Silni¢ni okruh na severozapadé Prahy

Jaké jsou varianