 7droj: http://www.obecbast.cz/file.php?nid=1757&0id=4967989
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2.5.1.1. Horousanky

Trasa VREG je situovdna mezi obcemi Horousanky a HorouSany. V tomto prostoru je dle
uzemniho planu z 31. 11. 2009 (viz Obrazek 27) vedena trasa tranzitniho plynovodu TRANSGAS.
Navriend trasa VREG je vtésném kontaktu se zastavbou, kterd se dle UPn obce ji? zacala
realizovat, blizkost zastavby je patrnd ze zakresu na Obrdazek 28.

Obrdzek 27: Platny uzemni plén obce Horousany

HORQUSANY % T \ ==

83 Zdroj:
http.//www.horousany.cz/e download.php ?file=data/uredni_deska/obsah6.pdf&original=HLV fin Horousany mensi_rozl.

pdf

€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 60



http://www.horousany.cz/e_download.php?file=data/uredni_deska/obsah6.pdf&original=HLV_fin_Horousany_mensi_rozl.pdf
http://www.horousany.cz/e_download.php?file=data/uredni_deska/obsah6.pdf&original=HLV_fin_Horousany_mensi_rozl.pdf

Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silni¢niho okruhu kolem Prahy

2.5.1.2. Kfenice

Trasa VREG je situovana na severnim okraji obce v tésné blizkosti v Gzemnim planu vymezené

rozvojové plochy v oddélené severni ¢asti obce, kterd je v soucasné dobé zastavovana.

Obrdzek 29: Platny Gzemni plan obce Kenice, kvéten 19978
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Obrazek 30: Zdkres regiondlni trasy v pohledu na obec Krenice

84 7droj: http://www.obec-krenice.cz/Dokumenty/uz/uzemni_plan.pdf
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2.5.1.3. Popovice

Trasa VREG je situovdna na vychodnim okraji obce v tésné blizkosti stavajici zastavby pres
zahradkarské osady a regiondlni biokoridor, prochdzi pres vedeni vysokého napéti. Blizkost
zastavby je patrna ze zdkresu na Obrazek 32.

Obrdzek 32: Zdkres regiondini trasy v pohledu na obec Popovice

85 7droj: http://www.brandysko.cz/VismoOnline ActionScripts/File.ashx?id org=904&id dokumenty=26814
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2.5.1.4. Mratin

Trasa je situovana severovychodné od obce, je vedena v tésné blizkosti nové vznikajici
zastavby. Blizkost zastavby je patrnd ze zdkresu na Obrazek 35.

Obrdzek 33: Platny Gzemni plédn obce Mratin z 1. 3. 20038
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86 Zdroj: http://www.mratin.cz/VismoOnline ActionScripts/File.ashx?id org=10011&id dokumenty=1499
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Obrdzek 34: Zmény v UP v 8/2012%

4

Obrdzek 35 Zdkres regiondlni trasy v pohledu na obec Mratin

87 Zdroj: http://www.mratin.cz/VismoOnline ActionScripts/File.ashx?id org=10011&id dokumenty=1822
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2.5.1.5.Bast

Novy Uzemni plan byl schvalen 4. 4. 2016 a nabyl ucinnost od 5. 5. 2016. Trasa regiondlni
varianty prochazi mezi obcemi Bast a Libeznice, a to jizné od obce Bast a severné od obce
Libeznice. Dle Uzemnich pland obou obci kfizi vymezenou verejné prospésnou stavbu (VPS) —
D201 koridor vysokorychlostni traté Praha — Lovosice a VPS — D017 koridor silnice 1/9. V ptipadé
obou obci je vzdalenost stavajici zastavby od navrhované trasy ve vzdalenosti do 300 m. Blizkost
zastavby je patrnd ze zakresu na Obrdazek 37.

Obrdzek 36: Platny uzemni plén obce Bast z 5. 5. 201688

Obrdzek 37: Zakres regionalni trasy v pohledu na obec Bast

88 7droj: http://www.obecbast.cz/file.php?nid=1757&0id=4967985
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2.5.1.6.Sedlec

Trasa VREG prochazi severné od obce v tésné blizkosti stavajici zastavby. Dle UPn obec poéita
s dal$imi rozvojovymi plochami pro bydleni na severu obce a s rozsahlymi komerénimi plochami
severné od obce, do téchto ploch navrhovand trasa pfimo zasahuje. Blizkost zastavby je patrna
ze zdkresu na Obrdazek 39.

Obrdzek 38: Platny tuzemni plén obce Sedlec z dubna 2006%°
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Obrdzek 39: Zakres regionalni trasy v pohledu na obec Sedlec

89 Zdroj: http://www.sedlec-pha.cz/index.php ?nid=1699&lid=cs&o0id=828548

C€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 66


http://www.sedlec-pha.cz/index.php?nid=1699&lid=cs&oid=828548

Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silni¢niho okruhu kolem Prahy

2.5.1.7. Velké Ptilepy

Vv

Trasa VREG prochazi severozdpadné od obce v relativné malé vzdalenosti. Dle UPn planuje
obec svij rozvoj smérem na sever. Navrhovand trasa kiizi v UPn vymezeny koridor dopravni

stavby D057 (dle ZUR SK se jedna o vedeni aglomeraéniho okruhu, kterd VREG vyuZiva. Blizkost
zastavby je patrnd ze zakresu na Obrazek 41.

Obrdzek 40: Platny uzemni pldn obce Velké PFilepy %°
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Obrazek 41: Zdkres regiondlni trasy v pohledu na obec Velké Prilepy

9 zdroj: http://www.velke-prilepy.cz/uzemni-plan
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2.5.2. Kolize s pfirodou

Tato kapitola popisuje podrobnéji mista stfetl regionalni varianty s chranénymi plochami,
USES apod.

2.5.2.1. Nadregionalni biokoridor NK 67

Regionalni varianta dvakrat kfiZi nadregionalni biokoridor NK 67, jehoZ osou je potok Vymola,
jednou pfi prlchodu mezi obcemi Kvétnice a Slustice, podruhé pak mezi obcemi Tlustovousy
a Hodowv.

Obrdzek 42: Stiet regionalni varianty s nadregionalnim biokordorem NK 67
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Obrdzek 43: Stret VREG s nadregionalnim biokordorem NK 67 mezi obcemi Kvétnice a Slustice

2.5.2.2. Regionalni biocentrum RBC 1854 a VKP Beckov

Regionalni biocentrum RBC 1854 a vyznamny krajinny prvek Beckov jsou tvofeny pomérné
rozsahlym lesnim komplexem rozprostirajicim se mezi obcemi Panenské Brezany, Bast a Sedlec.
U Panenskych BfeZan je trasa vVREG vedena v tunelu. Toto Uzemi je o to cennéjsi, Ze se jednd
o jediny rozsahlejsi komplex zachovalych lesnich porost(, tvoreny zachovalymi listnatymi porosty
s druhové pestrym bylinnym patrem, v kulturni a zemédélsky dlouhodobé vyuZivané krajiné.
Lesni komplex Beckov zaujimd plochu 150 ha a s nadmorskou vyskou 303 m n. m. vytvari
pohledovou dominantu Uzemi a umoziuje vyhledy do kraje.
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Obrdzek 45: Poloha lesniho komplexu Beckov mezi obcemi Panenské BfeZany, Bast a Sedlec
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2.5.2.3.NPR a EVL CZ0210729 Vétrusicka rokle

Trasa VREG se dotykd vyznamného pfirodniho Gzemi Vétrusické rokle. Vétrusicka rokle je
narodni prirodni rezervaci a také evropsky vyznamnou lokalitou. Jedna se o rozsahly komplex
strmych skal a rokli. Na zalesnénych svazich jsou pestra teplomilna spole¢enstva skalnich stepi.
Z fauny zde Zije napriklad jestérka zelena a oblast je také hnizdistém dravc( (napt. krahujec).

91Zdroj: http://www.mapy.cz

C€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 70


http://www.mapy.cz/

r
S
s

Komplexni posouzeni alternativniho ndvrhu Silni¢niho okruhu kolem Prahy

Z hlediska vlivu na lokality soustavy Natura 2000 mostni objekt varianty VREG vede ve
vzdélenosti cca 50 m od této NPR a EVL. Podle Expertniho posouzeni vlivi zdméru na EVL®?
i stanoviska MZP byl vyznamny negativni vliv na tuto lokalitu vyloucen.

2.5.2.4. Nadregionalni biokorodor feky Vitavy

Trasa VREG i trasa vZUR prechazi udoli feky Vitavy. S ohledem na fakt, Ze jakakoliv varianta
SOKP prechdzi NRBK Vitavy, nebudeme tuto skutecnost nijak dale hodnotit.

2.5.2.5. Pfirodni pamatka Opukovy lom Pfedni Kopaniny

Davodem ochrany je predevsim geologicky profil kfidovych sedimentl, dale pak
paleontologické nalezisté a fragmenty stepni vegetace.

Obrdzek 47: Vedeni regiondlini trasy v blizkosti PP Opukovy lom Pfedni kopaniny

92 \olf et Volfovd, 2014
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2.6. Vizualizace trasy vREG

S ohledem na skutec¢nost, Ze technické feSeni varianty VREG bylo pro toto posouzeni
k dispozici pouze v papirové podobé a v elektronické podobé jen vuzavienych formatech
(*.pdf)?3, a bylo tak velmi obtiZné stémito podklady dale pracovat a trasu déle technicky
zkoumat (odmérovat vzdalenosti apod.), pfipadné vizualizovat.

Ma-li dojit v dalSim postupu a v dalsi ptipravé k odborné diskusi ¢i tfeba k vefejnopravnimu
projednavani této predloZené varianty VREG, musi byt dostupna v takové digitdlni podobé, aby
se s ni dalo dale pracovat modernimi softwarovymi prostfedky a aby tak vznikly vypovidajici a
ovéritelné podklady.

Autorsky tym tohoto posouzeni, védom si kolizi trasy v Uzemi (viz zejm. kapitoly 2.1 a 2.5),
provedl digitalizaci trasy vVREG ve vybrané varianté, tj. po eliminaci subvariant dle kapitoly 2.3).
Digitalni stopu trasy pak preved| do aktualni ortofotomapy (viz Obrazek 25 a Pfiloha 12).

Nasledné byly definovany lokality, ve kterych muzZe dochazet ke kolizim, a tyto mista byla pak
technikou snimkovani z dronu Sikmym pohledem nasnimana. Do takto potizenych snimkd byla
vizualizovana trasa VREG. Je nutno zminit, Ze tyto zakresy jsou Cisté orientaéni, nebot poloha
SOKP byla prenasena ,,analogové” (rucné). | presto zde neni dlivodné predpokladat vyznamnou
chybovost v tomto prenosu.

Vystupy z této ¢asti prace jsou uvedeny v Pfilohach €. 13 az 17.

2.7. Souvisejici investice

Tato kapitola ma za cil poukdzat na skutecnost, Ze oddalenim trasy SOKP od hl. m. Prahy
vznikne v Uzemi fada deficitd, které je nezbytné soucasné s SOKP fesit. Je to dano tim, Ze SOKP je
mylné vniman pouze jako zaleZitost pfenosu tranzitni dopravy, pficemz jeho role je také v plnéni
tangencialnich méstskych vztahl mezi SirSimi oblastmi mésta.

Funkéni radidlné-okruzni systém musi fungovat za predpokladu, Ze funguji radidly. V ptipadé
Prahy se jednd i o radidly, spojujici MO a PO (SOKP). Vtomto ohledu je prostor severniho
segmentu SOKP silné deficitni. Pravdépodobné by bylo nutné realizovat kapacitni severni radialu
v prostoru mezi D7 a D8, a pravdépodobné také severovychodni radidlu v prostoru mezi D8
a D10, pricemz tato je v souc¢asnych ZUR SK suplovana dvoupruhovou krajskou silnici 11/244.

Pravdépodobné by bylo nutno realizovat pfemosténi VItavy v prostoru Prahy-Sedlece.

Role prelozky silnice 1/12 by byla také jina (rozdil je zejména v tom, zda lezi mezi MO a PO, ¢i
zda je situovana vné PO/SOKP, coz ma podstatny vliv na vyhledové intenzity a tim i na jeji
stavebné technicky ndvrh — Sitkové usporadani apod.).

Pravdépodobné by muselo rovnéz dojit k zadsahu do usporadani ul. Evropské na Praze 6, kde
jsou vykazany zvadsené intenzity oproti stavajicimu stavu. Soucasné by bylo nezbytné komplexné
zhodnotit roli tzv. aglomeracniho okruhu, tedy sil. 11/101, byla-li by realizovana trasa SOKP ve
varianté vREG.

Podrobnéji o této problematice viz kapitola 3 Model vyhledového zatizeni SOKP, kde se
projevy realizace VREG oproti vZUR na silni¢ni siti popisuji.

93 a to i pFes prosbu na autorsky kolektiv k poskytnuti oteviené formy dat
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2.8. Celkovy zavér ke kapitole 2

V rekapitulaci této kapitoly 2 shrujeme nasledujici provedené kroky:

v" Byly popsany hodnocené podklady, tedy materidly [1] aZ [3] (kapitola 2.1), véetné
stru¢ného komentdre k technické Urovni zpracovani.

v" Bylo spekulativné pojedndno o znalosti trasovani VREG na komundlni drovni a jeji
podpore (kapitola 2.2).

v" Bylo popsano smérové vedeni trasy VREG Vv&. subvariant a jejich vyvoje.

v' Komentovalo se technické feSeni trasy VREG vletné bezpelnostnich rizik pfi
etapovitém zprovoznovani, které nebyly brany v potaz (kapitola 2.4).

v’ Definovaly se a popsaly rizikova mista, mezi kterd byly zahrnuty jak kolize s Gzemim jiz
zastavénym i zastavitelnym — na podkladé Uzemnich plana (kapitola 2.5.1), tak kolize
s pfirodou a jejimi ochrannymi prvky (kapitola 2.5.2).

v" Vizualizovaly se nékterd mista, u nichZ byla zjisténa tésnd poloha trasy v0gi
zastavénému Uzemi (kapitola 2.6 a Prilohy €. 13 az 17).
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3. MODEL VYHLEDOVEHO ZATIiZENi SOKP

Obecné principy dopravniho modelovani a zplsob vypoctu dopravniho zatizeni ve
vyhledovém roce 2040 byly popsany v kapitole 1.9.

Pomoci dopravniho modelu byla vytvofena progndza dopravniho zatizeni v roce 2040 pro
SOKP ve varianté vREG. Vystupy z tohoto dopravniho modelu jsou porovnany s vystupy pro trasu
ve varianté vZUR.

3.1. Vystupy z dopravniho modelu

Po vypoctu dopravniho zatizeni byly pro soucasny stav a obé vyhledové varianty SOKP
vytvoreny kartogramy intenzit, které zobrazuji zatizeni komunikacni sité ve formatu [vSechna
vozidla / lehka nakladni vozidla (do 3,5 t) / ostatni nakladni vozidla (nad 3,5 t) bez autobust MHD
za 24 hodin].

Kromé téchto kartogrami, které zobrazuji absolutni pocty vozidel na vsSech Usecich
komunikacni sité, byl vytvofen rozdilovy kartogram, ve kterém jsou zobrazeny rozdily
v intenzitdch mezi obéma variantami. Tento kartogram zobrazuje narusty, resp. poklesy poctu
vozidel na celé komunikaéni siti v pripadé realizace SOKP ve varianté vREG oproti varianté vZUR.

Vsechny kartogramy jsou zobrazeny v grafickych Pfilohach 2-10 na konci této studie.

Varianta VREG SOKP je z hlediska dopravniho modelu a vyslednych intenzit porovnana
s variantou vZUR na zakladé nékolika kritérii:

e Profilové intenzity
e SlozZeni dopravy na Usecich SOKP z hlediska zdroju a cilG
e Délka trasy pro tranzitni dopravu

e Dopravni vykony

3.2. Profilové intenzity

V nasledujici kapitole jsou porovnany intenzity dopravy na vybranych profilech SOKP, dalnic
a silnic I. tfidy vstupujicich do Prahy a hlavnich komunikaci na 4zemi Prahy.

3.2.1. Profily SOKP

Na SOKP je hodnoceno celkem 11 profill, kazda ze staveb SOKP obsahuje jeden
charakteristicky profil. Umisténi profild na vVREG odpovida pfriblizné poloze profilu ve varianté
vZUR.

Seznam profilQ:

e 1 stavba510
o 1A MUK Chlumecka <> MUK Horni Pogernice (vZUR)
o 1B MUK D10 <> MUK Jirny (VREG)
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e 2 stavba

511

o 2A MUK Béchovice <> MUK Uhfinéves (vZUR)

o 2B MUK Uvaly <> MUK Sibfina (VREG)

stavba
stavba
stavba
stavba
stavba

stavba

[}
(Vo] (o] ~ (o)) (6] £y w

stavba

o 9A MUK Predni Kopanina <> MUK Horoméfice (vZUR)

512
513
514
515
516
517
518

MUK Modletice <> MUK Jesenice
MUK Pisnice <> MUK Komotany
MUK Zbraslav <> MUK Lochkov
MUK Slivenec <> MUK Ofech
MUK Trebonice <> MUK Repy
MUK Repy <> MUK Ruzyné

o 9B MUK KnéZeves <> MUK Tursko (VREG)

e 10 stavba

519

o 10A MUK Rybarka <> MUK Cimice (vZUR)

o 10B MUK Klecany «<> MUK D8 (VREG)

e 11 stavba

520

o 11AMUK Treboradice <> MUK Ptezletice (vZUR)

o 11BMUK 1/9 «<> MUK Martin (VREG)
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Obrdzek 48: Profily na SOKP

Tabulka 1 — Intenzity na profilech SOKP [vozidla za 24 hodin]

rok 2040
- . , rok 2015 o —
profil ¢. |komunikace |stavba usek dle ZUR alternativni
vse LNV NV vse LNV NV vie LNV NV
1A SOKP 510 | MUK Chlumecké <> MUK Horni Pocernice | 68590 3350| 9740[132940| 6250 21690 82870 3240| 4770
1B SOKP 510 MUK D10 <> MUK Jirny 48960 3400| 16070
2A SOKP 511 MUK Béchovice ¢> MUK Uhfinéves 79980| 3920| 14560
2B SOKP 511 MUK Uvaly <> MUK SibFina 40120| 3040 8750
3 SOKP 512 MUK Modletice <> MUK Jesenice 35660] 3160| 10350| 65640 4370[ 13670| 61040| 4340| 12940
4 SOKP 513 MUK Pisnice <> MUK Komorany 40510| 2830| 10690| 65030] 3560| 12570 66100/ 3790| 13450
5 SOKP 514 MUK Zbraslav <> MUK Lochkov 50970] 3250| 13650| 58200/ 3200[ 13690| 61930] 3470| 14650
6 SOKP 515 MUK Slivenec <> MUK Orech 75900( 4380| 13330| 65240 4010[ 13050| 69220] 4250| 14140
7 SOKP 516 MUK Trebonice <> MUK Repy 57540 3960 5590|117030| 5750/ 14410[ 111040 5570 14560,
8 SOKP 517 MUK Repy €> MUK Ruzyné 63080| 2710] 4490|121390| 4650[ 14260|107300] 4010| 13180
9A SOKP 518 | MUK Ptedni Kopanina <> MUK Horoméfice 88860( 3330| 12750
9B SOKP 518 MUK Knézeves <> MUK Tursko 64290 2780| 12270
10A SOKP 519 MUK Rybérka <> MUK Cimice 86940| 3050| 12700
10B SOKP 519 MUK Klecany <> MUK D8 59100| 2350| 12190
11A SOKP 520 MUK Treboradice <> MUK PFezletice 94650| 4290| 21540
11B SOKP 520 MUK 1/9 <> MUK Martin 55000 3530| 15730
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Graf 1 — Intenzity na profilech SOKP [vozidla za 24 hodin]
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Intenzity na profilech invariantnich staveb 512 — 516 se v obou variantach lisi pouze o nékolik
tisic vozidel za den (rozdil do 7 %). Intenzity na profilu stavby 517 jsou ve varianté VREG nizsi
o cca 14 tis. vozidel za den (tj. 0 12 %). Na ostatnich profilech jsou intenzity na vVREG vyrazné nizsi
ne na vZUR. To je zplsobeno vétsi vzdalenosti VREG od Prahy, co ma za nasledek nizsi

atraktivitu pro vztahy spojené s Prahou a tim padem nizsi intenzity. Rozdil na profilu stavby 518
je cca 25 tis. vozidel za den, na stavbé 519 necelych 28 tis. vozidel za den a na stavbé 520 cca 40
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tis. vozidel za den. Rozdil u profilu stavby 510, pfi porovnani intenzit Cisté na trase SOKP, je
témér 84 tis. vozidel za den. Aviak relativné vysokd zaté? zdstava na dnesnim Useku u Cerného
Mostu (83 tis. vozidel za den).

3.2.1.Profily na dalnicich a silnicich I. tfidy

Stejnym zplsobem jako v predchozim pripadé byly porovnany intenzity vozidel na vsech
dalnicich a silnicich I. tfidy, smérfujicich radialné k Praze. V obou variantach jsou profily shodné a
jsou umistény tésné pred SOKP.

Obrazek 49: profily na vstupujicich komunikacich
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Tabulka 2 — Intenzity na profilech vstupujicich komunikaci [vozidla za 24 hodin]

rok 2040
komunikace 2015 —
ZUR Alternativni
D1 celkem | 78230 87900| 89 540
ztoho NV| 14390 19 280 19 430
03 |celkem| of  40410] 40270
ztoho NV 0 3500 3490
D4 celkem] 41630  65960| 66390
ztoho NV 2 490 2880 2910
DS celkem | 55260  74740| 74680
ztoho NV 8 860 16 620 16 530
D6 .celkem | 26830  38470| 36090
z toho NV 2490 4 460 3360
D7 .celkem | 34250 43090| 48070
z toho NV 3630 3730 5150
DS .celkem | 38410 52400 48570
ztoho NV 7 800 14 000 13 760
/9 .celkem | 12350 14420, 19650
z toho NV 880 800 1440
pio  |.celkem] 52640 59190| 56910
z toho NV 3810 4020 4570
o |cetkem| 40070 63640 67970
ztoho NV 5920 12 780 12 460
y12  |Selkem] 10160 209201 26520
ztoho NV 1440 1830 2760

Intenzity na vstupujicich komunikacich se vobou variantach pfilis nelis$i. Rozdily jsou

maximalné nékolik tisic vozidel za den.

Na dalnici D7 a na silnicich 1/9 a 1/12 bude intenzita u vREG varianté vyssi o cca 5 — 5,6 tis.
vozidel za den, na délnici D11 o cca 4,3 tis. vozidel za den a na dalnici D1 o cca 1,6 tis. vozidel za

den. Naopak na dalnici D8 bude u VREG intenzita nizsi o cca 3,8 tis. vozidel za den a na dalnicich
D6 a D10 o cca 2,3 tis. vozidel za den.

3.2.2.

Dalsi profily, na kterych je porovnano dopravni zatiZzeni v obou variantach, se nachazi na
hlavnich komunikacich na Gzemi Prahy.

Profily na vyznamnych komunikacich Prahy

Jedna se o tyto profily:

12
13
14
15
16
17

Evropska
Bélohorska
Plzeriska
Radlicka Radidla
K Barrandovu

Strakonicka

Vokovickd <> Do vozovny
Tomanova <> Hostalkova

Ke Kotlafce <> Pod Kotlarkou
Nové Butovice <> Jinonice
Stéparska <> Lamacova

Paroplavebni €< Dostihova
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e 18 Videriskd

e 19 D1

e 20 Kutnohorska

e 21 Stérboholska radiala
e 22 Podébradska

e 23 Vysocanskd radidla
e 24 Mladoboleslavska

e 25 Kbelskd

e 26 Libereckd

e 27 Meéstsky okruh

e 28 lizni Spojka

e 29 Jizni Spojka

K Zelenym domkim <> K Libusi
Priihonice <> Chodov

K Mécholuplim ¢ Podleska
Priimyslova <> Ustfedni
Hloubétinskd <> Slévacska
Kbelskd <> Budovatelska
Hilkova <> Polaneckého
Veselska <> Proseckd
Vysocanska <> Davidkova
Troja € Letna

Modranska <> Sulickd
Zabéhlicka <> V Korytech

Obrdzek 50: umisténi profilt na tuzemi Prahy

] 0 L=
= P S
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Tabulka 3 — Profilové intenzity na uzemi Prahy [vozidla za 24 hodin]

rok 2040
profil ¢ komunikace usek rok 2015 dle ZUR alternativni
vie LNV NV vie LNV NV vie LNV NV
12 Evropska Vokovickd <> Do vozovny 32370 860 920 24110 670 480 35270 1040 910
13 Bélohorskd Tomanova <> Hostalkova 31440 910 730 31030 700 650| 37400 820 910
14 Plzeriskd Ke Kotldfce <> Pod Kotldrkou 29240 630) 390/ 19600 460 320 20990 490 330
15 Radlickd Radidla Nové Butovice <> Jinonice 0 0 0] 80280 1590, 1050[ 83650 1610 1100]
16 K Barrandovu Stépaskd <> Lamatova 43 600 660) 2490[ 26110 420 1360[ 27590 420 1 900]
17 Strakonicka Paroplavebni <> Dostihovd 56 110 1400 2730[ 61750 1290, 1560[ 65280 1340 2040
18 Videriska K Zelenym domkim ¢ K Libusi 21220 570 1020 28320 680 840 29 400 700 840
19 D1 Priihonice ¢ Chodov 93 310 4120 10500 139830 3530 2640 148840 4 060 3290
20 Kutnohorska K Mécholuptim <> Podleska 19 300 1100 1500 15 290 510 590 21830 930 980
21 Stérboholska radidla Primyslova <> Ustiedni 89790 3510 10 060 98 200 3700 3410 90 700 2890 1960
22 Podébradska Hloubétinska ¢<> Slévadska 27 460 160 0 33770 400 0| 38280 510 0
23 Vysocanska radidla Kbelskd ¢> Budovatelska 35450 2030 8430 50 850 1430 2260 55070 1 880 6 240
24 Mladoboleslavska Hllkova <> Polaneckého 14340 450 450 7530 280 120 12 300 440 150)
25 Kbelskd Veselskd <> Prosecka 50 010 2890 8800 36 390 1120 15001 44120 1510, 5 540,
26 Liberecka Vyso&anska <> Davidkova 61670 1720 1820[ 79000 1940 1710 82130 2050 2170
27 Méstsky okruh Troja ¢ Letnd 0 0 0] 59400 1020 840 75520 1380 1360]
28 Jizni Spojka Modfanskd <> Sulicka 123 370 2090 5100] 123820 2330 3420] 130570 2380 4200
29 Jizni Spojka Zabéhlicka <> V Korytech 133 340 5770] 12310 131560 5020 2720| 140630 5230 3550

Kromé profilu na Stérboholské radiale je na viech ostatnich profilech na Uzemi Prahy pocet
vozidel vyssi pfi VREG, v nékterych pfipadech i o vice nez 10 tis. vozidel za den. Nejvétsi rozdil je
na profilu Méstského okruhu v Bubenecském tunelu, kde bude v ptipadé realizace VREG misto v

vvrs

ZUR intenzita vy3si o vice neZ 16 tis. vozidel za den.

Na Evropské ul. bude tento rozdil vice nezZ 11 tis. vozidel za den, na Jizni spojce (Zabéhlicka —
V Korytech) cca 9 tis. vozidel za den, na Kbelské cca 7,7 tis. vozidel za den, na Bélohorské
a Kutnohorské cca 6,5 tis. vozidel za den. Na ostatnich profilech budou rozdily od 1 do 4,8 tis.
vozidel za den.

Z vysSe uvedeného vyplyva, Ze realizace SOKP ve varianté vREG povede k vyrazné mensimu
odlehéeni sité mistnich komunikaci na Gzemi Prahy neZ pfi realizaci SOKP dle vZUR.

To povede ke zhorSeni plynulosti provozu, zvySeni znecisténi ovzdusi, snizeni bezpecénosti a na
komunikacich s droviiovymi kfizovatkami jako Evropska, Bélohorska, Karlovarska, Kutnohorska
nebo Podébradska mlze dochazet k ¢astéjsim kapacitnim problémuim.

Pro nazornost je na nasledujicim obrazku znazornén rozdilovy kartogram dopravniho zatizeni
mezi variantou VREG a vZUR. Cervené jsou zobrazeny Useky, na kterych je u vVREG vy33i intenzita
nez u vZUR a zelené jsou zobrazeny Useky, kde je intenzita u VREG naopak nizsi.

Z obréazku vyplyva, Ze ve VREG bude vice zatizena komunikacni sit na izemi Prahy.
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Obrdzek 51: rozdilovy kartogram intenzit mezi vREG a vZUR

- — A W T =
L -~ \ ;

3.3. SloZeni dopravy na SOKP

Na celém SOKP jsou na jednotlivych profilech analyzovany intenzity z hlediska sloZeni dopravy
pro obé varianty. V tabulce jsou uvedeny absolutni intenzity obou variant a dale je uvedeno
sloZzeni dopravy z hlediska zdroje a cile pro rok 2040. Uvedena je intenzita a procentudlni podil
dopravy:

e tranzitni, kterd ma zdroj i cil mimo Uzemi Prahy
e vnéjsi, ktera ma bud' zdroj mimo Uzemi Prahy a cil v Praze nebo zdroj v Praze a cil
mimo Prahu

e vnitini, kterd md zdroj i cil na Uzemi Prahy
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Tabulka 4 — SloZeni dopravy na SOKP [vozidla za 24 hodin]

rok 2040
dle ZUR alternativni
profil ¢. [komunikace | stavba usek - = —— - T —
celkem| tranzit | vnéjsi | vnitini [celkem | tranzit vnéjsi vnitfni
vse vie vse vie vse vie vie vse
1A SOKP 510 MUK Chlumecké <> MUK Horni Pocernice |[132940| 37090| 76390| 19460| 82870 3340 58 990 20540
1B SOKP 510 MUK R10 ¢> MUK Jirny 48 960 34 840 14120 0
2A SOKP 511 MUK Béchovice <> MUK Uhfinéves 79980| 24080 50020 5880
2B SOKP 511 MUK Uvaly <> MUK SibFina 40120 22360| 17650 110
3 SOKP 512 MUK Modletice <> MUK Jesenice 65640| 32170 32610 860| 61040 31800 28 780 460
4 SOKP 513 MUK Pisnice <> MUK Komorany 65030] 26780| 34890 3370 66100 29 800 33300 3000
5 SOKP 514 MUK Zbraslav <> MUK Lochkov 58 200] 23220 23850] 11120] 61930 26 240 24780 10910
6 SOKP 515 MUK Slivenec <> MUK Orech 65240| 23620] 29980| 11640| 69220 26 630 31150 11440
7 SOKP 516 MUK T¥ebonice <> MUK Repy 117030] 35490 67580] 13970 111040 35160 64 370 11510
8 SOKP 517 MUK Re py €& MUK Ruzyné 121390] 33860 68990| 18540 107 300 31790 59 980 15530
9A SOKP 518 | MUK Piedni Kopanina <> MUK Horoméfice | 88860 22970 55120 10770
9B SOKP 518 MUK Knézeves <> MUK Tursko 64290 26660 35480 2150
10A SOKP 519 MUK Rybétka <> MUK Cimice 86940 21330 56730 8880
10B SOKP 519 MUK Klecany <> MUK D8 59 100 21970 34 880 2250
11A SOKP 520 MUK Treboradice <> MUK Prezletice 94650 40690 46830 7120
11B SOKP 520 MUK 1/9 <> MUK Martin 55 000 33710 21240 50

Tabulka 5 — SloZeni dopravy na SOKP [v %]

rok 2040
- ) . dle ZUR alternativni
profil . |komunikace |stavba usek celkem| tranzit | vnéjsi | vnitini [ celkem| tranzit vnéjsi vnitini
vse vse vse vie vse vie vie vie
1A SOKP 510 MUK Chlumecka <> MUK Horni Pogernice |132940| 27,9%| 57,5%| 14,6%| 82870 4,0% 71,2% 24,8%
1B SOKP 510 MUK R10 <> MUK Jirny 48 960 71,2% 28,8% 0,0%
2A SOKP 511 MUK Béchovice <> MUK Uhfinéves 79980| 30,1%| 62,5% 7,4%
28 SOKP 511 MUK Uvaly ¢<> MUK Sibfina 40120]  557%|  44,0% 0,3%
3 SOKP 512 MUK Modletice <> MUK Jesenice 65640| 49,0%| 49,7% 1,3%| 61040 52,1% 47,1% 0,8%
4 SOKP 513 MUK Pisnice <> MUK Komorany 65030] 41,2%| 53,7% 5,2%| 66100 45,1% 50,4% 4,5%
5 SOKP 514 MUK Zbraslav <> MUK Lochkov 58200] 39,9%| 41,0%| 19,1%| 61930 42,4% 40,0% 17,6%
6 SOKP 515 MUK Slivenec <> MUK Orech 65240| 36,2%| 46,0%| 17,8%| 69220 38,5% 45,0% 16,5%
7 SOKP 516 MUK Trebonice <> MUK Repy 117030| 30,3%| 57,7%| 11,9%| 111040 31,7% 58,0% 10,4%
8 SOKP 517 MUK Re py <& MUK Ruzyné 121390| 27,9%| 56,8%| 15,3%| 107300 29,6% 55,9% 14,5%
9A SOKP 518 | MUK Piedni Kopanina <> MUK Horoméfice | 88860 258%| 62,0%| 12,1%
98 SOKP 518 MUK Knézeves <> MUK Tursko 64290  41,5%| 552% 3,3%
10A SOKP 519 MUK Rybarka <> MUK Cimice 86940| 24,5%| 65,3%| 10,2%
10B SOKP 519 MUK Klecany <> MUK D8 59100 37,2% 59,0% 3,8%
11A SOKP 520 MUK Tteboradice <> MUK Piezletice 94650| 43,0%| 49,5% 7,5%
11B SOKP 520 MUK 1/9 > MUK Martin 55000 61,3% 38,6% 0,1%

Jednim z nejduleZitéjsich cil( vystavby SOKP je prevzeti veskeré tranzitni dopravy. Proto musi
byt trasa okruhu vedena tak, aby byla pro tranzitni vztahy dostatecné atraktivni a nedochdzelo
ke zkracovani trasy tranzitujicich vozidel po vnitfni komunikacni siti. Kromé tranzitni dopravy
vsak bude SOKP slouzit v nemalé mife i pro vztahy vnéjsi, tzn. vztahy, které maji na Uzemi Prahy
bud’ zdroj nebo cil. Urcité procento budou tvofit i vztahy vnitini, které maji na Uzemi Prahy zdroj
i cil.

Intenzita tranzitni dopravy na jednotlivych Usecich se v obou variantach pfilis nelisi, protoze
objem této dopravy je v obou variantach shodny a naprosta vétsina téchto vztah( vyuziva SOKP
v obou variantach. Rozdily v intenzitach tranzitni dopravy mezi obéma variantami jsou pouze
nékolik malo tisic vozidel za den.

Vinvariantnich Usecich SOKP (stavby 512 — 517) jsou v obou variantach podobné i intenzity
vnéjsi a vnitfni dopravy.

Vyrazné rozdily mezi obéma variantami jsou vSak v intenzitach vnéjsi a vnitfni dopravy
v Usecich staveb 518 — 520 a 510 — 511, a to v fadu desitek tisic vozidel za den. U VREG je
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intenzita vnéjsi dopravy nizsi na stavbé 518 o 20 tis. vozidel za den, na stavbé 519 o 22 tis.
vozidel za den, na stavbé 520 o 25 tis. vozidel za den, na stavbé 510 o 62 tis. vozidel za den a na
stavbé 511 o 32 tis. vozidel za den. Intenzita vnitini dopravy u vZUR dosahuje hodnot od
necelych 6 tis. vozidel za den (stavba 511) do necelych 20 tis. vozidel za den (stavba 510).
Ve varianté vREG neni SOKP pro vnitini dopravu vyuzivan témér viibec, pouze na stavbach 518 a
519 je to cca 2 tis. vozidel za den.

Ubytek vnéj$i a vnitini dopravy na SOKP u VREG je diisledkem vétsi vzdalenosti okruhu od
Prahy a tedy nizsi atraktivity pravé pro vztahy spojené s Prahou, coZz ma za nasledek nar(st
intenzit na komunikacni siti Prahy, pfedevsim na MO a radialach.

3.4. Délka trasy pro tranzitni dopravu

SOKP bude po dokonceni propojovat viechny dalnice a silnice I. tfidy sméfujici radialné do
Prahy. Na konkrétni podobé vedeni SOKP bude zaviset délka celkové trasy pro tranzitni dopravu.
Trasy mezi dalnicemi D1, D3, D4, D5, D6 a D7 budou v obou variantach stejné dlouhé, nebot ¢ast
okruhu mezi D1 a D7 je jiZz zprovoznéna a nebude se ménit.

Délka ostatnich tranzitnich tras jiz bude v obou variantach odlisna. V nasledujicich tabulkdch
jsou uvedeny délky tras vzajemné mezi vsemi dalnicemi zvlast pro oba sméry. Délka je mérena
mezi body dle obrazku.

Obrdzek 52: poloha bodii pro stanoveni délky tranzitnich tras

n ‘ '
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Tabulka 6 — Délka tranzitnich tras [km] — vREG

D1 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D10 D11

D1 11,119| 19,848| 33,2 36,088| 42,998| 53,777| 31,498| 27,665
D3 10,237 10,009| 23,361| 26,249 33,159| 53,561| 38,503 34,67
D4 18,869| 9,646 >< 15,115| 18,003| 24,913 45,315| 47,135| 43,302
D5 31,71| 22,487| 13,774 4,504| 11,414( 31,816 46,71| 55,668
D6 35,091| 25,868 17,155| 3,741 8,109| 28,511 43,405| 52,363
D7 42,369| 33,146| 24,433| 11,019 7,542 21,812 36,706 45,664
D8 54,498| 53,548 44,835| 31,421| 27,944 21,812 23,89| 32,847
D10 32,219| 38,756| 47,485| 46,315| 42,838| 36,706 23,89 10,568
D11 28,386| 34,923| 43,652| 55,273| 51,796| 45,664| 32,847| 10,568

Tabulka 7 — Délka tranzitnich tras [km] — vZUR

D1 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D10 D11

D1 11,119| 19,848| 33,2| 36,088| 43,642| 40,862| 26,154( 28,407
D3 10,237 10,009| 23,361| 26,249| 33,803| 47,867| 33,159| 35,412
D4 18,869| 9,646 15,115| 18,003| 25,557 44,496| 41,791| 44,044
D5 31,71| 22,487| 13,774 4,504| 12,058 30,997| 43,612 50,135
D6 35,091| 25,868| 17,155 3,741 8,753| 27,692| 40,307 46,83
D7 42,74| 33,517| 24,804] 11,39 7,913 27,111| 39,726 46,249
D8 41,679| 48,216| 43,892 30,478| 27,001| 26,843 29,541| 36,064
D10 27,165| 33,702 42,431| 42,423| 38,946| 38,788| 28,651 21,55

D11 30,029| 36,566 45,295| 49,641| 46,164| 46,006 35,869| 21,161

Tabulka 8 — Rozdil v délce tranzitnich tras [km] — varianta alternativni oproti varianté dle ZUR

p1 | p3 | pa | ps | b6 | b7 | b8 | pio | b1
D1 0 0 0 0| -0,644 5,344| -0,742
D3 0 0 0 o| -0,644| 5694 5344 -0,742
D4 0 o] ><] 0 o| -0,644| 0,819] 5344 -0,742
D5 0 0 0 o[ -0,644] 0,819] 3,098 5,533
D6 0 0 0 0 -0,644| 0,819] 3,098 5,533
D7 -0,371| -0,371| -0,371] -0,371] -0,371] ><] -5,299| -3,02| -0,585
D8 5332 0,943 0,943 0,943] -5031 -5,651] -3,217
D10 5054| 5054| 5054 3,892 3,892 -2,082| -4,761
p11 | -1,643] -1,643] -1,643] 5632] 5632 -0,342] -3,022

Rozdily délky tranzitnich tras u VREG oproti vZUR budou nasledujici:

D1 — pro tranzitni vztahy z D1 bude trasa smérem na D8 delSi o témér 13 km, na D10 o vice
nez 5 km. Nepatrné se zkrati trasa smér D11 (o cca 1 km).

D3 — pro tranzitni vztahy z D3 bude trasa smérem na D8 delSi o cca 5,7 km, na D10 o vice nez
5 km. Nepatrné se zkrati trasa smér D11 (o cca 1 km).

D4 — pro tranzitni vztahy z D4 bude trasa smérem na D10 delsi o vice nez 5 km, na D8 o

necely 1 km. Nepatrné se zkrati trasa smér D11 (o cca 1 km).

D5 — pro tranzitni vztahy z D5 bude trasa smérem na D11 del$i o cca 5,5 km, na D10 o cca 3
km a na D8 o necely 1 km.
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D6 — pro tranzitni vztahy z D6 plati stejné hodnoty jako pro D5.
D7 — pro tranzitni vztahy z D7 bude trasa smérem na D8 kratsi o cca 5,3 km, na D10 o cca 3
km a na D11 o cca 0,5 km.

D8 — pro tranzitni vztahy z D8 bude trasa smérem na D1 delSi o témér 13 km, na D3 o vice neZ
5 km a smérem na D4, D5 a D6 o necely 1 km. Smérem na D7 bude trasa kratsi o 5 km, na D10 o
cca 5,6 km ana D11 occa 3,2 km.

D10 — pro tranzitni vztahy z D10 bude trasa delSi smérem na D1, D3 a D4 o5 km, na D5 a D6 o
necelé 4 km. Smérem na D7 bude trasa kratSi o 2 km a na D8 o cca 4,7 km. Trasa smérem na D11
sice vychazi o 11 km kratsi, ale vzhledem k poloze obou dalnic D10 a D11 je mezi definovanymi
body ve varianté vZUR tranzitni doprava nulova.

D11 — pro tranzitni vztahy z D11 bude trasa smérem na D5 a D6 delsi 0 5,6 km. Smérem na D8
bude trasa krat$i o 3 km, na D1, D3 a D4 o cca 1,6 km. Trasa smérem na D11 vychazi o 11 km
kratsi, ale vzhledem k poloze obou dalnic D10 a D11 je mezi definovanymi body ve varianté vZUR
tranzitni doprava nulova.

Rozdily v délce jednotlivych tranzitnich tras jsou tim vyznamnéjsi, ¢im vétsi objem tranzitujici
dopravy se na nich odehrava.
Z hlediska objemu dopravy se nejvyznamnéjsi tranzitni vztahy odehrdvaji v téchto trasach:

D1 &> D5: cca 9,5 tis. vozidel za den v obou smérech

e Vtomto pripadé je délka trasy v obou variantach shodna.
D5 &> D11: cca 8,6 tis. vozidel za den v obou smérech

e Pro tyto vztahy je délka trasy ve varianté vREG o cca 5,5 km delsi.
D1 &> D8: cca 8,3 tis. vozidel za den v obou smérech

e Pro tyto vztahy je délka trasy ve varianté vREG témér o 13 km delsi.
D8 <> D11: cca 4,4 tis. vozidel za den v obou smérech

e Pro tyto vztahy je délka trasy ve varianté vREG o cca 3 km kratsi.
D1 &> D6: cca 2,1 tis. vozidel za den v obou smérech

e Vtomto pripadé je délka trasy v obou variantach shodna.
D5 &> D10: cca 1,9 tis. vozidel za den v obou smérech

e Protyto vztahy je délka trasy ve varianté vREG témér o vice nez 3 km delsi.
D3 &> D11: cca 1,6 tis. vozidel za den v obou smérech

e Pro tyto vztahy je délka trasy ve varianté vREG o cca 1 km kratsi.

U ostatnich tranzitnich vztahl nepresahuje jejich objem 1,5 tis. vozidel za den v obou
smérech.

U sedmi nejvyznamnéjSich tranzitnich vztahl je pouze ve dvou pfipadech délka trasy ve
varianté VREG krat$i neZ ve varianté vZUR. Ve dvou pfipadech je délka trasy v obou variantach
stejnd. Ve zbyvajicich tfech pfipadech je délka trasy ve varianté vREG vyssi, u vztahu D5 <> D11
(8,6 tis. vozidel za den) 0 5,5 km a u vztahu D1 <> D8 (8,3 tis. vozidel za den) dokonce o 13 km.
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3.5. Dopravni vykony

Dopravni vykon na komunikacni siti je uvddén ve vozokilometrech a predstavuje celkovou
vzdalenost ujetou vSemi vozidly na urcité casti komunikacni sité. Pro uUcely této studie je
zhodnocen dopravni vykon na Casti sité ohrani¢ené priblizné trasou SOKP a silnici 11/101 (viz
obrazek). Hodnoty jsou rozdéleny podle typl komunikace a podle druhu vozidel.

Obrdzek 53: komunikacni sit pro vypocet dopravniho vykonu

Komunikace v posuzovaném Uzemi jsou rozdéleny podle typu na:

e Dadlnice

Silnice I. tridy

e Silnice Il. tfidy

e Silnice Ill. tfidy

e Mistni komunikace rychlostni (MO a radialy)
e Mistni komunikace sbérné

e Mistni komunikace obsluzné
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Pozn.: komunikace, které jsou znacené jako pritahy I. a Il. tfid a jsou vedeny na Uzemi Prahy,
jsou zahrnuty do mistnich sbérnych komunikaci. Nejsou uvaZovdny rampy mimoduroviovych

krizovatek.

Délka podle typl komunikaci pro obé varianty je uvedena v nasledujici tabulce. Uvedena
délka predstavuje pouze komunikace, které jsou zadané do dopravniho modelu. Nezahrnuje tedy
kompletni komunikacni sit, nebot do dopravniho modelu jsou zadany pouze vybrané obsluzné
komunikace na Gzemi Prahy.

Tabulka 9 — Dopravni vykon [vozokm/den]

vozokilometry/den
rok 2040 ZUR ALTERNATIVNI
oV LNV NV celkem oV LNV NV celkem
Dalnice 7231040 462647 1538150 9231837 7068924 501860 1604280 9175064
Silnice I. tfidy 386 758 21254 26313 434325 332668 17 626 50487 400781
Silnice Il. tiidy 1433210 92953 88746| 1614909 1210915 66 972 62460| 1340347
Silnice Ill. tfidy 533947 28 815 21127 583 889 550 956 26776 21887 599 619
Mistni rychlostni silnice 5331834 137 299 122135 5591268 5536635 141784 160048| 5838467
Sbérné komunikace 10505 602 255 549 214531| 10975682| 10915538 271254 245 849| 11432641
Obsluzné komunikace 1564 508 42 266 39557| 1646331| 1545937 41097 38341| 1625375
celkem 26986899 1040783 2050559| 30078241| 27161573 1067369| 2183352| 30412294

Tabulka 10 — Porovndni dopravniho vykonu [vozokm/den] — alternativni oproti ZUR

vozokilometry/den
rok 2040
ov LNV NV celkem
Dalnice -162 116 39213 66 130 -56 773
Silnice I. tfidy -54 090 -3628 24174 -33544
Silnice II. tfidy 222295|  -25981]  -26286|0274562|
Silnice lll. tfidy 17009 -2039 760 15730
Mistni rychlostni silnice 204 801 4485 37913 247 199
Sbérné komunikace 409 936 15 705 31318 456 959
Obsluzné komunikace -18571 -1169 -1216 -20 956
celkem 174 674 26 586 132 793 334053

Celkova suma vozokilometr( ve varianté vREG bude o cca 334 tis. vozokilometr( za den vyssi
nez ve varianté vZUR. V souctu se tedy jedna o nar(ist pouze o 1 %. Z podrobné&jsi analyzy podle
typu komunikaci a druhu vozidel vSak vyplyvaji nasledujici zavéry:

Procentualni narlst vozokilometr( ve varianté vREG u osobnich vozidel je nizsi (pouze 0,6 %),
avsak u ndkladnich vozidel ¢ini 6,5 %. U ndkladnich vozidel je vyssi podil tranzitujicich vztah(,
které vyuZivaji pouze SOKP, a tudiz ve varianté vVREG jsou tato vozidla nucena jet delSi trasou.
Vyssi vykony jsou dosahovany nejen na dalnicich, ale s vyjimkou silnic Il. tfidy i na ostatnich
komunikacich. Nejzdvaznéjsi je 15% narGst vykon( na sbérnych komunikacich na izemi Prahy.

Obdobné je to i u lehkych nakladnich vozidel, kde je u VREG vyssi vykon na dalnicich o 8,5 %
a na sbérnych komunikacich o 6 %.

U osobnich vozidel je rozdil ve vozokilometrech zanedbatelny, dochdzi vSak k pfesunu téchto
vykon( z dalnic a silnic 1. a II. tfidy na sit mistnich komunikaci na Gzemi Prahy.
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3.6. Spotreba casu

Stejnym zplUsobem jako dopravni vykon ve vozokilometrech byla analyzovana i celkova
spotfeba €asu ve vozohodinach, tzn. celkova doba, po kterou se vSechna vozidla pohybuji po
komunikacni siti. Rozsah komunikaéni sité a déleni na typy komunikaci a druhy vozidel je sodné
jako v predchozi kapitole.

Tabulka 11 — Spotreba c¢asu [vozohod/den]

vozohodiny/den

rok 2040 ZUR ALTERNATIVNI
ov LNV NV celkem ov LNV NV celkem
Dalnice 90415 5778 19381 115574 86798 6161 20038 112 997
Silnice I. tfidy 5730 299 376 6405 5252 266 858 6376
Silnice II. tiidy 25784 1545 1552 28881 22251 1168 1096 24515
Silnice lll. tfidy 12520 592 408 13520 12788 554 455 13797
Mistni rychlostni silnice 95 537 2448 2186 100171 101329 2573 2852 106 754
Shérné komunikace 265 991 6376 5072 277439 278536 6814 5770 291120
Obsluzné komunikace 56 407 1293 1287 58 987 55610 1257 1231 58098
celkem 552 384 18331 30262 600977| 562564 18793 32300 613657

Tabulka 12 — Porovndni spotfeby ¢asu [vozohod/den] — alternativni oproti ZUR

vozohodiny/den
rok 2040 ov LNV NV celkem
Délnice 383 657 -2577
Silnice 1. tfidy -33 482 -29
Silnice II. tfidy 377 4564 366|
Silnice IIl. tfidy 268 -38 47 277
Mistni rychlostni silnice 5792 125 666 6583
Sbhérné komunikace 12 545 438 698 13681
ObsluZné komunikace -797 -36 -56 -889
celkem 10180 462 2038 12 680

Z porovnani hodnot spotieby ¢asu mezi obéma variantami vyplyvaji obdobné zavéry jako
z vyhodnoceni dopravniho vykonu ve vozokilometrech.

Ve VREG varianté je celkova spotieba Casu vyssi o cca 2,1 %, nejvyraznéjsi narlst je opét
u nakladnich vozidel (6,7 %). Na silnicich lIl. tfidy bude spotfeba ¢asu u nakladnich vozidel vyssi
0 11,5 %, na sbérnych komunikacich o necelych 14 % a na mistnich rychlostnich komunikacich
dokonce o0 30 %.

U osobnich vozidel bude spotreba ¢asu u VREG vyssi o cca 1,8 %. Stejné jako u vozokilometr(
se snizi hodnoty na dalnicich a silnicich I. a Il. tfidy a zvysi na siti mistnich komunikaci na dzemi
Prahy.

Vétsi vzdalenost varianty VREG SOKP od Prahy bude mit za nasledek oproti varianté vZUR
vyssi celkové dopravni vykony ve vozokilometrech i spotfeby ¢asu, a navic zplsobi pfesuny
vykonl z patefni sité na mistni komunikace na izemi Prahy.
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3.7. Zaveéry ke kapitole 3

Modelovani dopravy k horizontu 2040 bylo provddéno dopravné-planovacimi programy PTV-
VISION®. Tyto programy jsou uznavany jako nejvy3si standard modelovani dopravy, kdy umoziuji
sledovat rozdily v zatizeni komunikacni sité pro rlizné varianty vzort dopravniho chovani a razné
casové horizonty.

Celkovym zavérem je konstatovani, Ze vétsi vzdalenost varianty vREG od Prahy bude mit za

nasledek oproti varianté vZUR vys$si celkové dopravni vykony ve vozokm i spotieby ¢asu,
a navic zpUsobi presuny vykont z patefni sité na mistni komunikace na Gizemi Prahy.

3.7.1. Porovnani profilovych intenzit varianty vZUR a VREG

Bylo porovnavano 11 profild na SOKP vZUR (510 az 520) a pét profilt na vREG.

evvs

Vétsi vzdalenost VREG od Prahy ma za ndasledek nizsi atraktivitu pro vztahy spojené s Prahou

evvs

stavbé 519 necelych 28 tis. vozidel za den a na stavbé 520 cca 40 tis. vozidel za den. Vozidla,
kterd nevyuZiji vREG, zatizi komunikace v Praze nebo v jejim okoli.

Intenzity na profilech staveb SOKP 512 az 516 se v obou variantach lisi pouze o nékolik tisic
vozidel za den (rozdil do 7 %). Intenzity na profilu stavby 517 jsou na vREG nizsi o cca 14 tis.
vozidel za den (tj. 0 12 %).

3.7.2. Porovnani intenzit na silnicich a dalnicich smétujicich do Prahy

Byly také porovnany intenzity vozidel na vSech dalnicich a silnicich I. tfidy, sméfujicich
radidlné k Praze. V obou variantach jsou profily shodné a jsou umistény tésné pred SOKP.

Intenzity na vstupujicich komunikacich se v obou variantach pfilis neliSi. Rozdily jsou
maximalné nékolik tisic vozidel za den.

3.7.3. Intenzity na vyznamnych komunikacich Prahy

Bylo vybrano 18 rozhodujicich komunikaci v Praze, kde se i dnes vyskytuji ob¢asné dopravni
problémy — Evropska ... Strakonicka ... Jizni Spojka ... Kutnohorska ... Kbelska ...

Na viech profilech na Uzemi Prahy, kromé Stérboholské radialy, je ve varianté vREG vidy
pocet vozidel vyssi, a to i o vice neZ 10 tis. vozidel za den (Evropska +11 tis., Jizni Spojka +9 tis.,
Kbelska +7,7 tis.).

Realizace varianty VREG vede k vyrazné vy$simu zatiZeni sité mistnich komunikaci na uzemi
Prahy.
3.7.4. Zmény ve slozeni dopravy ve variantach vZUR a VREG

V tomto kroku byl analyzovan podil tranzitni dopravy; dopravy, kterd ma bud' zdroj nebo cil
v Praze (vnéjsi doprava) a dopravy, kterd zacind i kon¢i v Praze (vnitfni doprava).
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Intenzita tranzitni dopravy na jednotlivych Usecich se v obou variantach pfilis nelisi, protoze
objem této dopravy je v obou variantach shodny a naprostd vétsina téchto vztaht vyuziva SOKP
v obou variantdch.

Intenzity vnéjSi dopravy v Usecich staveb SOKP 518 aZ 520 a SOKP 510 az 511 se lisi v fadu
desitek tisic vozidel za den. Ve varianté vREG je intenzita nizsi na stavbé 518 o 20 tis. vozidel za
den, na stavbé 519 o 22 tis. vozidel za den, na stavbé SOKP 520 o 25 tis. vozidel za den, na stavbé
SOKP 510 o 62 tis. vozidel za den a na stavbé SOKP 511 o 32 tis. vozidel za den.

Intenzita vnitfni dopravy: Ve varianté vREG neni SOKP pro vnitfni dopravu vyuzivan témér
vlbec, pouze na stavbach SOKP 518 a 519 je to cca 2 tis. vozidel za den.

vevs

Ubytek vnéjsi a vnitfni dopravy ve varianté VREG je ddsledkem vét$i vzdalenosti SOKP od
Prahy, a tedy niZsi atraktivity pravé pro vztahy spojené s Prahou, coZ ma za néasledek nardst
intenzit na komunikaéni siti Prahy, pfedevsim na Méstském okruhu a radidlach.

3.7.5. Délka trasy pro tranzitni dopravu

SOKP bude po dokonceni propojovat viechny dalnice a silnice I. tfidy, sméfujici radidlné do
Prahy. Na konkrétni podobé vedeni SOKP zavisi délka celkové trasy pro tranzitni dopravu.

Délka trasy varianty VREG je krati neZ vZUR ve dvou p¥ipadech (D11 <> D10 a D10 <> D8).
Ve dvou pfipadech je stejna. Ve zbyvajicich tiech pfipadech je délka trasy VREG vy3si nez vZUR,
u vztahu D5 ¢> D11 (8,6 tis. vozidel za den) o0 5,5 km a u vztahu D1 <> D8 (8,3 tis. vozidel za
den) o 13 km.

3.7.6. Dopravni vykony

Dopravni vykon na komunikaéni siti je uvddén ve vozo-kilometrech a predstavuje celkovou
vzdalenost, ujetou vSemi vozidly na urcité ¢asti komunikaéni sité. Model hodnoti dopravni vykon
na ¢asti sité, ohrani¢ené priblizné trasou SOKP a silnici 11/101.

Osobni_vozidla: rozdil ve vozkm je zanedbatelny, dochazi vsak k presunu téchto vykon(
z dalnic a silnic 1. a Il. tfidy na sit mistnich komunikaci na Gzemi Prahy.

Lehkd nakladni vozidla: ve varianté vREG je vy3si vykon na ddlnicich o 8,5 % a na shérnych
komunikacich o 6 %.

Nakladni vozidla: ve varianté VREG jsou tato vozidla nucena jet delsi trasou. Procentualni
narlst vozokm ¢ini 6,5 %. Vyssi dopravni vykony jsou dosahovany i na ostatnich komunikacich.
Nejzavaznéjsi je 15-ti procentni narlst vykonU na sbérnych komunikacich na Uzemi Prahy.

3.7.7. Spotieba ¢asu

Model zpracoval i celkovou spotfebu ¢asu ve vozhod, tzn. urcil celkovou doba, po kterou se
vSechna vozidla pohybuji po komunikaéni siti.

Osobni vozidla: spotfeba ¢asu je ve varianté vREG vyssSi o cca 1,8 %, dochazi vsak k pfesunu
téchto vykon( z dalnic a silnic I. a Il. tfidy na sit mistnich komunikaci na Gzemi Prahy.

Nakladni vozidla: Na silnicich Ill. tfidy bude spotfeba ¢asu u nakladnich vozidel vyssi o 11,5 %,

na sbérnych komunikacich o necelych 14 % a na mistnich rychlostnich komunikacich dokonce
030 %.

€VUT v Praze Fakulta dopravni Strana 91



Komplexni posouzeni alternativniho navrhu Silnicniho okruhu kolem Prahy

4. RIZIKOVA ANALYZA

Hodnoceni vice nastolenych variant dopravnich staveb je obecné sloZity problém, protoze
hodnoceni takové stavby z hlediska dlohodobé udrzitelnosti je velmi komplexni. Je potieba
hodnotit socidlni vlivy, ekologické aspekty a ekonomiku v dlouhodobém horizontu rady let. Kazdy
z téchto pilifl je charakterizovan fadou heterogennich parametr(i. Jednou z moZnosti, jak
posoudit vyhodnost a nevyhody daného feseni, je pouziti multikriteridlni analyzy. Dalsi moZnosti
je pouiiti analyzy rizik, kterd upozorni a vyzdvihne krizové parametry dané varianty projektu.

Multikriteridlni analyza je disciplinou operacniho vyzkumu, pracujici s explicitnimi kritérii,
kterd jsou ohodnocovdna. Vyhodou této kategorie metod je, Ze je mozZné velmi dobre
a strukturované vybrat nékolik rlznorodych kategorii projektu a pfislusna kritéria a jasné je
sémanticky definovat. Vyznamnou nevyhodou je, Ze zatimco nékterd kritéria vyjadfuji pozitivni
kontext, jina kritéria jsou konfliktni a vyznamové predstavuji negativni koncept. Vzdy je velmi
citlivé najit vahy jednotlivych kritérii tak, aby se omezil subjektivni pristup a ziskaly se
konzistentni vysledky.

Jednou z moZnosti, jak omezit komplexnost multikriterialnich hodnoceni, je pracovat pouze
s riziky, na kterd je zkoumany systém citlivy. Jednd se tedy o hodnoceni negativnich vliva.
V ptipadé trasy VREG, kdy je k dispozici pouze zakladni vyhledédvaci studie (resp. STPU), poskytuje
analyza rizik konzistentni metodu pro hledani problematickych mist projektu. Vérohodnost
metody spocivd vtom, Ze po subjektivnim verbdlnim ¢i Ciselném vyjadreni rizika kazdym
expertem jsou dale vystupy pocitany statistickymi metodami, které jsou jiz jen objektivni. Cilem
konceptu je identifikace potencialné moznych rizik a jejich uspofadani podle miry zavaznosti
negativniho dopadu v sestupném poradi od kategorie rizik nepfijatelnych, podminéné
pfijatelnych aZ po pfijatelna.

Pro posileni vérohodnosti analyzy rizik byly v tomto pfipadé uzity dvé nezavislé metody.

Prvni metodou je normovana metoda SAFMEA, ktera ma jiz sluSné mnozstvi referenci i v nasi
republice®®. V tomto pfipadé expert hodnoti kaZdy rizikovy faktor dle pfedem zndmé ordinalni
stupnice, napf. 1-2-8-16, kdy Cislovka 16 znamend maximalni riziko.

Druhd metoda nepracuje s Cisly, ale pracuje s vyroky, které jsou blizké ¢lovéku: ,,znaény”,
»obrovsky”, ,primérny” apod. Tato metoda vyuzZiva teorii mlhavych mnoZin, predstavenou
vroce 1975 L.A.Zadehem®. Metoda byla také opakované pouZita, a to i napfiklad pro

94 Viz napf.
Pribyl P. a kol.: Analyza rizik variant vedeni Méstského okruhu a Liberiské spojky v Useku MO Pelc Tyrolka —
Balabenka, FD CVUT, Praha, listopad 2009, str. 73

PFibyl P. a kol.: Analyza rizik variantnich Feseni zvyseni kvality dopravy na dalnici D1, FD CVUT, listopad
2013, str. 47

Tichy M. a kol.: Praha-Beroun, Nové zelezni¢ni spojeni, Uvodni analyza rizika, SUDOP, éerven 2006, str. 44
Krajcir. D.: Tramvajovy tunel, posouzeni rizik, Technicka studie, Eltodo EG, zari 2008

Moos P., Bina L. a kol.: Posouzeni variant Zelezni¢niho spojeni Praha-Leti§té Praha-Kladno, FD CVUT,
prosinec 2007, str. 56

9 ZADEH, L. A.: The Concept of a Linguistic Variable and its Application to Approximate Reasoning |, II, lll. In: Inf. Sci., 8,
1975, p.199-257, p.301-357, 9, 1976, p.43-80. (Rusky téz MIR Moskva 1976)
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hodnoceni jaderné elektrarny Temelin®® a v dal3ich pfipadech®’. V zavéru této kapitoly je mozné
vidét, jak se obé fedeni shodla.

Objektivita posouzeni je doloZena standardnim testem ovéreni dobré shody znalct v kapitole
4.8.

4.1. Predmét analyzy

Pfedmétem je posouzeni velikosti hrozby rizik souvisejicich s trasou VREG SOKP. Trasa vREG
ma ambici nahradit plvodni invariantni feSeni SOKP ve varianté vZUR.

Pfipomenime, Ze trasa VREG je definovana v materialech [1], [2] a [3].

Zakladni charakteristika trasy vVREG spociva v jejim celkovém odddleni od centra praiské
aglomerace proti pGvodnimu predpokladu, v prodlouzeni jeji celkové délky a tim ve zvétSeném
zaboru Uzemi, tj. trvalém zaboru zemédélské a lesni pldy, ploch a pozemk(. Ma prispét ke
zmirnéni negativni zatéZze, zplsobené prljezdem tranzitni kamionové dopravy prazskymi
méstskymi ¢astmi. Navrhovand trasa VREG v soucasné dobé neni v souladu s platnou uzemné
planovaci dokumentaci. Zajisténi prlichodnosti tzemim bude pravdépodobné silné slozité a tim
existuje znacné riziko nenaplnéni predpokladaného modelu financovani (existuje casové
nedodrZeni podminek pro moznost Cerpani fondd EU, zejména u ¢asti trasy, oznacované jako
SOKP 511, resp. DO 511).

Explicitni stavebné-technické posouzeni detailnich parametri projektu trasy VREG
z dostupnych podkladll neni vzhledem k analyzované podkladové dokumentaci mozné (viz
kapitola 2). Stim souvisi i to, Ze nebylo moZzné objektivné definovat vétsi soubor rizikovych
faktord nez dale uvedenych osmnact.

Obecné lze konstatovat, Ze obé dale popsané metody rizikové analyzy, vychazejici
z expertnich znalosti, umoZni na zakladé vymezeni systému a jeho rozsahu identifikovat a popsat
nebezpedi, poruchové rezimy a scénare.

Jejich vystupem je relativni stupnice rizika, a proto se jedna o kvalitativni analyzu.

4.2. Teoreticky popis metody €. 1, Numericka metoda SAFMEA“

Metoda FMEA, resp. jeji modifikace SAFEMEA, eliminuje do znacné miry subjektivni pohled
hodnotiteld. Metoda FMEA (Failure Mode and Effect Analysis) patfi k zakladnim metodam
kvalitativni analyzy vyuZivajicim znalosti expertl. Kromé formulace metody do armadnich
predpist jiz vroce 1949 ji nasledné pouZivala v 60. letech NASA vramci programu Apollo.
V soucasné dobé se pouZiva hojné i v automobilovém primyslu a je souédsti normy QS-9000-
1998, resp. ISO/TS 16949:2002. Metoda byla publikovéna i v ¢eském standardu CSN IEC

9% RiHA, J.: Jadernd elektrarna Temelin a proces EIA podle Protokolu z Melku. In: Stavebni obzor, 2001, .10, 5.304-310.

97 RIHA, J.: Znalecké posouzeni variantniho fedeni délnice D-8, Gsek 0805 Lovosice-Rehlovice. ECOIMPACT Praha, 07/1995.
Studie pro RZP OkU Litoméfice.

RIHA, J.: Vodohospodaiska politika resortu zemédélstvi. Posouzeni variant pomoci fuzzy logiky a verbalnich vyrokg.
ECOIMPACT Praha, 11/1995. Studie pro MZe CR.

RIHA, J.: VyuZiti fuzzy logiky a verbalnich vyrokil pro posouzeni strategickych variant ve vodnim hospodafstvi. In: Vodni
hospodafstvi, I. ¢ast, 1996, ¢€.6, s.210-212, Il. ¢ast, 1996, €.7, s.236-239.

RIHA, J.: Posouzeni vlivu Jaderné elektrarny Temelin na hydrosféru podle protokolu z Melku. Poznatky z vrcholného
procesu EIA provedeného na mezinarodni trovni v CR. In: Vodni hospodafstvi, 2001, ¢.10, s. 285-288.
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812/1992, bohuzel dosti nedokonale, protoze se vibec nezabyvda numerickou slozkou
hodnoceni.

Pro analyzu rizik charakterizujicich trasu VREG byla pouZita metoda SAFMEA, coi je
modifikace metody FMEA, kterd sice bere v potaz i to, Ze experti mohou hodnotit velmi rzné,
ale pfitom neni vycislen rozptyl jejich hodnoceni.

Pro odstranéni tohoto nedostatku se v SAFMEA pouziva statistické hodnoceni souboru
expertnich odpovédi. Zde je pro kazdy radek formuldre zjisténo n. expertnich hodnot RPN. Pro
kazdy fadek se vypocita stredni hodnota a smérodatnd odchylka rozptylu RPN. Pokud je n.>5,
pocitd se i kvantil rozdéleni RPN. Vysledkem je, Ze Ize najit maximalni odchylky v odhadu expertl
a ty lze podrobit dalsi analyze.

Detailni priklad postupu Ize najit v technickych podminkach TP 229 , Bezpecnost v tunelech
pozemnich komunikaci“®® vydanych MD CR. V nasledujicim textu jsou zdGraznény pouze hlavni
zasady a principy vypoctu tak, jak byly uplatnény v tomto posouzeni.

I. Pfipravna faze

Rizikovy analytik se sezndmi s projektem a vybere nékolik aspektl projektu, na ktery se ma
rizikova analyza zamérit. Vtomto pripadé to byl nejenom aspekt souvisejici s vystavbou, ale
i aspekt provozni.

Il. Uréeni rizikovych segmentt a rizikovych faktorl (Formular €. 1)

Experti nejprve formuluji segmenty (oblasti, domény) projektu, které tvofi rizika pro
zkoumany aspekt. Segment Ize chdpat jako obecnou entitu (ekonomicky a stavebné-technicky
segment, dale provozni a ekologicky segment apod.). V dalSim kroku se segment napfr.
,Ekonomickd narocnost zvolené strategie, hledisko celospolecenské” rozpadd na tzv. Rizikové
faktory (RF). Rizikovym faktorem muzZe byt napf. ,Riziko markantniho zvySeni ceny stavebnich
praci“ apod.

V pripadé rizikové analyzy VREG byly experty vytipovany Ctyfi rizikové segmenty, které se
rozpadly do niZze uvedenych rizikovych faktord, viz Tabulka 18. Tato struktura byla po nékolika
iteracich s experty zpracovana do tzv. ,,Formulare ¢. 1“.

lll. Expertni hodnoceni rizikovych faktort (Formular ¢. 2)

Rizikovy analytik, vychdzeje z odsouhlaseného Formulafe ¢.1, vtomto kroku zpracuje
Formular €. 2, ktery obsahuje kompletni seznam rizikovych faktor(l a sloupec pro ocenéni
zavaznosti udalosti Sv, viz Obrazek 55: Ukdzka casti Formulare ¢. 2 do kterého respondenti
vpisovali své hodnoceni rizika.

Analytik rozhodne i o metrice systému. V tomto pfipadé byla pro hodnoceni zavaZnosti
udalosti zvolena nelinedrni stupnice, ktera lépe postihuje vyssi miru rizika pro skutecné kritické
udalosti. Zvolena metrika z Formulare €. 2 je v Tabulka 13 — Stupnice pro hodnoceni zavaznosti a
pravdépodobnosti nebezpedi:

98 http://www.pjpk.cz/TP%20229.pdf
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Tabulka 13 — Stupnice pro hodnoceni zdvaZnosti a pravdépodobnosti nebezpeci

S - ZévaZnost nebezpedi pro vySetiovany nzikovy faktor (dopad udélost] Namericln
hodnoceni
r

- Nepodstatne pro vystavbu | provoz; zanedbatelny dopad 1
- Zpo3déni vystavby, vyESi finanini ndroky na realizaci a provoz, ekologické dopady jsou na mezi ” 2
rozpoznatelnosti; maly dopad :
- Zpozdéni vystavby, vyssi financni naroky na realizaci a provoz, ekologickeé dopady jsou 8
podstatné a &ini fadové desitky procent; velky dopad
- Vznikié &kody )sou podstatné a zasadné ovlivni vystavbu | provoz; kriticky depad 16

Experti nasledné obdrzi vysledny tvar formuldid a pokyny pro jeho vyplnéni. Pokyny musi
vyznit pomérné striktné, nebot je snahou, aby se pfipadné nevypliiovaly RF chybné. Jeden
z principialnich pokyna fika, Ze expert nema hodnotit RF, pokud si neni zcela jist, Ze mu rozumi.
Plati zasada — radéji v@ibec nez chybné.

IV. Vyhodnoceni indexu RPN

Nasleduje matematické zpracovani vysledkd. Vzhledem k velkému mnoZstvi vstupnich
proménnych (18 RF x k) je nutné nad touto databazi vytvofit program pro zpracovani vysledkd.
Primarnim vystupem je hodnoceni rizika RPN daného rizikového faktoru. Zplsob vyhodnoceni
probiha v ndsledujicich krocich:

V kazdém radku j se pro kazdého experta k vypoditaji hodnoty indexu RPNEj ze vztahu
RPNJ.Ek = SVJ.Ek x LkJ.Ek [A]
Pro kazdy radek je tedy zjisténo n. expertnich hodnot.
Pro kazdy Fadek (rizikovy faktor) se vypocte stfedni hodnota zédkladniho souboru RPNE
ne
E
z RPN K

MRPN & =+ —— [B]
n

e

Pokud je expert( vice neZ pét, lze stanovit smérodatnou odchylku kazdého radku

SRPN & :\/ﬁZ(RPNjEk —mRPN £ f [C]

e k

a dale je vhodné stanovit odhad kvantilu rozdéleni RPNE (kvantil je orientaéni hodnota ,,pramér
plus smérodatna odchylka”, davajici predstavu o nahodnosti indexu. Pokud by $lo o soubor
snormalnim rozdélenim, byla by hodnota gRPNE; rovna 0,84 kvantilu rozdéleni
pravdépodobnosti)

GRPN £ = mRPN £ + sRPN £ [D]

V. Ohodnoceni zplisobi a nasledkii

Vysledné matematické hodnoceni se seradi do tabulky, a to vidy od nejvy$si hodnoty

k nejnizsi dle stfedni hodnoty rizika mRPNE;, pficemz je vhodné zéroven uvést i smérodatnou
odchylku sRPNE;, pfipadné i pocet expert(, ktefi hodnotili;
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Tabulka 14 — Tridéni RF dle stfedni hodnoty rizika

o Prvek projektu MoZny zplsob poruchy Mozné nasledky poruchy mRPN/ sRPN/ qRPN,'[ n
85{Cinnost R o b b zastaven! provozu tramvali 20,00{ 15,53| 35,53| 8
a5!Einnost ;r::tsmz;;k: g;\":btau]nelu {napl. zapaleni f:r::::;‘& techneiogie tunely, kolize 17,43} 16,52| 33,95! 7
2810s0ba sebevraedné jednani sthet 3 ramvajovou SoUPravou 17,33 S,47| 22,80] &
265{020ba sebevratednd jednéni zabrénénd yniknuti osob 16,00 5,68| 21,66) 5

Takto sefazené fadky slouzi pro zakladni analyzu rizika a je moZné je vyuZit i z hlediska
omezeni rizika a ndvrhu opatfeni na jejich omezeni.

VI. Zavérecné posouzeni

Zavérecné hodnoceni a hledani doporuceni je bezpochyby zasadni etapou prace a ve znacéné
mife se na ném podili rizikovy analytik.

Pro posouzeni rizik trasy VREG SOKP je akceptovana tfistupfiovd uroven rizika v souladu
s Auditem bezpeénosti pozemnich komunikaci — metodika provddéni zroku 2012%°, ktery
vyhovuje Smérnici EU 2008/96/EC, viz Tabulka 15 — Kategorizace trovné rizik.

Tabulka 15 — Kategorizace urovné rizik

Uroven

. Charakteristika
rizika

Riziko ma vliv na vznik nehod s osobnimi nasledky. Auditor povazuje jeho odstranéni za

dalezité.

4.3. Teoreticky popis metody €. 2 ,Metoda verbalnich vyrok(“

Lidské mysleni je mnohem vice spojeno s hodnocenim jev( verbdlnim zpldsobem a vyuZitim
lingvistickych proménnych (vyssi, slaby, mensi), neZ s numerickou klasifikaci. Proto se
v poslednich desitkach let zna¢né rozsifilo vyuzivani teorie mlhavych mnoZin a mlhavych ¢&isel
(= fuzzy mnoziny a fuzzy Cisla) a to hlavné tam, kde by ciselné hodnoceni bylo nasilné. Typickou
oblasti aplikaci je posuzovani otazek souvisejicich s Zivotnim prostredim.

V oblasti procesu EIAX je aplikace tohoto pFistupu zdivodnéna zejména pro rané stadium
zpracovani dokumentace EIA (etapa screening a scoping). Pouziti lingvistickych proménnych
umoZiuje zmirnit rozdily subjektivniho chapani (citéni) a vhodné zvolenou mnoZinu slovnich

99 POKORNY Petr. Audit bezpeénosti pozemnich komunikaci — metodika provddéni. V souladu se Smérnici EU
2008/96/EC; schvéaleno Ministerstvem dopravy CR. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.., 2012. ISBN 978-
80-86502-44-1. Dostupné z http://www.audit-bezpecnosti.cz/file/metodika-provadeni.

100 Environmental Impact Assessment
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vyrazl lze i pFijatelnym zpUsobem standardizovat. DUCKSTEIN!®! aktudlné pfipomina tfi oblasti,
kde fuzzy modely vynikaji vhodnym uplatnénim, tj. pro

a) prosty popis stavu a popis urcité situace verbalnim zplUsobem, vcietné
ocekdvaného vyvoje, napf. chodu pocasi;

b) vyjadreni preference podle urcité vlastnosti, napt. prichodnosti trasy uzemim,
vyhodnoceni dob reakce zafFizeni pro indikaci poZaru, estetické uspésnosti dila;

vevs

c) vyjadreni pozdéjsi nepresnosti v interpolaci hodnot, v oblastech fizeni ¢i kontroly,
pfi posuzovani poruchovych jevl napf. vztahu "udalosti" a naslednych "poruch".

Zvlastni uplatnéni fuzzy modell tvofi fuzzy rizikova analyza, ktera spociva v nasledujicich
krocich?02;

Identifikaci nebezpedi;
Definovani rizikové udalosti a "poruchy" (podle posuzovaného problému);
Odhadu pravdépodobnosti uddlosti a poruchy;

Definovani nasledk( udalosti (hospodarskych, ekologickych, na Zivotnim prostredi, na
obyvatelstvu);

Ohodnoceni vnimanych nasledk.

VSechny uvedené kroky zahrnuji nekontrolovatelnou (pfirozenou) nahodilost, ¢astecné
zvladatelnou nejistotu anebo nepresnost.

Koncepce tvorby verbdlné numerické stupnice v relativnich jednotkach [RJ] je silné ovlivnéna
subjektivnim pristupem posuzovatele (viz pridélovani urcitého poctu bodd vybranym slovnim
vyrazim napf. "dobry, primérny, vyhovujici", apod). Tento nedostatek Ize do urcité miry
odstranit aplikaci teorie jazykové proménné. Zakladnim predpokladem je standardni "preklad"
verbdlnich prvk( do kvantifikované stupnice. Jinymi slovy jde o vnitiné totozné sémantické
chapani slov - vagnich pojm, verbalnich vyrazd, terminl. S Uspéchem lze vyuZivat "pfirozeny
jazyk" jako mocného nastroje pro ne Uplné presny popis reality. Pracovnim nastrojem je vhodna
aplikace fuzzy mnozin a fuzzy logiky.

Pro proces EIA/SEA realizoval J. RIHA v roce 1994 celostatni expertni anketu a otestoval
katalog verbalnich vyrok, jejichZz celkovy pocet byl po teoretické panelové diskuzi usporadan
a ustadlen pro konecny pocet 34 term(. Pomoci rozsdhlého sbéru znaleckych vyrokl od 75
domadcich odbornikl a jejich statistickym zpracovanim byla generovana fuzzy stupnice pro devét
kategorii vyrazovych synonym, kterd objektivizuje, transformuje a standardizuje vagni pojmy na
numerické hodnoty. Jinak fe¢eno verbalni vyroky [VV] (tzn. "9 rodin kfivek") Ize formalizovanym
zpUsobem prevadét na pomocné body [PB]. Timto zplsobem byla generovana formalizovana
metodika pod nazvem "Metoda fuzzy logiky a verbdlnich vyroki FL-VV", pro posuzovani vlivu na
Zivotni prostredi a pro ne zcela presné (mlhavé) vstupni charakteristiky.

101 DUCKSTEIN, L. Elements of Fuzzy Set Analysis and Fuzzy Risk. Report. (Grants from the US NSF BCS 9016462/9016556),

1993, 20 p.

102 BOGARDI, I., DUCKSTEIN, L., BARDOSSY, A. Uncertainty in Environmental Risk Analysis. In: Risk Analysis and Management
of Man-made and Natural Hazards. Y.Y.Haimes and E.Stakhiv (eds.) New York: ASCE, New York, 1988, pp.156-174.

DUCKSTEIN, L., PLATE, E.J., BENEDINI, M.: Water Engineering Reliability and Risk: A System Framework. In: Engineering
Reliability and Risk Water Resources. L. DUCKSTEIN and E. PLATE (eds.) Dordrecht: NATO ASI Series, Martinus Nijhoff,
1987, pp.1-20
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Zjisténa numericka hodnota D; vyjadfuje negativni dopad urcitého druhu rizika na
posuzovany systém a umoziiuje generovat velicinu rizikového indexu |(R-fuzzy) podle vztahu

I(R-Fuzzy) = D,/100
kde je

D — negativni dopad urcitého druhu rizika na trasu vVREG SOKP stanoveny metodou
FL-VV v jednotkach [PB];
i—druh rizika pro i € (1azn).

o) gslolibiibiLididiilidid

0,9badd L g .
38 36 3T 38 19 40 41 4 A3 44 45 46 4T 4

€€ Tk €€€€ | U (pomocné body)

Pro vlastni transformaci [VV] na [PB] bylo vyuZito poznatku, Zze bodem, jehoz umisténi
vzhledem k ose x, je citlivé na hodnoty funkce pfislusnosti ®(U) pro vSechna U, je tézisté plochy
(ve smyslu ,fuzzy mean®), kterou funkce prislusnosti a osa x, popf. svislice v okrajovych bodech,
vymezuiji.

Vypocet vzdalenosti tézisté Tk od pocatku souradnicového systému byl proveden (pro
predpoklad diskrétniho charakteru funkce prislusnosti) podle vztahu

T - DU xdU)
D)

pro vSechna U, kde ®(U) > 0.

Jinak feceno byly odecitany hodnoty ®(U) pro vSechny body pfislusejici celym cislm pro
®(U) > 0. Skdla pomocnych bodl byla zvolena v rozsahu 0 aZ 100 [PB], tj. 0 < U < 100. Pro
metodu FL-VV vsak byly pouzity hodnoty vyrokl odpovidajici vyhradné stupni prislusnosti @ = 1.

Cilem posouzeni je urceni, ktera fuzzy mnozina je "vétsi" ¢i "mensi" na zakladé priamérného
hodnoticiho vyroku. Za tim uUcelem byla transformace uspofdddna a fizena od "nejmensiho
negativniho impaktu" (tzn. nejlepsiho teseni) k "nejvétsimu negativnimu impaktu" (tzn.
nejhorsimu negativnimu impaktu).

Vysledkem expertni ankety bylo vySetfeni numerické hodnoty fuzzy vyroku jako x-ové

v vew

prdméru z mnoZiny vyrokd jednotlivych expertl. Pro devét kategorii A aZ | jsou jejich Ciselné
hodnoty podle zasady ,,¢im vyssi = tim horsi“, viz Tabulka 16:
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Tabulka 16 — Vysledné Ciselné hodnoty fuzzy vyroki na zdakladé celostdtni ankety 75 expert(

Kategorie vyrokd Hodnota fuzzy vyroku Kategorie vyrokd Hodnota fuzzy vyroku
(PB] [PB].
A 99,03 F 35,41
B 90,28 G 22,50
C 78.28 H 11,83
D 64,76 I 1,65
E 50,40

Tabulka 17 — Katalog verbdlnich vyrazi ,,TERMG” [VV] pro mlhavé posouzeni potencidlniho negativniho impaktu
v kontextu ukazatele kritéria a uvaZované ¢innosti (zaméru/stavby/technologie/rozvojové ¢innosti v tuzemi ap.)

Dlouhodobé a ¢asové pravidelné
(periodické)

Dlouhodobé a trvalé

Dlouhodobé, trvalé a nezvratné (nejhorsi
reseni)

Drobné

Katastrofalni (nejhorsi reseni)
Kratkodobé

Kratkodobé a ¢asové nepravidelné
(neperiodické)

Malé

Maximalini (nejhorsi reseni)

Minimalni

MozZnost prevence a kompenzace (priimérné
reseni)

Na hranici pripustného limitu, normy,
uzance (primeérné reseni)

Nadpramérné

Nepatrné

Nepfrijatelné

Neuspokojivé
Nevyhovujici

Nevyrazné
Nezanedbatelné

Nizké

Nulové (nejlepsi feseni)
Obrovské (nejhorsi reseni)
Podprimérné

Priimérné (priimér nejlepsiho a nejhorsiho
reseni)

Pfijatelné

Silné

Slabé

Sttedni (priimérné reseni)
Velké

Vyrazné

Vysoké

Zanedbatelné

Znacné

Zadné (nejlepsi Feseni)

Poznédmka: Verbalni vyrazy jsou pro praktické pouZiti zdmérné uvedeny v abecednim poradi tak, aby
struktura a hierarchie lingvistického nastroje pro experta a nasledné poufZiti, nebyla zfejma. Pro pfirazeni
numerické hodnoty pomocnych bod( [PB] slouzi know-how "tabulkovy klicovy kéd".

Znalecké vyjadreni expertll spociva ve vybéru subjektivné vybranych verbalnich vyrok(
uvedenych v zadani jako Tabulka 17, pro zadand kritéria (nebo globalné pro varianty)
a potencidlni impakt, aniz by znali pfislusnost term( do deviti kategorii transformacni stupnice.
Vlastni feseni spociva v aplikaci programu, ve kterém je zakddovdan vysledek celostatni expertni
ankety ve smyslu reprezentativni hierarchizace slovnich vyrokd.
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V pripadé, Ze expert potrebuje SirSi otestovani pomoci dvou (popf. i vice) vyrokd, je
pripustné pouZiti vétnych polotvari typu:
e ..spiSe *** npez ***
e .. napll *** anapll *** ..,
e .. zCAasti *** zCasti *** ...,
apod.

Za symbol *** se dosazuje vhodny vyrok ze souboru vyrok( v Tabulka 17. PouZiti vétnych
polotvard vede k zesileni mlhavosti vyroku experta. Nejcastéji se nabizi rychlé a globalni
posouzeni uréité varianty Vi s mnoZzinou zbyvajicich (ostatnich, dalSich) variant. V tomto pfipadé
se pouziva polotvar typu: ,,Negativni vliv varianty Vi pro okoli je *** [prvni vyraz], a ve srovndni
s ostatnimi varantami je *** [druhy vyraz]“. Hodnoceni se postupné provede pro cely soubor
posuzovanych varianti=1, 2, ..., n.

Ptiklady pouziti vétnych polotvar(: globdini negativni impakt socioekonomicky, ekologicky a
krajinarsky u varianty V; je spiSe "nepfrijatelny" neZ "nadpriimérny", nebo ocekdvany impakt
podle kritéria P; je z&dsti "podpriimérny" a zEdsti "na hranici pfipustné normy”, ...atd.

Provedené testace metody FL-VV prokdzaly, Ze vypovidaci schopnost zdkladni tabulky
term, spolu s jejich transformaci pomoci kédového klice umozniuje docilit statisticky vyznamnou
shodu vypovédi znalcl pfi vzajemném anonymnim posuzovani zadaného problému. Jinak feceno
mira konzistence znaleckych posudkl je prekvapivé vysoka.

Metoda FL-VV predstavuje vyraznou pomoc pro domadci proces rizikové analyzy a proces
rozhodovani, kde mlhavé vstupy v raném stadiu formulovaného problému (napt. etapa
screeningu a scopingu v EIA/SEA) vyZaduji rychlou orientaci a odborny odhad.

Pozndmka: Metoda FL-VV byla vdomaci praxi testovana jednak pro ryze stavebné technické problémy, viz
RIHA, J. (1995a), VOLCOVA, B. (1992), VOZKOVA, 1. (1994), jednak pro strategické tlohy rozhodovani RiHA, J.
(1995; 1996). Z4sadné byla akceptovana vladni komisi pro posouzeni vlivu Jaderné elektrarny Temelin na ZP
(proces EIA) podle protokolu z Melku (usneseni vlady CR & 65 ze dne 17. ledna 2001), viz RIHA, J. (2001a, b),
RIHA, J. et.al.X® (2001).

4.4. Hodnocena rizika trasy VREG a slozeni tymu

Projekt trasy VREG SOKP je v zdsadé zpracovan ve formé vyhledavaci studie, resp. studie
proveditelnosti, coZ ovlivnilo mnoZinu rizik, kterou bylo moiné experty vytipovat. V zasadé se
jednalo o rizika, jejichz miru bylo mozné odhadnout z materialG [1] aZ [3] nebo o rizika, jejichz
ohodnoceni vyplyva z podobnych staveb, které byly jiz realizovany. V nasledujici tabulce jsou
rizika rozloZzena do ¢tyr segmentl A-D, kazdé riziko ma jedinecné Cislo, sv(j nazev a detailné&jsi
popis.

Tento formulaf je zdkladem pro metodu SAFMEA a i pro fuzzy hodnoceni metodou FL-VV.

103 posouzeni viivi Jaderné elektrarny Temelin na Zivotni prostredi, predloZzené v navaznosti na dobrovolny
a nadstandardni postup podle ¢asti V. Protokolu z Melku. Zprava. Komise pro hodnoceni vlivu JE Temelin na Zivotni
prostiedi Praha, duben 2001, 238 stran.
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Tabulka 18 — Segmenty hodnoceného projektu A-D a ndzvy a charakteristiky rizik

SEGMENT - HLEDISKO

Charakteristika indikatoru

Kritérium - indikator (parametr)

A: Ekonomicka narocnost zvolené strategie, hledisko celospole¢enské

Riziko nemoznosti kofinancovani z

Financovani projektu je zaloZzeno na vysokém ocekavani pfispévku z
fondl EU. Riziko spociva v nedodrzeni ¢asového predpokladu ¢erpani

A.l
evropskych fonda fondl, nedodrZeni podminek pro moZnosti Cerpani, neposkytnuti
zdroju nebo snizeni objemu uznanych naklad( oproti predpokladu.
Riziko vyrazn&jsiho zvySeni ceny stavebnich Rizil,<a markantnl’hf) z.v{/éeni c?ny stavebnich praci (v fadu jednotek az
A.2 ) desitek %), které je vyvolano charakterem/konceptem stavby a
praci kvalitou a podrobnosti dokumentace.
V pripadé prodlouZeni doby pfipravy vlivem nesouladu stavby s
N vy . uzemnim pldnem i vlivem predpokladaného odporu ke zvolenému
A.3 | Riziko inflace (zvySeni nakladl) . P .. P p, Ny p., o
koridoru stavby (nepfipravenost uzemi) mizZe dojit k nardstu ceny
stavby v Case.
Posouzeni pfipadnych rizik plynoucich z realizace projektu, ktery neni
Al Riziko nesouladu se strategickymi materidly | zanesen ve strategickych materidlech fesicich komplexni rozvoj
" | o rozvoji dopravni infrastruktury CR dopravni infrastruktury (zejména Dopravni sektorové strategie II. -
http://www.dopravnistrategie.cz/)
.. . . , , V dusledku realizace jiné trasy SOKP, ktera neni v Uzemi dlouhodobé
Riziko nutnosti realizace novych vyvolanych ) RS ) oo ) ;
. . . ., , proponovana, existuje riziko, Ze takové umisténi vyvola potrebu
A.5 | investic a staveb vlivem jiného vedeni trasy

okruhu v Gzemi

dalSich souvisejicich dopravnich staveb (napfr.
premosténi VItavy v severni ¢asti Prahy apod.)

radidla z Dejvic,

B: Stavebné technologicka a projekéni rizika

B.1

Riziko zpozdéni a casovych pritahi pfi
pfipravé stavby

Riziko, Ze dojde k vyraznym c¢asovym prodlevam oproti obecnému
oCekavani realizace stavby ("uZ to pfipravujete tficet let"). Indikator
zahrnuje riziko, které vyplyvd z nutnosti ziskat vSechna nova
posouzeni, rozhodnuti, a stanoviska, a zménu Uzemné planovaci
dokumentace krajské i obecni Urovné. Riziko tak zahrnuje nejistotu
souladu situovani stavby s obecnym ocekavanim usporadani tzemi.

B.2

Technicka naroc¢nost pfipravy stavby

Riziko ndrocnosti dalsi faze pfipravy lze ocekavat v nedostatecné
ptipravé existujiciho stupné dokumentace (hodnocena studie). Studie
nezahrnuje podrobnou analyzu Uzemi, kterym navrhovana trasy
prochazi.

B.3

Riziko nesouladu projektu s technickymi
pfedpisy

Riziko miry nesouladu s platnymi normami, napi. CSN 73 6101
Projektovani silnic a dalnic, a s dalSimi zavaznymi predpisy politiky
jakosti pozemnich komunikaci (PJPK). Dokumentace neobsahuje
veskeré naleZitosti dle prislusnych predpist a nelze na ni navazat bez
doplnéni chybéjicich ¢asti.

B.4

Riziko nesouladu se stavajicim Gzemnimi
plany obci a kraja

Mira rizika nesouladu situovani stavby s Gzemnim planem a s aktudiné
platnou uzemné planovaci dokumentaci. Stavajici tzemni plany obci
neobsahuji vedeni této trasy a neni provérena kolize s jinymi plochami
v jednotlivych Gzemnich planech.

B.5

Riziko nedostate¢né podrobnosti a
prehlednosti zpracované studie

Hodnoti se podrobnost a prehlednost zpracované studie ve vztahu k
podrobné morfologii Uzemi. Nelze ovérit vSsechny stavebné-technické
parametry stavby, které by mohly v dalSich projekénich fazich
znamenat podstatné Upravy technického reseni, majici vyznamny vliv

na investi¢ni naklady a mozZnosti umisténi do Uzemi.
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C: Hledisko provozni kvality dopravy a bezpecnosti, technické proveditelnosti a doby vystavby

C1

Kvalita dopravni funkce navrhovaného
feSeni

Mira rizika vyjadfujici kvalitu feseni z hlediska dopravnich pomérdq,
napt. délka trasy, ptipadné vhodnost polohy vzhledem ke zdrojim a
cildm ve mésté i mimo mésto, odlehéeni stavajicimu komunikacnimu
skeletu v Praze aj.

C.2

Riziko trvani nedostatecné bezpecnosti na
stavajici sil. siti

Z davodu prodluzovani realizace daného useku je zvySena intenzita
dopravy na stdvajici siti, ktera nebyla na tuto zatéz dimenzovana, coz
prinasi zvysené bezpecnostni riziko pro viechny Ucastniky silni¢éniho
provozu, pohybujici se po stejné komunikaci (cyklisté vs. nakladni
doprava apod.)

C3

Riziko vyCerpani kapacity na stavajici siti

S ohledem na koeficient narlstu dopravy a zvySeny objem zbytné
dopravy po stavajici siti dojde k drivéjSimu vycerpani kapacity a
zhorseni uUrovné kvality dopravy sité, kterd nebyla na tuto zatéz
projektovana.

D: Hledisko ekologické a sociologické

Riziko zvySeni zatéZe na obyvatele hlukem,

Mira rizika negativniho vlivu emitovanych skodlivin na dotcenou cast

D.1 o . vk o
vibracemi a imisemi po uvedeni do provozu | obyvatelstva a mira rizika vlivu znecisténého ovzdusi na obyvatele.
, oy, ;. S Riziko nevhodnosti umisténé stavby do Uzemi bez ohledu na jeho
Mira ovlivnéni Uzemi, jeho urbanistické R o L ) C T
D.2 . . funkéni vyuZiti, dané izemné planovaci dokumentaci a jejimi podklady
hodnoty a funkcniho vyuziti
a rozbory
. e , . , . Riziko spocivajici ve vyznamnéjsim zaboru pldy dosud zemédélsky
D.3 | Riziko zvySenych ndarok( na zabor pldy R )
vyuZivané (ptfima vazba na délku stavby)
Riziko pfimého a nepfimého ohroZeni ) . o ] .
. , , . Mira rizika poskozeni ptirodnich pamatek a negativni vliv na
D.4 | pfirodnich pamatek a negativni vliv na , , L
) ) o antropogenni systémy a jejich funkce
antropogenni systémy a jejich funkce
DS Riziko negativniho vlivu na Gzemni systém | Mira rizika pogkozeni pfirodnich ploch, poskozeni piidy a rostlinného

ekologické stability

krytu. Mira rizika ovlivnéni ekosystém( a moznost rehabilitace

Hodnoceni obéma metodami, tedy SAFMEA i FL-VV, provadéla skupina tfinacti expertl, ve
sloZzeni 6 praktikd se zkusenostmi v projektovani dopravnich staveb a 7 expertd z akademické

sféry (z Fakult stavebni a dopravni CVUT v Praze).

4.5. Vyhodnoceni VREG metodou SAFMEA

Metodika ohodnoceni rizik byla popsana v kap. 4.2 Teoreticky popis metody ¢. 1 ,Numerickd
metoda SAFMEA®, zde je ve zkratce uveden postup feseni a vysledek.

Respondenti obdrZeli po uUvodni instruktazi Formular €. 2, ktery obsahuje Ctyfi rizikové
segmenty, které se rozpadaji do 18 rizikovych faktord. Ddle je zde jediny sloupec oznaceny
LAlternativni varianta'®“, do kterého Ize vpisovat hodnoceni v &iselné podobé. Ostatni ¢asti
formulare jsou ,,zamceny”.

104\ dobé zpracovani RA se jesté regionalni varianta neoznacovala pro potfeby tohoto posouzeni vREG.
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Obrdzek 55: Ukdzka &dsti Formuldre €. 2 do kterého respondenti vpisovali své hodnoceni rizika

oA ‘r\'_. Fakaita dopravel CVUT, Ustav dopeaviich systémi

e Horska 3, 1208 03 aha 2

FORMULAR &, 2 - Rizikové segmenty a indikatory rizik

Projekt analyry reiks: REGIONAIN ALTERNATIVA
stupnice hodnocen: s
Export: na vypindny formudir se neuvod pméno ont kontok?ry sposeni. formuddde pou onomymni

odroceny formelsl prosim 1aliste do 20. unara na emall

couagil o g

RIZIKOVY SEGMENT POSUZOVANYCH VARIANT

Charakteristila Indikitory

varianta

Indikator rizika (A1 - E.xx

AR ornativwni

1. EKONOMICKA NAROCNOST ZVOLENE STRATEGIE, HLEDISKO CELOSPOLECENSKE

Al Riztko nenapinéni modelu hnancovinl

- . ke markanthg reyds
Al Rziks wyratnéiihe Tvplers ceny stavebnich pra
Wt Ak ler e boncaptem wt

Experti méli k dispozici numerickou stupnici 1-2-4-16. Tato nelinedrni stupnice vyznamné
preferuje vysoké riziko. Dale méli k dispozici i pomocnou tabulku charakterizujici ,hodnotu”
rizika.

K vyplfiovani dostali pokyn: Rizikové faktory (RF) vyznacené ve Formulafi ¢.2 ohodnotte
numerickymi hodnotami podle niZe uvedené verbalné numerické stupnice (pouZijte vyhradné cela

Cisla, interpolace neni pfipustna). Hodnoty zapiste do Formulare €. 2, do sloupce 3.

Tabulka 19 — Verbdlné numerickd stupnice pro metodu SAFMEA

Riziko a nepfiznivy vliv je minimalizovadn, dopad je zanedbatelny
Mira rizika bezpecnosti pro uzivatele komunikace je nejmensi
Riziko nenaplnéni modelu financovani je nejmensi

1 Mira rizika technické narocnosti pfipravy stavby je zanedbatelnd
Riziko zpozdéni realizace stavby je zanedbatelné

Mira zatéze obyvatel hlukem a vibracemi je minimalni

Riziko a potencialni dopady havarie jsou zanedbatelné

Ekologické dopady nejsou rozpoznatelné

Mira rizika bezpeénosti pro uZivatele komunikace je podpriimérnad
Riziko nenaplnéni modelu financovani je podpriimérna

Mira rizika technické narocnosti pfipravy stavby je nizka

2 Riziko zpoZdéni realizace stavby je nizké

Mira zatéze obyvatel hlukem a vibracemi je nizka

Riziko a potencialni dopady havarie jsou nizka

Ekologické dopady jsou na mezi rozpoznatelnosti

Riziko a nepfiznivy vliv je primérny, dopad je zietelny

Mira rizika bezpecnosti pro uZivatele komunikace je nadprimérna
Riziko nenaplnéni modelu financovani je nadpriimérna

4 Mira rizika technické naroénosti pfipravy stavby je nadprimérna
Riziko zpoZdéni realizace stavby je nadprimérné

Mira zatéze obyvatel hlukem a vibracemi je nadpriimérna
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Riziko a potencialni dopady havarie jsou nadprimérna

Ekologické dopady jsou zfetelné a definovatelné s moZznosti kompenzace
Riziko a nepfiznivy vliv je maximdlné moZny bez moZnosti kompenzacnich opatreni,
dopad je kriticky

Mira rizika bezpecnosti pro uzivatele komunikace je nejvyssi, nepftijatelna
16 Riziko nenaplnéni modelu financovani je nejvyssi, nepfrijatelné

Mira rizika technické narocnosti pfipravy stavby je neprijatelné

Riziko zpozdéni realizace stavby je vysoké

Mira zatéze obyvatel hlukem a vibracemi je maximalni

Riziko a potencialni dopady havarie jsou vysoké

Ekologické dopady nejsou prijatelné

Tabulky byly rozeslany 13 expertlim, ktefi je individualné vyplnili a zaslali zpét. Primarnim
vystupem je hodnoceni rizika RPN daného rizikového faktoru. ZplGsob vyhodnoceni je popsan
v kap. 4.2. Pro vypocet byly pouzity vzorce [3] a [4].

Tabulka 20 — Viysledek ankety expertt a primérné hodnoty dopadu potencidlniho negativniho vlivu rizik na
alternativni variantu silnicniho okruhu kolem Prahy; stiedni hodnota rizika RPN; tfindct experti

=
:E a0 =
i 0 £
g £ |4
16 4 [16] 4] 4] 4] 4 16]16] 161 8 | 16 | 961538 | 4
A2 16 [ 16 4 2[4 2] 4] 4] 2]16]4 16 | 4 | 78017 | 7
A3 4 [ 2 a1 [16| 22 2] 41616 | 8 [ 4 [ 623077 |10
Ad| 4 [ 2|16 4 [16] 4| 4[16] 2 [16]2 2 [ 16 | 800000 | 6
AS| 4 [ 4 416 16| 4 | 4 [16] 16 4 |4 16 | 4 | 861338 | 5
B3N 6| 1616 16|16 4 [16] 16] 4] 16 |4 16 | 16 | 13,3077 | 2
B2 4 [ 2 [ 16| 4 [16] 2 [ 2 4] 4] 4 |4 16 | 4 | 630068 | s
B3| 4 [ 4 [16] 2 [16] 2 2] 4] 2]4]2 2 [ 4 [ 49808 | .
¥ 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 4 | 16 | 16 | 16 | 16 [ 16 | 16 | 16 | 1507692 | 1
RN 16 [ 16 [ 16 | 16 [ 16 | 16 | 4 [ 16 | 4 [ 16 [16 | 8 | 2 | 1246154 | 3
Cl| 4 [ 4[4[ 4[4 a4 4]16] 4]1 8 | 4 | 500000 | 13
C2| 4 [ 16 4 [ 4[4 4224 4]1 2 | 4 [ 43077 [ e
C3| 4 [ a4 2[4 w616 4] 4] 4]2 2 [ 4 [ 33462 |1
D1[16 | 4 [ 4 [ 22 4|24 4] 4]4 8 | 4 | 476923 | 15
D2[ 16 [ 1 [16] 2 [16] 2 [ 2] 2 ]16] 4 ]2 2 | 4] 6546
D3| 4 [ 4[4[ 44|44 2]4] 4]4 8 | 16 | 500682 | 12
42 a1 4221 [2]4]2 2 | 2| 2861 | 18
4 a4l 4272227227471 8 | 1 | 282308 | 17

Pfi hodnoceni rizik se pracuje dle schéma na Obrazek 56. Rizika jsou rozdélena na kategorie:
neptijatelné riziko, riziko je pfipustné a kategorii, kdy je riziko pfijatelné.
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Obrazek 56: Schéma strategie bezpecnostniho managementu pro diferenciaci hrozeb a typi rizik

Oblast
vas - Kromé mimoladnych okolnosti
nep"]atemaho nelze riziko odirvodnit
rizika
g Oblast RIZIEKO m\'x'29 byt pflgusmé pouze
N - f kdyZ dalsi sniZovani nzka je
+ | pripustneho nepraktické nebo jsou- naklady
Q . na jeho dals{ zmenseni ve
2 rzika vetkém nepoméru K dosaZzenému
2 Zlepseni
=3
"é’. _______________________________________
N
. Oblast = Zbytkové riziko je zanedbatelné a
vseobecne neni jej nutné déle sniZovat
prijatelného
rizika

Metoda SAFMEA ukazala, Ze nasledujici rizika jsou skute¢nou hrozbou a vyznamné ohroZuji
projekt:

Riziko nemoznosti kofinancovani z evropskych fondl

Riziko zpoZdéni a ¢asovych pratah( pti pripravé stavby

Riziko nesouladu se stavajicim Uzemnimi plany obci a krajt

Riziko nedostatecné podrobnosti a prehlednosti zpracované studie

Naopak rizika souvisejici s ,nejmékci“ casti projektu — ohroZeni ptirodnich pamatek
a ekologické dopady — nepredstavuji, dle expert(, vétsi problém:

Riziko pfimého a neptimého ohrozeni pfirodnich pamatek a negativni vliv na
antropogenni systémy a jejich funkce

Riziko negativniho vlivu na Uzemni systém ekologické stability

4.6. Vyhodnoceni metodou fuzzy logiky a verbalnich vyroki

Princip metody a teoreticka vychodiska jsou uvedeny v kap. 4.3 , Teoreticky popis metody ¢. 2
»Metoda verbalnich vyrokd“. Principidalnim rozdilem od metody SAFMEA je, Ze experti vybiraji
slovni vyjadreni miry rizika a netusi, jak je lingvisticky vyrok propojen s Ciselnou hodnotou. Tim
nemohou byt ovlivnéni numerickou hodnotou ,,dam 2 nebo 4?“, ale napisi vyrok, ktery by to mél
nejlépe charakterizovat.

V souladu s metodologii a teoretickou ¢asti byla uskutec¢néna interni tymova anketa expertd.
Respondentim byl zadan soubor ¢tyf tabulek:

Tabulka 18 — Segmenty hodnoceného projektu A-D a nazvy a charakteristiky rizik,
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Tabulka 19 — Verbdlné numericka stupnice pro metodu SAFMEA,

Tabulka 21 — Katalog verbalnich vyraz( [VV] ,,TERMU“ pro mlhavé posouzeni velikosti hrozby,
definované typem rizika pro pfedmétnou variantu

a nejdalezité;jsi

Tabulka 22 — Anketni list experta

Tabulka 21 — Katalog verbdlnich vyrazi [VV] ,, TERMG pro mlhavé posouzeni velikosti hrozby, definované typem
rizika pro pfedmétnou variantu

Dlouhodobé a ¢asové pravidelné (periodické)
Dlouhodobé a trvalé

Dlouhodobé, trvalé a nezvratné (nejhorsi reseni)
Drobné

Katastrofalni (nejhorsi reseni)

Kratkodobé

Kratkodobé a ¢asové nepravidelné (neperiodické)
Malé

Maximalni (nejhorsi reseni)

Minimalni

MozZnost prevence a kompenzace (prumeérné reseni)
Na hranici ptipustného limitu, normy, uzance (priimérné reseni)
Nadpridmérné

Nepatrné

Nepfijatelné

Neuspokojivé

Nevyhovujici

Nevyrazné

Nezanedbatelné

Nizké

Nulové (nejlepsi resenti)

Obrovské (nejhorsi reseni)

Podprimérné

Pramérné (primér nejlepsiho a nejhorsiho reseni)
Prijatelné

Silné

Slabé

Stredni (priimérné reseni)

Velké

Vyrazné

Vysoké

Zanedbatelné

Znacné

Zadné (nejlepsi feseni)

Pozndmka:

Verbalni vyrazy jsou pro praktické pouZiti zdmérné uvedeny v abecednim poradi tak, aby struktura
a hierarchie lingvistického nastroje pro experta a nasledné pouziti, nebyla zfejma.
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Ukolem respondenta je charakterizovat velikost hrozby vyplyvajici z definovaného druhu
rizika (nejistoty, selhani, vzniku poruchy) pro vREG SOKP. Pro metodu FUZZY je aplikovan katalog
verbalnich vyraz( Tabulka 21, které (v pfesném znéni) pouZijte pomoci vétného polotvaru

»Negativni vliv rizika ...viz R(i)... pro koridor (dopravni systém silnicniho okruhu)
je * ®®® ® qgvesrovndnis ostatnimirizikyje € OO © ®,
Kazdy typ rizika v Tabulka 22 je hodnocen pomoci dvou vyrazd z Tabulka 21 (mohou byt
stejné).
Priklad:
Negativni vliv rizika ... Al ... pro koridor (dopravni systém silni¢niho okruhu)

je *® znacny “® g ve srovndni s ostatnimi riziky je ® maximalni “®.

Tabulka 22 — Anketni list experta

Pokyny:
2 . : :
2 5 (1) Typ rizika ohodnot’te ve sloupci €. 3 pomoci stupnice v tab. 2.
) - = o v - = coo - -
’: E - (2) Do sloupcu €. 5 a ¢. 6 zapiste vystizny vyraz z tab. 3.
.
(S - -E
- g Zasymboly + @@ ® a +«OQO0EO ™™ dosad’te
=i formalizovany vyraz z katalogu verbalnich v¥razn (termn).
1| 2 3 4 5 6
Negativni viiv rizika je: A we srovnani s ostatnimi
iziky je:
R(i) | [RF] ]
OO ™ N ONONOIa .
1 A1 Riziko nemoinosts kofinancovani z evropskyeh
2 A7 Riziko witamméjiithe mEani cemy stavebnich
e praci
3 A3 Ririko inflace { mvi$ani ndkladi)
4 a4 Fiziko nesouladu se strategickymi materidly o
o rozvao)l dopravni infrastrubchry CR
5 Riziko nutnosti rezlizace novieh vyvolanyeh
AS irmrvestic a staveb virvem jmého vedeni trasy
obrubu v dzemi
Bl Fiziko zpozdéni a Sasovych pritabl ph phiprave
b staﬂ:n
B2 Technicks niroénost piipravy stavby
2 E3 Fimko nesculadu projektu s techmelomm
] pradpisy

Priklad hodnoceni jednoho z expertl je v nasledujici tabulce.
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Tabulka 23 — Ukdzka hodnoceni verbdInimi vyroky

i i A we srovnani s ostatnimi
Negativni vliv rizika je: riziky je:
TrOOE™
i) | [RF]
RO oo™
1 Al 16 mﬂ nemaoinost: ko-financovan = evropsksich Sff?!"_l.j nadprﬁmé’mj-‘
21 A2 16 Eﬁn wirazmiiitho zvyien ceny stavebuich silry nadpriamérny
3| A3 4 | Riziko inflace (zviEeni nikladd) stfedni nevYraziy
] Faziko nesouladu se strategickymm matenaly o 5 E a1
4| A4 romieg: dapraed ifrastaiurs, CR visaky nadprimerny
5 Fizko nutnosti realizace novych vyvolanych = s TSI
& A nmvestic a staveb vimem ymsho vedent trasy stredni podprme?n}
oh_:rl_.lhu v uzenn ]
6 | Bl 16 ﬁi‘_ﬁf zpoidin a Sasovych prutah pit pliprav nepfijatelny maximalni
71 B2 4 Techmicks nirofnost piipravy stavhy VVFazny priamérny
8| B3 4 ﬁ?ﬁﬁm@i et s techmickymi wrazny primérny
9| B4 16 | Faztko nesculadu se stivajicim dzemmimi plany nepfatelny maximalni
obel a kraja -
10| B5 | 16 | Rizikonedostatsing podrobmosti a pichlednost sily nadprimeérny
zpracovans studie
11| C1 4 | Evalita dopravai funkee navihevanhe fafeni nevvhovigict nadpriamerny

Ankety se zucastnilo 13 respondentl (prevainé clend freSitelského tymu). Aritmetické
praméry ciselnych hodnot fuzzy vyrokd na zdkladé interni ankety 13 expertll jsou uvedeny

v Tabulka 24. Podrobné znéni vyplnénych anketnich list( je uloZeno v archivu zpracovatele®,

Tabulka 24 — Transformace vyroki na numerické hodnoty

Respondent
5
g :
E B
& =™
& 1 2 3 4 3 [ 7 g 7 10 11 12 13 x
Al | 6457 | mioq | 9835 | 7ao4 | sas7 | 775 | w0 | B3 | m7es | vios | 7rog | TLO4 | 9835 ] TR
A2 | 6457 | 5793 | 7opa | 2986 | se37 | 4240 | sas7 [ 3005 | 2343 | vios | 217p | BTSSR | VR3S | A2
A3 | 33ge | 7ooe | 7opa | 2172 | mrge | 2172 | 2248 | 384R | asee | vioa | 7rog | 3TOR | 496 ] DR
A4 | 5709 | 6335 | 9835 | e437 | 9335 | 491 | 7ioe | 7837 | 2343 | ml4s | 4z4p | 3T0% | TL04 ] 611
A5 | 5709 | 3566 | 7104 | 8793 [ 457 | 775 [ 7ope | 8T | 7us | 7upa | 4sg | 9835 | T.05 | 6833
Bl | 9326 | 8793 [ 9835 | 9893 | 9835 | 775 | 7637 | %883 | 7104 | mr4e | 775 | Bl46 | BRIV | E6ID
B2 | g355 | 3566 | 9835 | 1572 | 9835 | 2848 | 2072 | 3324 | 4240 | 7r04 | 4o | BLAG | 3705 | 3484
B3 | g3355 | 6457 | 87903 | 2848 | 8146 | 4240 | 6355 | 3096 | 2170 | 7104 | 284 | 4961 | 2172 | 3136
B4 | 9326 | 8793 [ 9835 | 9835 | 9835 | 6355 | 873 | BLA6 | 775 | grae | 7rs | 9833 | VD4 | EA8
B.5 | 6437 | 9835 | 9835 | 7398 | 5146 | 8793 | 6335 | L0 [ 4040 | m1de | ess | 8397 | 3324 | Al
C1 | 7637 | 3566 | 7004 | 4242 | 5146 | 775 | 7637 | 5597 | 5768 | 4560 | g355 | 4560 | 4960 | 6334
C2 | 63355 | 555 | 7i04 | aos1 | s1de | 775 | 6335 | 43010 | 4oe [ 4men | 704 | 4242 | 4242 | 867
C3 | 6355 | 555 | 7750 | 3524 | 6457 | 8793 | 9326 | "L04 | 2848 | 4060 | 7r0a | 2848 | BUS3 | 6LES
D.1 [ 9326 | 7588 | 7004 | 2848 [ 2072 | 3566 | 3566 | 25842 | 7104 | 64357 | 7o04 | TLO4 | 8335 [ 3612
D2 | 9326 | 4242 | 8793 | 4242 | 9835 | 2848 | 2848 | 2248 | g7ga | 6457 | 7104 | 709 | 3705 | 6010
D3 | 4242 | 668 | 3566 | 7109 | 9835 | 3566 | 6335 | 2248 | 5700 | 4040 | myoy | €333 | 9835 | 6096
D4 | 4242 | 996 | 7009 | 1135 | 457 | 2848 | 2135 [ 2248 | 2348 | 4060 | 704 | 3637 | 1572 ] 4095
D3 | 4242 | 3566 | 7104 | 2848 | 2172 | 2848 | 4960 | 2898 | 9548 | ga57 | g35s | 2009 | 872 | 4071
105 Jstav dopravnich systém( v tzemi (K612) CVUT v Praze, Fakulta dopravni
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Graficka interpretace miry rizika jednotlivych rizikovych faktor( je na nasledujicim obrazku.

Obrdzek 57: Referencni hodnoty dopadu potencidlniho negativniho vlivu rizik na vREG SOKP podle vysledku
ankety experti

100

90

80

70

60 -

50 +

40 -

Mira negativniho vlivu rizika [PB]

30

20

10

Al A2 A3 A4 A5 Bl B2 B3 B4 B5 C1 C2 C3 D1 D2 D3 D4 D5
Typ rizika (i)
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Obrazek 58: Poradi riznych druhd rizik z hlediska miry negativniho dopadu podle vysledku ankety experti

Mira negativniho viivu R{j) ===

0 10 2 30 % 50 €0 7 80 @ 100
Neptijatelné
riziko R(1)
©
=
N
e 20 Podminéné
L7 pfijatelné
il riziko R()
942
|s8.12
Jea.8%
|51.88
08 ]
Prijatelné
riziko R(1)
I I

evvs

obalovou kfivku pro tzv. normalni rozdéleni nadhodnych chyb (Gaussovo rozdéleni). Tim se
prokazuje objektivni reprezentativhost vysledku bez rusivého vnéjsSiho, pfipadné cileného
ovlivnéni.

Obrdzek 59: Test rozdéleni priorit druhi rizik
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Numerické udaje referennich hodnot umoznuji posoudit velikost hrozby souvisejici s druhem
rizika a usporddat je podle velikosti v sestupném poradi. Tato hierarchizace umoznuje provést
odborny odhad rizik, kterd jsou z hlediska projektanta (I) nepfijatelnd, (Il) podminéné pfijatelnd
a (lll) obecné prijatelna. Nakladani s riziky v kategorii (1) a (Il) vyZaduje navrh mimoradnych
zmirnujicich opatreni v¢. ¢asovych limit(.

Oznaceni nepfijatelnych druhU rizik sou¢asné umozniuje identifikovat potencialné slaba mista
(usurpace uzemi, silni¢ni Useky, objekty) posuzované vREG SOKP, kterym musi byt vénovdna
zvySena pozornost v nasledujici etapé pfipravnych praci.

4.7. Souhrn a zavéry k rizikové analyze

Pfedmétem této kapitoly je posouzeni velikosti hrozby rizik souvisejicich s regiondlni trasou
SOKP, kterd je definovana v materidlech [1] aZ [3].

Pouziti rizikové analyza je jeden z mdla prostredkll, ktery umoini posoudit navrhovanou
stavbu z hlediska moZnych problematickych mist, a to i s dokumentaci, kterd byla k dispozici.
Zasadni vyhodou je, Ze se hodnoti individualné, ale vétsi skupinou expertll a vysledky jsou
statisticky zpracovany. Vérohodnost vypovédi jednotlivych expertll Ize testovat matematickymi
metodami a tim ovéfit, zda nékdo nebyl pfedpojaty néjakym smérem.

Poprvé zde byly pouZity dvé metody, které jsou na sobé nezavislé — metoda SAFMEA a Fuzzy
metoda. Obé metody maji fadu aplikaci, jak je uvedeno v teoretickém Uvodu této kapitoly.
V prvnim ptipadé (metoda SAFMEA) respondent hodnoti rizikovy faktor numericky, ve druhém
pripadé (metoda verbalnich vyrok( FL-VV) pouze tzv. verbalnim termem.

Zasadni je, ze vysledky obou metod kategorizovaly naprosto shodné rizikové faktory. Proto je
v dalSim textu komentar spolecny.

Vyznamné jsou nasledujici skute¢nosti:

e Predmétem posouzeni je 18 rGznych typd rizik, souvisejicich s vVREG SOKP.

e Rizika vyplyvajici ze synergickych a kumulativnich jevl, domino efektu, kaskadovitého
efektu a eskalujiciho efektu nejsou uvazovana.

e Pravdépodobnost uvazovanych potencidlnich hrozeb pro vREG SOKP se predpoklada
stejna.

o Test dobré shody 13 znalcl soucinitelem konkordance prokazal, Ze shoda vypovédi
expertd je konzistentni a signifikantni.

e Hierarchizace hodnot indikator( rizika pro 18 druhl rizika je uvedena v sestupném
poradi na Obrazek 58. Z grafické vizualizace je zfejma diferenciace hodnot jednak pro
oblast zvySené kritiCnosti potencialné mozné rizikové situace (interval tzv. ¢ervenych
Cisel, 4 pfipady), jednak pro oblast margindlné zanedbatelného rizika (interval tzv.
zelenych Cisel, 2 pripady).

4.7.1. Detailnéji vystupy metody FL-VV

Rozdéleni rizik do rdznych kategorii zavaznosti hrozby predstavuje jeden ze zakladnich
nastroji pro racionalni feseni rizikového managementu. Vysledkem Setfeni je diferenciace
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zavaznosti rizika z hlediska negativniho dopadu ve trech kategoriich, viz (A) rizika nepfijatelna,
(B) rizika podminéné prijatelna a (C) rizika pfijatelnd, viz Obrazek 57.

Nejvyssi index vykazuje indikator rizika R (B.1) ,Riziko zpoZdéni a casovych pratahl pri
pfipravé stavby” (tj. ve smyslu rizika, Ze dojde k vyraznym c¢asovym prodlevdm oproti obecnému
ocCekavani realizace stavby ("uZ to pripravujete tficet let"). Indikator zahrnuje riziko, které
vyplyva z nutnosti ziskat vSechna nova posouzeni, rozhodnuti a stanoviska, v¢. zmény Uzemné
planovaci dokumentace krajské i obecni urovné. Riziko tak zahrnuje nejistotu souladu situovani
stavby s obecnym ocekavanim usporadani uzemi). Mira negativniho vlivu alternativni varianty
SOKP je posouzena hodnotou R (4) = 86,10 [PB].

Uvedené zjisténi podporuje v poradi druhy index rizika R (B.4) ,Riziko nesouladu se stavajicim
Uzemnimi plany obci a kraja” (tj. ve smyslu miry rizika nesouladu situovani stavby s Uzemnim
planem a s aktudlné platnou Uzemné planovaci dokumentaci. Stavajici uzemni plany obci
neobsahuji vedeni této trasy a neni provéfena kolize s jinymi plochami v jednotlivych Uzemnich
planech). Mira negativniho vlivu alternativni varianty SOKP je podle tohoto kritéria posouzena
hodnotou R (B.4) = 85,78 [PB].

Tabulka 25 — Numerické hodnoty neprijatelnych rizik Metody FL-VV

Riziko zpoZdéni a ¢asovych prlitah pfi pripravé stavby 86,1
Riziko nesouladu se stavajicim Gzemnimi plany obci a kraj 85,78
Riziko nemoznosti kofinancovani z evropskych fond( 77,84

Riziko nedostatecné podrobnosti a prehlednosti zpracované 74,42
studie

4.7.2. Detailnéji vystupy SAFMEA

Metoda SAFMEA poskytla stejné mnoistvi nepfijatelnych rizik (Ctyfi), mirné se [isi
vyznamnost, a tim i poradi na nasledujici tabulce, kterou jim resitelé prikladali.

Tabulka 26 — Numerické hodnoty neprijatelnych rizik vypocitané metodou SAFECALC

Riziko nesouladu se stavajicim Uzemnimi plany obci a kraj( 15,076

Riziko zpozdéni a Casovych pritahu pfi pfipravé stavby 13,230

Riziko nedostatecné podrobnosti a prehlednosti zpracované 12,461
studie

Riziko nemoznosti kofinancovani z evropskych fond 9,615

Rizika, kterd vysla v obou pfipadech, jako nepfijatelnd maji svou logiku a bylo by je mozné
i odhadnout. Metodou analyzy rizik je vSak prokazano, Ze je tfinacti¢lenna skupina nezdvislych
expertl vybrala z 18 rizik jako nejvaznéjsi, a to s vyuzitim matematické statistiky.

Obsahlé zpravy s vypocetnimi postupy a vyplnénymi anketnimi listky jsou k dispozici v archivu
zpracovatele!®, V tomto posouzeni jsou z dispozi¢nich divodi uvedena teoretickd vychodiska
a prehledné vysledky.

106 Jstav dopravnich systém( v tzemi (K612) CVUT v Praze, Fakulta dopravni
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4.8. Test shody vypovédi znalct (Kendall’s W)

Nezavislé subjektivni hodnoceni kritérii skupinou 13 expertd vyZzaduje provedeni kontroly,
do jaké miry se jejich vyroky shoduji. V nasledujici stati je uveden teoreticky zdklad z oblasti
matematické statistiky a aplikace analyzy konzistence vypovédi expertll metodou konkordance.
Ziskani mnoZiny znaleckych posudk( ve smyslu pridéleni znamky (preferencéniho poradi) pro
jednotlivé parametry (kritéria, rizika) j = 1, 2, ..., n od skupiny expertll k = 1, 2, ..., s vyZaduje
ovérit miru shody a otestovat miru pfijatelného rozptylu ziskanych vypovédi xj tvoficich
pfislusnou matici.

Pro dvojici expertl lze ocenit miru shody pomoci linearni korelace. Pro vétsi pocet expertd
se mira shody preference poradi uruje pomoci soucinitele konkordance W, tj. spole¢nym
soucinitelem korelace pro cely kolektiv expertld. Pojem konkordance poprvé aplikoval
M. G. KENDALL? v roce 1955.

Pro vypocet soucinitele W se nejdfive stanovi Uhrn vsech hodnot vypovédi (pridélenych
znamek, udélenych preferenci) podle jednotlivych kritérii (parametrl, ukazateld) j od vsech
expertl s podle vztahu

2 X (10)
k=1
a dale rozdil mezi timto Uhrnem a stfedni hodnotou Uhrnu T podle rovnice
S
5= % T, (11)
k=1
kde
1 n S
T==0>%) (12)
L
a soucasné
1
T :Es(n+1) (13)

Uhrn &tverch odchylek Z se stanovi podle rovnice

Zzi{ixjk—%s(nﬁ%)} . (14)
=1 k=1

Je zfejmé, Ze hodnota Z nabyva maximalni hodnoty pro pfipad stejnych vypovédi expertd. Pro
nejvyssi shodu bude

Z o= 3N8%(n* 1), (15)

max 2
takze soucinitel konkordance W vyjadfuje vzajemny vztah skutecné hodnoty Z a Zmax
podle rovnice

W=—— | (16)

107 Kendall’s Concordance Coefficient
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Veli¢ina W mduzZe nabyvat hodnot v intervalu W e <0; 1 >, kde hodnota W =1 indikuje
Uplnou shodu vypovédi; hodnota W =0 definuje naprostou rliznorodost vypovédi.

Pro praktickd feseni a vypocet soucinitele konkordance W doporucuje BESELEV & GURVIC
(1980) rovnici podle KENDALLA (1955), ktera byla v domaci praxi nékolikrat Gspésné otestovana,
viz RIHA (1985), tj.

3 127
s?(n®-n) "’

V pripadé, Ze néktery expert nemuzZe rozliSit hodnoty pro rlizné parametry a pfisoudi jim
stejny udaj, vypoCet W se provadi podle upraveného vzorce. Obdobné Uprava vzorcl je nutna
pro pfipad shody vice vypovédi; stejné tak je nutna Uprava zakladnich vzorcl pro ovéreni dobré
shody vypovédi expertl v pripadé parového porovnavani priorit kritérii. Veli¢ina pro test dobré
shody (testovaci kritérium tzv. Pearsoniv chi-kvadrat test) ve tvaru

75 =Ws(n-1) (18)

(17)

. 2 v ;v v v o . v Vs ,
ma )~ - rozdéleni pfi poCtu stupnl volnosti v = n - 1. Tuto skutecnost Ize vyuZit pro posouzeni

’ Ve . v . ceva v s v cev ot .. 2 .
vyznamu soucinitele konkordance W, kde postacuje zjisténi, ze pro zjiStovanou veli¢inu y~ plati

nerovnost
2 2
X > Xt (19)

kde ;(kzm je kriticka hodnota )(2 rozdéleni s pravdépodobnosti p = 0,95 az 0,99. V

takovém pripadé je mozné zamitnout nulovou hypotézu o rovnomérném rozdéleni poradi a Ize
tvrdit, Ze shoda vypovédi expertl vyjadrena soucinitelem konkordance W je signifikantni.

Ciselné hodnoty y7, pro rizné hodnoty p a v jsou tabelovany v zakladni literatufe
matematické statistiky.

Nizkd hodnota soucinitele konkordance W je zpravidla zpUsobena nejednotnosti nazord
v celé skupiné expertl, nebo existenci nékolika podskupin expertd s vyraznym kontroverznim
pristupem.

Pro odhaleni vnitfni nazorové diferenciace je ucelné postupné jednotlivé vyroky expert(
vyluc¢ovat a opakovanym vypoctem zjistovat hodnotu zmény W. Jestlize se nova hodnota W pro
zbyvajici skupinu expertll zvysi proti hodnoté plvodni, je Ucelné experta z dalSiho procesu
hodnoceni trvale vyloucit. Naopak pfi poklesu nové hodnoty W je tfeba experta ponechat
nadale ve skupiné.
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Tabulka 27 — Matice udélenych preferenci riznym typlm rizika pro vypocet soucinitele konkordance

Respondent

] n
5 X Xk
o =1
£

2 4 5 6 10 11 12 13
Al 5 1 15 12 3 3 2 1 5 1 64
A2 2 10 11 13 10 8 9 13 4 18 3 5 113
A3 18 7 11 7 7 18 16 13 12 12 6 10 12 149
A4l 13 10 2 4 1 9 6 4 14 3 16 11 6 104
NG 14 15 12 1 14 4 7 5 4 5 15 1 9 106
B.1 1 3 3 16 2 4 1 1 3 3 52
B.2 9 16 4 12 3 14 17 12 10 5 14 5 10 132
B.3 10 9 7 8 11 9 11 18 14 17 15 16 153
B.4 2 4 5 4 8 2 3 5 2 4 2 7 53
B.5 6 9 1 10 6 11 10 1 3 15 88
c1 5 17 13 17 10 6 5 8 2 15 12 16 13 139
c.2 11 11 14 13 11 7 11 10 9 16 7 17 14 151
c3 12 12 9 9 15 2 1 7 15 13 8 18 4 125
D.1 3 5 15 18 17 12 14 14 7 9 9 7 3 138
D.2 4 14 8 14 5 15 15 16 3 11 10 12 11 138
D.3 15 3 18 10 6 13 12 17 8 7 2 9 2 127
D4 | 16 13 16 6 16 16 18 18 16 18 11 14 17 195
D.5 17 18 17 3 18 17 13 15 17 17 13 13 18 196

Jako podklad pro posouzeni shody znalch je v Tabulka 27 uvedena matice udélenych
prednosti rlznym typim rizika vsouladu sobsahem Tabulka 24. Vypocet soucinitele
konkordance W je proveden podle M. KENDALLA, tzn. hodnoty veli¢iny T podle rovnice (13),

veli¢iny Z podle rovnice (14), veliciny W podle rovnice (17) a veli¢iny ;(2 podle rovnice (18).
Pfehled vysledk( je v Tabulka 28Chyba! Nenalezen zdroj odkazu..

Tabulka 28 — Posouzeni miry konzistence vypovédi 13 znalct pro posuzovanou trasu VREG SOKP

Parametr
T 123,5
z 29072,5
W 0,355
2 78,455
X

Pro pocet stupnt volnosti v =n-1=17 a pro hladinu vyznamnosti p =0,95 je tabulkova
hodnota kritické veliciny ;(kzm =8,67.
Z uvedeného posouzeni vyplyva zjisténi, Ze shoda vypovédi znalcl je statisticky vyznamna,
protoze hodnota W = 0,355 a soucasné plati
(x2 =78,455) >>> ( g = 8,67)

pfi poctu stupnd volnosti v= 17 a hladiné vyznamnosti p =0,95.
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Mira konzistence hodnoceni mnoZiny rtiznych typu rizik skupinou 13 expertt je vysoka, plati
nerovnost ;(2 > ;(kzm a tim zjiSténi, Ze shoda vypovédi vyjadrena soucinitelem konkordance W,
rovnice (17) je signifikantni.

Detailni vysledky obou zpracovavanych metod rizikové analyzy, véetné jmen hodnotitel(, jsou

k dispozici u Fesitelského tymu a to na Ustavu dopravnich systém( (K612) Fakulty dopravni CVUT
v Praze.
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5. POSOUZENI MULTIKRITERIALNi ROZHODOVACI ANALYZY
ZPRACOVANE AUTORY REGIONALNI VARIANTY

5.1. Posouzeni vstupll do multikriteridlni analyzy

V ndsledujici stati je formulovano posouzeni a stanovisko k multikriteridlnimu posouzeni
alternativ SOKP, jak jej uskutecnili a prezentuji autofi VREG, kterd je definovdna ve [2] a [3],
navazujici na [1]. V detailu se jednd o kap. 4.3. ,Environmentdlni posouzeni“ a kap. 5.2.
»Posouzeni alternativ SOKP“, viz Pfiloha 1 ,Privodni zprava“, str. 6 a str. 10.

V kap. 4.3. (str. 6) je zminéno provedeni ,predbéiného multikriteridlniho hodnoceni” pro 10
slozek Zivotniho prostiedi, tj. vlivl na:

- na obyvatelstvo (zdravotni rizika)
- naovzdusia klima
- na hlukové poméry
- na povrchové a podzemni vody
- napldu
- nahorninové prostredi a pfirodni zdroje
- naZCHU, Natura 2000, faunu, fléru a ekosystémy
- naUSES
- na estetickou kvalitu Uzemi (krajina)
- naarcheologické/ kulturni pamatky.
V kap. 5.2. (str. 10) se obdobné predklada , predbézné multikriteridlni hodnoceni“, avsak pro
soubor 10 jinych kritérii, viz:

- dopravni obsluha (vylouceni kamionové dopravy)

- bezpecnost dopravy (miseni dopravy mistni a transitni)

- vliv na obyvatelstvo — zdravi (mnoZstvi ohroZzenych obyvatel)

- vliv na padu, vody, pfir. zdroje (pocet ohroZenych vodoteci a zabor ZP)
- vliv na faunu, floru, ZCHU a NATURA 2000 (vliv na USES, faunu a floru)
- Uzemni vlivy — zastavitelné Uzemi (zadbor zastavéného Uzemi)

- naklady stavebni (potizovaci finan¢ni naklady)

- pfinosy — myto (vybér mytného)

- ekonomicka unosnost (ekonomicka unosnost)

- realizace (doba realizace a uvedeni do provozu).

Autofri kap. 4.3. a 5.2. vychazeji z predpokladu, Ze alternativy SOKP je moZné posoudit podle
deseti zvolenych kritérii. Numerické Udaje pro o¢ekdvany impakt jsou uvedeny jak pro variantu
V(A-ZUR), tak pro V(REG); zplsob jejich stanoveni neni deklarovan. Explicitni odkazy na pouzité
prameny nebyly zjistény.

Ackoliv je pouzito bodové hodnoceni (bezrozmérné hodnoty), neni uvedena verbalné
numericka stupnice umoznujici semi-kvantitativni posouzeni (semi-quantitative method).
Obdobné neni uveden popis metodiky pro stanoveni relativni dlleZitosti (vahy) pouZitych kritérii.
Pfedchazejici popis a predlozend charakteristika variant v textové ¢asti je silné hypoteticka,
mlhava. Neposkytuje dostatecny argument pro vstupni veli¢éiny multikriteridlni rozhodovaci
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analyzy. Neni dodrZien poZadavek teorie systém(, Ze prostor hodnoceni musi byt Uplny
a disjunktni. Soubor deseti pouzitych kritérii je v obou pfipadech neulplny, predstavuje torzo
komplexni problematiky rizik pro pfipravu, realizovatelnost a financovani stavby. Nelze souhlasit
a neni prijatelnd absence kritérii z oblasti segmentu , Ekonomicka naroénost zvolené strategie”
(napf. riziko nenaplnéni modelu financovani), ,Stavebné technického a dopravniho segmentu”
(napt. riziko zpozdéni a cCasovych pratahl pfi pripravé stavby, riziko nesouladu s ldzemné
planovaci dokumentaci), aj.

V souhrnu Ize konstatovat, Ze Udaje v kapitole 4.3. a 5.2. materidlu [3] nespliuji podminku
vstupni databdze pro multikriteridlni analyzu po obsahové i formalni strance. Silné pfevazuje
subjektivni kvalitativni hodnoceni a skromné numerické uUdaje nejsou vérohodné (napf.
stavebni naklady). Autofi predkladaji klamavy vysledek pseudo-multikriterialni analyzy na
pozadi ,lidové tvofrivosti®, nikoliv inZenyrského dokumentu na soucasné trovni poznani.

5.2. Posouzeni konceptu a metodiky

Problematika se tyka aplikace teoretickych zdkladd operaéniho vyzkumu obecné
a axiomatické teorie kardindlniho uzitku MAUT (Multiple-Atribute Utility Theory) zvlasté.
Pfedmétem posouzeni je standardni Uloha multikriteridlni analyzy MCA (Multi-Criteria Decisional
Analysis).

V textové Casti ,,Pravodni zpravy” studie [3] v kap. 5.2. ,Posouzeni alternativ SOKP“ (s. 10) se
autofi odvoldvaji na uznavanou autoritu v oboru dopravniho inzenyrstvi, cit. ,...multikriteridlni
hodnoceni bylo zpracovdno v intencich metodiky Multikriteridiniho hodnoceni silnicnich tras
(prof. Ing. F. Lehovec, CSc.)”. Ve skutecnosti jde o nespravné zavadéjici informaci, protoze vlastni
obsah kap. 5.2. materidlu [3] se s citovanou metodikou zcela rozchazi, postrada hlavni zasady pro
formalizované objektivni hodnoceni. Pravdépodobné jde o nepochopeni konceptu a nezkusenost
autoru v oblasti operac¢niho vyzkumu.

Citovany odkaz se svelkou pravdépodobnosti dovolava vystupl souvisejicich s fesenim
vyzkumnych ukold a provedenych studii v letech 1994 az 1996, predevsim vyzkumného ukolu
Grantové agentury CR ,Zvyseni spolehlivosti a bezpecnosti pozemnich komunikaci“ (grant €.
103/93/2205). Obsah a algoritmus metodiky MCA s praktickou aplikaci byl podrobné vysvétlen
ve studii napf. z roku 1994, tj.

@ JIRAVA, Petr, LEHOVEC, FrantiSek. a kol. Posouzeni variant dopravniho resSeni
v severozdpadni ¢dsti Prahy. Zavéreéna zprava k multikriteridlnimu hodnoceni. Praha: CVUT
Praha, Fakulta stavebni, Gnor 1994. 56 s.
Odborné verejnosti byl prezentovan referat ve sborniku konference, tj.

@ | EHOVEC, FrantiSek. Multikriteridlni hodnoceni variant silni¢nich tras. In: Doprava,
predmét védeckého zkoumani. Sbornik prispévkl silniéni konference 1996. Praha:
CVUT FD. 1996. s. 123-128.

Koncept metodiky MCA je novéji pfipomindn a dostupny napft. v praci z roku 2008, viz
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@ \VRABCOVA, Zuzana. Ddlnice a spolecnost: moZnosti pouZiti MCA k hodnoceni
spolecenskych dopad( dopravni infrastruktury. Ptipadova studie R35 [online]. Diplomova
prace. Praha: Univerzita Karlova v Praze, Fakulta humanitnich studii, 2008, 159 stran.%

Je nutno konstatovat, Ze obsah kap. 5.2. ,,Posouzeni alternativ SOKP“ materidlu [3] se zasadné
odchyluje od principl dfive publikované metodiky multikriteridlniho hodnoceni silni¢nich tras,
kterou autorizoval prof. Ing. F. Lehovec, CSc. Citovand metodika od prvopocatku bytostné
respektuje nastroje operaéniho vyzkumu, opird se o axiomatickou teorii kardindlniho uzitku
MAUT (Multiple Atribute Utility Theory) a prejima konzistentni metodologii AHP (Analytic
Hierarchy Process). Naopak tyto zasady v posuzované kap. 5.2 materialu [3] nejsou zohlednény.

V rdmci posouzeni vstupt do multikriterialni analyzy jde o zjisténi fatalné zavazné skutecnosti.
Pro odstranéni nedorozuméni jsou v nasledujicim textu glosovana zakladni teoreticka
vychodiska, ktera autoti regiondlni varianty nerespektuji.

5.3. Postradana teoreticka vychodiska pro proces MCA

V pfipadé zadani projektu nebo zdméru ve vice variantdch (scénérich) je predmétem reseni
standardni Ukol multikriteridini rozhodovaci analyzy urcit nejvyhodnéjsi (optimalni) variantu pro
zadany soubor kritérii. Po metodické strance mUiZe byt tato Uloha fesena libovolné pfi rizné mitre
uplatnéni subjektivniho faktoru. Z hlediska pozadavku dosdhnout co nejvétsi miry objektivizace
podkladl pro rozhodovaci proces vsak musi byt vliv subjektu (jednotlivce) co nejvice omezen.
Tento cil Ize dosahnout aplikaci axiomatické teorie kardindlniho uZitku MAUT s vyuzitim vhodné
formalizované metodiky, ktera umozni stanovit a vyjadfit ¢iselné hodnoty souhrnné funkce uzitku
U. Souhrnnd funkce uZitku'® je uréovéna jako mnoha rozmérny vektor v zavislosti na poctu
pouzitych kritérii (resp. ukazatelG kritérii, parametr(, indikator(, charakteristik aj.), a tomu
odpovidajicimu poctu dil¢ich transformacnich funkci uzitku.

110 ji7 v roce 1906, byl postupné

Pdvodni vyklad teorie uzitku, kterou formuloval V. Pareto
precizovan'!! a doplfiovan!'?. Praktickou aplikaci urychlil rozvoj systémovych véd. Spole¢nou
zasadou pro uplatnéni vicekriteridlnich metod z0Ostava pozadavek zietelné a technicky
formulovat jednotlivé varianty fesSeni ve srovnatelnych parametrech. Z této obecné zasady
vyplyvd, Ze zakladnim predpokladem pro vicekriteridlni analyzu a rozhodovani je vypracovani
(existence) navrhovaného zaméru (projektu, rozvojové Cinnosti) ve vice variantach v ¢asovém
obdobi predprojektové studie (pre-project studies). Varianty V; (pro i = 1, 2,..., m) se musi od
sebe lisit v profilu celospolecenského uzitku v souladu s teorii MAUT.

Jinymi slovy moZnost vzdjemného skérovani variant vyZzaduje

existenci vzajemné porovnatelnych variant (scénarl), které mohou byt redlné nebo
hypotetické (napf. nulova typu , do-nothing”, ,no-build“, ekologicky optimalni typu

108 Dostupné z https://is.cuni.cz/webapps/zzp/download/120007005/?lang=en

109 RiHA, J. Multikriteridini posuzovdni investi¢nich zéméra. Praha: SNTL, 1987, 336 stran.
110 pPARETO, V. Manuel d°economic politique. Paris: M.Giard, 1927.

111 KEENEY, R. L. — RAIFFA, H. Decisions with Multiple Objectives: Preferences and Value Trade-Offs. New York: J.Wiley &
Son, 1976.

112 MLES, L.D. Techniques of Values Analysis and Engineering. New York: McGraw-Hill, 1961.
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BPEO — ,best practicable environmental option”, nulova varianta aktivni typu ,active
zero-variant”, ,zero-plus”., varianta minimalni typu ,,do-minimum®) aj.;

generovani katalogu kritérii (indikator(, ukazatel(i, parametr(), které vytvari strukturu
segmentl (hledisek) na zakladé jejich vzajemné blizkosti (podobnosti);

soubor kritérii ucelené pokryvad prostor hodnoceného systému (napf. koridoru
dalnice) a soucasné je dodrzen princip disjunkce;

kritéria jsou na sobé vzajemné preferenéné a uzitkové nezavisla;

pro kazdé kritérium je analyticky a graficky definovdna dil¢i funkce uZitku a
vyhodnocovaci kfivka (rating curve);

pro kazdé kritérium je stanovena jeho relativni dlleZitost (vaha) pomoci uznavané
formalizované metodiky (napf. parového porovnani);

pfidélené hodnoty pro vahy musi vyhovovat kontrole pro statistické rozdéleni
nahodnych chyb;

celkova funkce uzitku varianty (scénare) je uréena souhrnem diléich funkci uzitku.

V podrobnostech se vychazi z teorie hodnotové analyzy L. D. Milese z r. 1961, cit'®3, kdy je

nutnd modifikace pro stanoveni uzitné hodnoty (use value) a hodnoty osobni obliby (esteem

value) pomoci vhodnych kritérii.

Predpoklady:

» V- varianta feSeni proi=1, 2, ..., m, kde m je celkovy pocet pfedem vypracovanych
odliSnych posuzovanych variant;

» P, - podstatny parametr, ktery lze pouZit jako kritérium pro kvalitativni posouzeni,
kdyz y=1, 2, ..., z, kde z je celkovy pocet vybranych kritérii;

> P - ukazatel kritéria jako hodnota analyticky zjisténého popf. odhadnutého
parametru pro
j=1,2,.., .. nly), kde n je celkovy pocet ukazatelG v objektivnich i subjektivnich
jednotkach,
jako j-ty dil¢i dusledek varianty Vj, nebo pro zjednoduseni zkracené P;;

» P - celkovy disledek Vi, pro kteryje P=[P1... Py ];

> w; - vahovy & kvantitativni multiplikator, tj. relativni vyznam vy3etfovaného P v
ramci celého souboruj=1,2, ..., n(y);

» U - dil¢i funkce uzitku jako kvalitativni multiplikdtor majici charakter transformacni
funkce (vyhodnocovaci kfivky) £ (P¥), nabyvajici hodnoty vintervalu 0 < U;<1;

» Ui - celkova funkce uzitku.

Soucasné se predpoklada, Zze pro dany pocet variant Vi a pro mnozZinu indext j Ize stanovit
véechny hodnoty P¥) a U, , pro které plati vztah

Ui = fi(P"),

113 FISHBURN, C. Utility Theory for Decision-Making. New York: J.Wiley & Son, 1970.
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ktery vyjadfuje matematickou formu diléi funkce uZitku. Celkova funkce uzitku U je zavislad na
celkovém disledku P a pro jeji konstrukci slouzi mnozina dil¢ich funkci uZitku U; .
Ddle je stanovena podminka, Ze pro cely soubor posuzovanych variant V; je w; = konstanta.
Zaroven je nezbytné dodrzet podminky preferen¢ni a uZitkové nezavislosti ukazatel( kritérii f;
(pj(y))_

Princip tranzitivity je definovdn poZadavkem, aby zakladni struktura preferenci byla
konzistentni.

Hodnota souhrnné funkce pro uréitou variantu je

dana hodnotou mnoha rozmérného vektoru U, y
1

podle vztahu m u,

Ui:ZWEN)XUj U
= |

a vizualizace na obrazku. Obecné se uzndva u,
poZadavek, Ze prostor hodnoceni musi byt Uplny a U,
disjunktni. Princip disjunkce je omezeni, Ze urcité |

hledisko - dil¢i aspekt - nesmi byt hodnoceno
vicekrat (ptekryvani).

Soucasné je tfeba mit na zfeteli, Ze mezi jednotlivymi zvolenymi kritérii mohou existovat Ctyri
zdsadné odlisné druhy interakci (komplementarita, konkurence, indiference, variabilita).

1 Funkce U; plniv modelu dlohu kvalitativniho multiplikatoru. V

:: B grafickém zobrazeni je tato funkce znama jako vyhodnocovaci
- :If, krivka (rating curve).
E:: / ProtoZze mira uZitku je relativni, lze ke stanovenému pocatku
X - ? stupnice U; pfiradit libovolnou hodnotu ukazatele P;.

I —- EEERK Je moZné normovat dil¢i funkce uzitku vztahy

o A U=f£f(Pr)=0 ’ .

o7 s (=12, ....,m),
\ U = f(P)=1 J

i
WGQG =l takZze oborem kvalitativnich multiplikatord potom je interval

— = <0;1> a jejich definicnim oborem pro pfipad pozitivni zavislosti je

< PP ; Py >; pro pfipad negativni zavislosti < P;*; P >. Ve vétsiné

pripadl lze vystacit s jednoduchymi typy transformacnich funkci
véetné transformace linearni.

Na grafu je prostor moznych transformaci vymezenych kfivkami B a D pro pfimou funkéni
zavislost a kfivkami A a C pro nepfimou funkéni zavislost.

Pro primou zdvislost transformace {@} plati vztah
Pprﬁ — P min K
U=(—7)
P max— P min
kde stfedni hodnota Py je definovana jako Pprg = 0,5(Pmax - Pmin).

Pro neprimou zdvislost transformace {N} je
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Pprﬁ - P min
P max— P min

kde je Ppoc ... pocatek transformaéniho prostoru;

U=1-( )"

Pion ... konec transformacniho prostoru;
Pprg ... priimérna hodnota mnoZiny ukazatell Pj;

k ... exponent;

Pro mnoZinu normalizovanych vah w;N) plativztahy 0< wjN) <1;(j=1,2, ..., n), kde

n

Swi =1,
j=1

Algoritmus muZe byt rlzny, avSak vidy formalizovany. Z mnoha dlvodd oponent
upfednostiiuje metody parového hodnoceni (The Paired Comparison Technique), viz D. Fuller4,
T. L. Saaty!!>,16,

Mimo jiné metoda parového porovnani zajistuje (do
urcité miry) dodrZieni objektivni reprezentativnosti
vysledku skérovani bez rusivého vnéjsiho (cileného) vlivu.
Tuto podminku Ize kontrolovat vizualizaci pomoci
sloupkového diagramu, kde pridélené vahy, tj. vrcholy
diagramu naznacuji obalovou (frekvencni) kfivku pro tzv.
normalni rozdéleni chyb, kterd musi mit charakteristicky
zvonovity tvar (Gaussova krivka).

NORMOVANA VAHA

Lze konstatovat, Ze na rozdil od prikladné metodiky multikriteridlniho hodnoceni silni¢nich
tras podle prof. Lehovce, obsah posuzované kap. 5.2. materidlu [3] postrada cokoliv z uvedenych
odbornych zasad.

V podstaté neni zohlednéna axiomatickd teorie kardindlniho uZitku, nejsou definovany
ukazatele kritérii, nejsou uvedeny transformacni vztahy z hlediska vyhodnocovacich kfivek
a dilcich funkci uzitku, princip disjunkce je ignorovan, vahy kritérii jsou vyjadieny na zakladé
elementarni subjektivni metodiky znamkovani (koncept , kupeckych pocta).

Tvrzeni, Ze ,pfedbéiné multikriteridlni hodnoceni bylo zpracovdno v intencich metodiky
Multikriterialniho hodnoceni silnicnich tras (prof. ing. F. Lehovec)”“ se nezaklada na pravdé.
Naopak zavadéjici citace predstavuje flagrantni pokus o zneuZiti uznavané autority v oboru
dopravniho inZenyrstvi.

114 FULLER, D. Manage or to be managed (a guide to managerial effectiveness). Boston: Education Industrial Institute, 1963
(Cesky preklad Vést nebo byt veden? Praha: Nase vojsko, 1967).

115 SAATY, L. T. A Scaling Method for Priorities in Hierarchical Structures. In: Journal of Mathematical Psychology 1977, 15,
No.3, p. 234.

116 SAATY, T. L. The Analytic Hierarchy Process. New York: McGraw Hill, 1980.
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5.4. Zavér k MKA

Na zdkladé podrobného studia obsahu kapitol 4.3 a kap. 5.2 materidlu [3] a s pfihlédnutim
k obsahu dalSich ¢asti predmétné studie, se nelze vyhnout tristnimu zavéru.

Opakované se zjistuje bezutésny stav nedostatecnych znalosti pro proces rozhodovani
v oblasti velkych projektl. Vysledné politické rozhodnuti se v takovém pripadé nem(zZe opfit
o kvalifikovany inZenyrsky a objektivni dokument.

V kap. 4.3 a zejména v kap. 5.2. materidlu [3] je prFedlozen klamavy vysledek pseudo-
multikriteridlni analyzy, ktery neodpovida soucasné Urovni pozndni. Je ocividné, Ze autofi
materidlu [3] postradaji (neovlddaji) poznatky opera¢niho vyzkumu, ¢imZ se dopousti
spekulativnich, odborné nedoloZenych zavéri. Lze konstatovat, Ze deklarované ,pfedbéiné
multikriteridlni hodnoceni“ alternativ SOKP ma pro zadavatele studie nulovou vypovidaci
hodnotu.

Sohledem na uvedenou skute¢nost se navrhuje precizovat proces MCA podle shora
uvedenych pripominek a v pribéhu dalsiho feseni posoudit doplnény soubor variant vZUR
aVvREG o referenc¢ni variantu typu v(do-nothing) nebo v(do-minimum), tzn. jinymi slovy
o soucasny stav.
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6. CELKOVY ZAVER A VYSLEDNA DOPORUCENI

6.1. Shrnuti osnovy prace

Cilem této prace bylo komplexné posoudit a vyhodnotit trasovani alternativni, resp.
regiondlni varianty, v textu oznacované jako VvREG, Silni¢niho okruhu kolem Prahy (SOKP) tak, jak
byla predloZena investorovi v materialech [1], [2] a [3]. Plvodni vize — komplexni porovnani
variant VREG a vZUR — nebyla naplnéna, a zadani bylo dodate¢né modifikovano do podoby
hodnoceni varianty vREG. Hlavnim ddvodem pro tuto modifikaci byla absence dilezitych
technickych poznatk( u varianty vREG a tim jeji faktickd neporovnatelnost s variantou vZUR.

Uvodem prace, kapitolou 1, bylo vysvétleno, z jakého diivodu je toto posouzeni provadéno,
a téZz pro¢ neni nakonec soucasti tohoto posouzeni analyza finanéni naroénosti varianty vREG
v porovnani s variantou vZUR. Dale bylo jesté v Uvodu kapitolami 1.4 a 1.6 pfipomenuto, co vse
jiz bylo pro ptipravu SOKP investorem RSD CR v minulosti zajisténo, a z jakych rozhodovacich
procesl vykrystalizovala dnes oficidlné sledovana varianta vZUR SOKP, jejiz vedeni je v souladu
s Uzemné planovaci dokumentaci, predevsim se Zasadami Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy
a Zasadami uUzemniho rozvoje Stfedoceského kraje, a jaky je soucasny stav pfipravy
v jednotlivych segmentech SOKP.

Nasledné bylo kapitolou 1.3 nastinéno, jakych zakladnich aspektld se bude dale toto
posouzeni tykat. Sledovany byly dopravné-inZenyrské, environmentdlni a Uzemné planovaci
hlediska.

Kapitola 2 kompletné popsala variantu VREG, tak jak byla predstavena v materidlech [1], [2]
a [3] a tvori tak popis vstupnich podkladl do Rizikové analyzy; ta je zpracovana v kapitole 4.

Kapitola 3 se detailné vénovala zpracovanému dopravnimu modelu, ktery hodnoti vztahy na

dotcéené silnicni siti v souvislosti s realizaci SOKP ve varianté vZUR a vREG. Jsou zde konstatovany
signifikantni ndlezy a zakonitosti pro vyhledovy rok 2040, které nasledné také vstupuji do
Rizikové analyzy (kapitola 4).
Tato analyza byla provadéna v pribéhu prace dvéma rozdilnymi metodami, které ale vysledné
obé pfinesly shodné zavéry. Rizikova analyza definovala faktory, které lze objektivné povaZzovat
za rizikové z pohledu dalsi pripravy SOKP v trase VREG, ato vrlzné skale vyznamnosti. Tyto
rizikové faktory by pak mély byt ddle uvazovany a limitovany.

Kapitola 5 je pak tvorena kritickym posouzenim multikriteridlni analyzy, ktera byla zpracovana
v materidlu [3] a nasleduje tato kapitola 6, kterd shrnuje celé posouzeni a doporucuje investorovi
dalsi postup.
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6.2. Rozhodujici vysledky rizikové analyzy

Rozhodujici vysledek rizikové analyzy predstavuje soubor Ctyf indikator( rizika s nejvyssi
mirou potencidlné mozného negativniho dopadu pro realizaci regiondlni varianty.

Jde o nepfijatelna rizika, tj. v rizikové analyze jde o oblast Cervenych Cisel presahujicich
hodnotu cca 70 % na skale <1;100> pomocnych bod( [PB].

V sestupném poradi podle velikosti ohroZeni to jsou

Riziko zpoZdéni a ¢asovych pratah( pfi pfipravé stavby

Riziko nesouladu se stavajicim Gzemnimi plany obci a kraju

Riziko nemozZnosti ko-financovani z evropskych fondu

Riziko nedostatecné podrobnosti a pfehlednosti zpracované studie

Nejvyssi index vykazuje indikator rizika R (B.1) ,Riziko zpoZdéni a c¢asovych prataht pfi
pfipravé stavby” (tj. ve smyslu rizika, Ze dojde k vyraznym ¢asovym prodlevam oproti obecnému
ocekavani realizace stavby (,uZ to pfipravujete tricet let”). Indikator zahrnuje riziko, které vyplyva
z nutnosti ziskat vSechna nova posouzeni, rozhodnuti a stanoviska, v€. zmény Uzemné planovaci
dokumentace krajské i obecni uUrovné. Riziko tak zahrnuje nejistotu souladu situovani stavby
s obecnym ocekavanim usporadani tzemi).

Mira negativniho vlivu pro vVREG byla posouzena hodnotou R (4) = 86,10 [PB].

Numerickd hodnota nepfijatelného rizika vypocitana metodou SAFMEA je 13,230.

Uvedené zjisténi podporuje v poradi druhy index rizika R (B.4) ,Riziko nesouladu se
stavajicim Uuzemnimi plany obci a kraju“, tj. ve smyslu miry rizika nesouladu situovani stavby s
uzemnim planem a s aktudlné platnou Uzemné planovaci dokumentaci. Stavajici Uzemni plany
obci neobsahuji vedeni této trasy a neni provérena kolize s jinymi plochami v jednotlivych
uzemnich planech.

PFehled zasadnich rizikovych lokalit se stfetem VREG se sidly, chranénymi plochami a USES je
uveden v kapitole 2.5 této studie.

Trasa VREG byla aktualné odmitnuta rozhodnutim Prazského méstského soudu dne 26. Unora
2016, ktery zamitl Zalobu méstskych ¢asti a obci na hlavni mésto Praha kvili vymezeni trasy
Prazského okruhu. Trasa byla soucasti aktualizace zasad uzemniho vyvoje, kterou Praha schvalila
v roce 2014. Jako vyznamné zdGvodnéni v rozhodnuti soudu bylo uvedeno, cit.*'” ,...nebyly
shleddany duvody, proc opustit koridor, do kterého jednak bylo investovdano mnoho prostiedki
verejnou sprdvou (na projekcni pfipravu) a jednak by se pro Prahu jednalo o funkcné horsi
reseni”.

Mira negativniho vlivu pro vREG byla posouzena hodnotou R (B.4) = 85,78 [PB].

Numericka hodnota nepfijatelného rizika vypocitana metodou SAFMEA je 15,076.

117 Dostupné z <http://praha.idnes.cz/zaloba-kvuli-prazskemu-okruhu-dzj-/praha-
zpravy.aspx?c=A160226 095130 praha-zpravy nub>
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Tretim v poradi je index rizika R (A.1) ,Riziko ko-financovani z evropskych fondG“. Indikator
zahrnuje riziko zalozené na skutecnosti, Ze financovdni projektu je zaloZeno na vysokém
ocekavani prispévku z fondl EU. Riziko spocivd v nedodrzeni ¢asového predpokladu cerpani
fondl, nedodrZeni podminek pro mozZnosti ¢erpani, neposkytnuti zdrojli nebo sniZeni objemu
uznanych naklad( oproti predpokladu.

Mira negativniho vlivu pro vREG byla posouzena hodnotou R (A.1) = 77,84 [PB].

Numerickd hodnota nepfijatelného rizika vypocitana metodou SAFMEA je 9,615.

Oblast cervenych ¢&isel uzavird index rizika R (B.5) ,Riziko nedostatecné podrobnosti
a prehlednosti zpracované studie”. Hodnoti se podrobnost a pfehlednost zpracované studie
VREG ve vztahu k podrobné morfologii Uzemi. Nelze ovéfit vSechny stavebné-technické
parametry stavby, které by mohly v dalSich projekénich fazich znamenat podstatné udpravy
technického reseni, majici vyznamny vliv na rozhodovani o vhodnosti ¢i nevhodnosti trasy.

Mira negativniho vlivu pro vREG byla posouzena hodnotou R (B.5) = 74,42 [PB].

Numericka hodnota nepfijatelného rizika vypocitand metodou SAFMEA je 12,461.

Existence hrozby rizika uvedenych ¢tyF indikatort v kategorii nepfijatelnych rizik v soucasné
dobé de facto vylucuje moznost realizace varianty vREG SOKP.
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6.3. Manazerské shrnuti hlavnich zavéru tohoto posouzeni

Tato kapitola shrnuje zakladni zavéry z provedeného komplexniho posouzeni varianty
regionalni vREG tak, jak byla zpracovana do material( [1] aZ [3]. Jsou zminény i dalSi souvisejici
pohledy na problematiku, které autofi téchto materidld neuvaZovali, napf. rizika pfi zménach
uzemné pldnovaci dokumentace.

NiZe navriené zavéry by nemély byt opomenuty, aby bylo v navazujicich rozhodovacich
procesech postupovano maximalné objektivné.

Materialy [1] aZ [3] jsou zpracovany ve formé Studie proveditelnosti a Uéelnosti (STPU), jejiz
obsah je definovdn Smérnicit®. Vystup ma podat informaci, zda stavba:

v" je umistitelna do zdjmového Gzem:i;

je realizovatelna s pfijatelnymi technickymi parametry;
muzZe splnit poZzadovany dopravni Ucel;

bude mit préichodnost Gzemim z hlediska ZP;

prispéje k rozvoji statu a/nebo regionu ¢i obce;
vyhovuje sociologickym hledisk{im;

bude ekonomicky pfijatelna z hlediska nakladl a pfinosu;

N N N N N N

ma potiebné prioritni postaveni; a
v je realizovatelnd z hlediska financovani.

Lze konstatovat, Ze této predepsané osnovy se autofi pfimérené drzeli, avSak sdélené
informace k jednotlivym vySe uvedenym okruhlm nejsou v mnoha pfipadech korektni, nejsou
podloZzeny argumenty a technickymi dikazy zarucujicimi vérohodnost téchto informaci, a ¢asto
jsou zavadeéjici. Lze vypozorovat silné subjektivni pohled autorského kolektivu na problematiku
regiondlni varianty vREG, ktery byl pravdépodobné zaloZen a znam jiz pti samotném zadani studii
drivéjsim vedenim RSD CR.

Souhrnné Ize konstatovat, 7e byla pouze nalezena JINA varianta vedeni trasy SOKP v jeho
chybéjicim severovychodnim segmentu, u které viak NENI prokazano, ze pini lépe dopravni
funkci, Ze je v izemi umistitelnd, a Ze by ji bylo mozno realizovat rychleji a levnéji.

6.3.1. Posouzeni lizemni pripravenosti pro VREG

Zasadnim podkladem pro pfipravu jakékoliv liniové stavby je Uzemni plan. Pfipravovana
stavba s timto Uzemnim planem musi byt v souladu, a pokud neni, musi se ménit bud’ vlastni
stavba (Castéji) anebo uzemni plan.

Rozlisuji se Uzemni plany krajské urovné (zde Zasady uzemniho rozvoje hl. m. Prahy a Zasad
tzemniho rozvoje Sttedoceského kraje) a obecni trovné (Uzemniho planu hl. m. Prahy, a Gzemni
plany stavbou dotéenych obci), pficemzZ obecni Uroven je podfizena krajské.

118 Smérnice pro dokumentaci staveb pozemnich komunikaci, schvélend Ministerstvem dopravy, odborem infrastruktury,
¢.j. 101/07-910-1PK/1 ze dne 29. 1. 2007 s ucinnosti od 1. Gnora 2007, véetné dodatku ¢. 1 ze dne 17. 12. 2009, s ucinnosti
od 1. ledna 2010
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Varianta VREG neni v souladu s Uzemnimi plany ani krajské, ani obecni Urovné. Tyto by musely
byt zménény, a existuje velké riziko, zda by se tak vibec stalo. Pokud by zastupitelstva na tuto
zménu pfistoupila, pak je otdzka, jak dlouho by takovd zména trvala (kdyZ nap¥. hl. m. Praha
pofizuje novy Uzemni plan bezvysledné jiz mnoho let) a zda je jeji pofizeni v souladu
harmonogramem vREG, uvedenym v materidlu [2] a [3]. Viz téZ kap. 6.3.6.

Domnivame se, Ze samotna zména Uzemné planovaci dokumentace vsech drovni by trvala
mnoho let. Neni zde ani zaruceno, Ze by byla vibec pfislusSnymi zastupitelstvy akceptovana,
a ze by nebyla nasledné napadana a soudné zkoumana, presné tak, jak je tomu v soucasnosti
pfi pofizovani ZUR a jejich aktualizaci, coZ povaZujeme za pfimy diikaz pro toto tvrzeni. Lze se
také objektivné obavat Zalob ze strany vlastnik(i nemovitosti, jejichz hodnota by mohla byt
takovou zasadni zménou uUzemné planovaci dokumentace zménéna, jelikoz byly nalezeny
stfety VREG se zastavénym i zastavitelnym tzemim.

Smérnice poZaduje nasledujici: , Proveditelnost stavby se ovérfi zjisténim prichodnosti trasy
zajmovym Uzemim, mozZnosti technického feseni pozZadovanych parametrl a dosazitelnosti
potiebnych financi.” Priichodnost trasy nebyla dostatecné ovéfena a proveditelnost tak nebyla
prokdazana.

6.3.2. Dopravni model tzemi a jeho signaly pro vyhledové obdobi

Soucasti tohoto komplexniho posouzeni bylo také vyhotoveni dopravniho modelu
vyhledového stavu. Cilem bylo nalézt zakonitosti, které mohou byt zdsadni pro komplexni
uvazovani dopadl a pfinost VREG v Uzemi. Soucasné je nutno kazdou dopravni stavbu tohoto
charakteru zkoumat z pohledu Ucelnosti a efektivnosti, a tu Ize méfit zejména tim, kolik uzivateld
ji bude pouzivat.

Dopravni model vykazal nasledujici zavéry:

v' Vé&t§i vzdalenost VREG od hl. m.Prahy ma za ndsledek jeho niZsi atraktivitu pro

evvs

VvZUR. To ma za nasledek narust intenzit na komunikacni siti hl. m. Prahy, predevsim
na Méstském okruhu a radialach, ale vede i k vy$simu zatiZzeni dalsi sité mistnich
komunikaci Prahy.

v Intenzity na komunikacich vstupujicich do Prahy (tj. radial) se v obou variantach pfilis
nelisi. Rozdily jsou maximalné nékolik tisic voz/den.

6.3.3. Technicky navrh vREG

V posuzovanych materidlech [1] az [3] je postupné zpracovdvana trasa regionalni varianty
VREG, pficemZ ani vjednom z téchto materidld neni tato trasa polohopisné a vyskopisné
zpracovana do jedné situace a jednoho podélného fezu (byt ve vice dil¢ich ale na sebe
navazujicich ¢astech s ohledem na délku stavby). Vykresova cCast neni zpracovana ve vhodném
méritku, které by zajistilo prFehlednost atechnickou ovéfitelnost predloZzeného navrhu.
Z predloZenych podklad( je obtizné az nemozné ovéfit polohu a délky mostnich objekt(, tunell
(uvazovan pouze jeden, ale Ize se domnivat, Ze jich bude muset byt ve skutec¢nosti vice).

Uroveri zpracovani sice Ize povaZovat za dostate¢nou dle Smérnice, kde se uvadi, Ze mapovy
podklad ma byt vhodného méfitka, obvykle 1:10.000 az 1:100.000 (v uUzemi zastavéném
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a zastavitelném 1:5.000 az 1:25.000), a celkova prehledna situace je v méfitku 1:100.000,
Vhodné by vSak bylo pouzit méfitko napt. 1:10.000 ¢i 1:20.000, které by Iépe zobrazilo vztah
stavby k Uzemi, zejména prochadzi-li trasa tak urbanizovanym Gzemim, jako je pfiprazsky region.

Technicky navrh ddle neobsahuje zdkres presného umisténi mimourovniovych kfizovatek
(MUK), jejich druhti a typ( ve vazbé na k¥izované komunikace. Situace by méla zahrnovat také
umisténi a oznaceni druhu obsluznych zafizeni, tato absence ale neni s ohledem na charakter a
rozsah stavby zdsadni.

Velmi nejednoznacné je také témér plosné navrzeni protihlukové ochrany. Ve schématickych
pficnych fezech se uvadi, Ze se uvaZuje se Sitkou tzv. izolaéni zelené v Sifce 100 m od osy
jizdniho pasu, ale neni zfejmé, zda tento pas ma byt soucdsti silniéniho pozemku se vSemi
dasledky (vykupy pozemk, nasledna udrzba apod.). Ty pak maji velmi zasadni finanéni dopad na
investiéni (stavebni) i na provozni naklady, nehledé na ptipadné splnéni podminek pro

vyvlastnéni takovych pozemkd dle zakona 184/2006 Sb.

Obecné lIze shrnout, Ze technické resSeni neposkytuje dostatecnou jistotu v tom, zda je navrh
VREG zpracovan spravné a korektné, v souladu se Smérnici a dalSimi souc¢asnymi legislativnimi
pozadavky. Existuje tak divodna obava, Ze by v nasledujicich mnoha samostatnych spravnich i
technicko-konzultacnich procesech, kterymi priprava liniové stavby musi projit, nebyl
predloZzeny navrh vSemi zucastnénymi stranami a ucastniky akceptovan, musel by byt
modifikovan, a to by pfineslo vyznamné zpoidéni v realizaci a soucasné stim spojené
vyraznéjsi zvyseni celkovych investi¢nich nakladu.

6.3.4. Rizikova analyza vREG

Provedena rizikova analyza vypovédéla, Ze existence vyznamnych rizik:
v' zpoidéni a ¢asovych pratah( pfi pfipravé stavby
v" nesoulad se stavajicim Uzemnimi plany obci a krajl
v" nemoiznost kofinancovani z evropskych fondu a
v nedostate¢nda podrobnosti a prehlednost zpracované STPU

de facto znemoznuje plnohodnotnou pfipravu a realiaci vREG. Pritom tato rizika jsou vyznamna
pro jakékoliv rozhodovaci procesy.

Vice viz kap. 6.2.

6.3.5. Oponentura multikriterialni analyzy vREG

Explicitni shrnuti MKA varianty vREG je provedeno kapitole 5.4, cit.:

,V kap. 4.3 a zejména v kap. 5.2. materidlu [3] je predloZen klamavy vysledek pseudo-
multikriterialni analyzy, ktery neodpovidd soulasné urovni pozndni. Je ocividné, Ze autori
postradaji (neoviddaji) poznatky operacniho vyzkumu, ¢imZ se dopousti spekulativnich, odborné
nedoloZenych zavéri. Lze konstatovat, Ze deklarované ,predbéiné multikriteriaini hodnoceni”
alternativ SOKP md pro zadavatele studii vREG nulovou vypovidaci hodnotu.”
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6.3.6. Oponentura harmonogramu pfipravy SOKP

Harmonogram dalsi pfipravy SOKP ve varianté vREG je stru¢né zpracovan v materidlu [2] a [3].
Za finalni |ze povazovat pfilohu €. 6 materidlu [3], kterd se nazyva ,Realizace zaméru”.

Jejim hlavnim vystupem je konstatovani, Ze realnd doba pfipravy a nasledné vystavby vREG
v polovicnim profilu kategorie R 33,5 (tj. Ctyfpruhové usporddani bez stfedniho déliciho pdsu)
bude od politického rozhodnuti o vybéru trasy do uvedeni do provozu trvat 128 mésicl, tedy
cca 10-11 let. Tato doba je oznacena jako stfednédoby vyhled. Dostavba do plnoprofilového
uspordadani je prognézovdna nékdy kolem roku 2040 a je oznacena jako dlouhodoby vyhled.

Pti téchto konstatovanich je uvazovdno, Ze od ledna 2016 méla platit novela stavebniho
zdkona (SZ), jejimZz obecnym zaddnim je zrychlit povolovaci procesy pfipravy staveb. Novela SZ
vsak schvalena dosud neni a jeji legislativni proces vykazuje mnoho meziresortnich spord. Proto
s touto novelou SZ, stejné jako s liniovym zdkonem, ktery se t.C. ani nepfipravuje, tak nelze
pocitat a je nutno brat v ivahu stdvajici legislativni Upravu se viemi ¢asovymi dlsledky.

Zakladnim zjiSténym nedostatkem predpoklddaného harmonogramu prfipravy trasy ve
varianté VREG je, Ze neuvaZzuje délku procesu pofizeni novelizaci Uzemné planovacich podklad
dle reality, a nezohlednuje riziko jakychkoliv soudnich spord, které mohou nastat. S ohledem na
vySe vyslovené zavéry je divodnd obava o to, Ze skute¢né nastanou. Predikce jejich casové
narocnosti je pak véci zcela neuchopitelnou.

Déle Ize oponovat autorim HMG pripravy a realizace VREG v tom, jaké konkrétni Casové
dotace pfisuzuji jednotlivym etapdm pftipravy i realizace. Z letitych zkuSenosti autorského
kolektivu tohoto posouzeni s obdobnych projektd vyplyva, Ze priprava staveb ve fazich DUR
a DSP je redlné o mnoho delsi. Rozpad jednotlivych Cinnosti, které se musi v pfipravé uskutecnit
a které na sebe vzdjemné navazuiji, by predloZzeny harmonogram vREG jisté sam negoval.

Zavérem konstatujeme, Ze nastinény HMG pfipravy a realizace VREG (a vSech souvisejicich
staveb) je hrubé nerealny, nebot:

v uvaZuje o existenci legislativnich zmén, které nenastaly
v predpoklada politickou shodu nad trasou VREG, ktera nebyla nikdy vyslovena

v" nezohledriuje rizika, kterd mohou nastat pfi zméné Uzemné planovaci
dokumentace

v’ etapizace (stfednédoby vyhled) ma technickd uskali, kterd by jeji
realizovatelnost  pravdépodobné znemozZnila, tim je rok 2025
neuskustecnitelny

v vzijemné se pFekryvajici procesy nemohou dle legislativy nastat

v' &asové progndzy jednotlivych etap pfipravy jsou neredlné nizké, nezohledriuji
napf. délky vybérovych fizeni, obecné nedodrzovani spravnich Ih(t, délky
¢innosti vsech odvolacich organd apod.
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6.4. Doporuceni investorovi pro dalsi postup

Na zdkladé seznameni se studiemi [1], [2] a [3] a na zdkladé provedené analyzy situace
a analyzy rizik doporucuje kolektiv zpracovatell tohoto posouzeni investorovi nasledujici:

1)

2)

3)

4)

Pfipravovat dale intenzivné a kontinualné SOKP v souladu s izemnimi plany, a to jak dle
Uzemniho planu hl. m. Prahy, tak dle Zasad Gzemniho rozvoje hl. m. Prahy i dle Zasad
uzemniho rozvoje Stfedoceského kraje, pritom dlsledné projednavat vsechny aspekty
trasovani s dotéenymi meéstskymi a obecnimi samospravami pro zajisténi maximalni
a kontinualni informovanosti.

Pro stavbu SOKP 511 Béchovice — D1 ptipravit podklady pro novy proces EIA
v invariantnim teseni, tj. dle dfive DUR, s pfipadnymi dil¢imi modifikacemi technického
feSeni za ucelem bezkonfliktniho umisténi v Uzemi. TytéZz kroky doporucujeme i pro
stavby SOKP 518, 519 a 520.

Odmitnout soubor studii trasy VREG''® jako celek; predevsim &asti definujicich smérové
a vyskové vedeni trasy VREG a harmonogram dalsi pfipravy. Dlvodem je zasadni nesoulad
zpracovaného materialu s realitou v tzemi (viz kapitoly 2.1, 2.3 a 2.5) a také z dlvodu
opakovaného pouziti technicky neovéfitelnych tvrzeni avstupll, které jsou ddle
pouzivany v navazném hodnoceni varianty VREG jejimi autory. Tim se vyznamné ovliviuje
vérohodnost posuzovaného dila — studii [1], [2] a [3].

Seznamit se zavéry tohoto komplexniho posouzeni studie VREG zastupce Stiredoceského
kraje, Magistratu hl. m. Prahy, dotéené méstské ¢asti a dotéené obce!?®. Smyslem
tohoto doporuceni je objektivné a plnohodnotné informovat o stavu Uzemni
pfipravenosti, azejména o technickych a legislativnich moZnostech pfipravovat trasu
SOKP v severovychodnim kvadrantu v jiné poloze neZ dosud, a to predevsim v ¢asovych,

dopravnich a Uzemnich souvislostech.

V Praze
dne 31. fijna 2016

Kolektiv autord  CVUT FD, CVUT FSv,

a PUDIS a.s., AF-CITYPLAN s.r.o. a Ctech s.r.o.

119 materialy [1] aZ [3]

120 Dotéené méstské Casti a obce = ty, které jsou v pfimém Uzemnim stfetu s trasou VREG, ale také ty, které jsou sdruzeny
v iniciativé ,Starostové pro okruh“ (viz kapitola 2.2), a které povaZzuji trasu VREG za ,rozumné feseni” v problematice
dokonéeni SOKP (zdroje: http://www.rozumnyokruh.cz a http://www.starostoveprookruh.cz).
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SEZNAM POUZITYCH ZDROJU

[1] Vyhledavaci studie trasy dokonceni SOKP
07/2014
Sdruzeni Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektova kancelaF s.r.o.

[2] Studie proveditelnosti a ucelnosti trasy dokonceni SOKP
06/2015
Sdruzeni Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektova kancelaF s.r.o.

[3] Studie proveditelnosti a Ucelnosti trasy dokonceni SOKP (dopracovana verze)
12/2015
SdruZeni Ing. Milan Strnad & NYDRLE — projektové kancelaF s.r.o.

Pozndmka:
Ostatni zdroje jsou uvedeny primo v textu jako pozndmky pod carou.
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SEZNAM PRILOH

1. Ustavujici prohladeni uskupeni STAROSTOVE PRO OKRUH ze dne 23.9.2015

2
3
4
5
6.
7
8
9

10.
11.
12.

13.
14.
15.
16.
17.
18.

1.1
1.2
13
2.1
2.2
23
3.1
3.2
33
4

Silnicni sit — rok 2016 — stav

Silnicni sit — rok 2040 — varianta alternativni

Silni¢ni sit — rok 2040 — varianta vZUR

Zatizeni silni¢ni sité — rok 2016 — stav

Zatizeni silni¢ni sité — rok 2040 — varianta alternativni
Zatizeni silni¢ni sité — rok 2040 — varianta vZUR

Slozeni dopravy dle zdroje a cile — rok 2016 — stav

SloZeni dopravy dle zdroje a cile — rok 2040 — varianta vVREG
Slozeni dopravy dle zdroje a cile — rok 2040 — varianta vZUR

Rozdil zatiZeni silni¢ni sité — rok 2040 — varianta v REG a vZUR

Prehledna ortofotomapa se zakresem zpracovanych pohledl vREG a vZUR

a. severni segment

b. vychodni segment

Zakres trasy VREG do leteckého pohledu — obec Horousanky

Zakres trasy VREG do leteckého pohledu — obec Slustice

Zakres trasy VREG do leteckého pohledu — obec Velké Prilepy

Zakres trasy VREG do leteckého pohledu — obec Bast

Zakres trasy VREG do leteckého pohledu — obec Mratin

Situace VREG — kopie pfilohy 2.2 materialu [3] (zprac. Ing. Milan Strnad)
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SEZNAM ZKRATEK

SOKP Silni¢ni okruh kolem Prahy

VREG Varianta Regionalni / Alternativni (viz kapitola 2)'?*
vZUR Varianta dle ZUR / stabilizovand / sledovang!??
PO PraZsky okruh

MO Méstsky okruh

Up, UPn Uzemni plan

upsuU Uzemni plan sidelniho Gtvaru

ZUR Zasady uzemniho rozvoje

PUR Politika Uzemniho rozvoje

1(2)AZUR Prahy 1.(2.) aktualizace Zasad uzemniho rozvoje hl.m.Prahy
1(2)AZUR SK 1.(2.) aktualizace Zdsad Uzemniho rozvoje Stredoceského kraje
MKA / MCA multikriterialni analyza

RSD CR / RSD Reditelstvi silnic a dalnic CR

MHMP Magistrat hlavniho mésta Prahy

MD CR Ministerstvo dopravy CR

MZpP CR Ministerstvo Zivotniho prostredi

MMR CR Ministerstvo pro mistni rozvoj

NAD Nakladni automobilova doprava

NSS Nejvyssi spravni soud

ZKS / ZAKOS Zakladni komunikacni systém (hist.)

USES Uzemni systém ekologické stability

(N)RBC (Nad)Regionalni biocentrum

EVL Evropsky vyznamna lokalita

VKP Vyznamny krajinny prvek

NPR Narodni pfirodni rezervace

STPU Studie proveditelnosti a Ucelnosti

DUR Dokumentace pro uzemni rozhodnuti

RF Rizikové faktory

MUK Mimourovriova kfizovatka

DSS Dopravni sektorové strategie

EIA Environmental Impact Assessment

TEN-T Trans-European Transport Networks

121 http://www.rozumnyokruh.cz (,,Chceme rozumny okruh Prahy za rozumnou cenu a v rozumném case”)

122 http://www.okruhprahy.cz
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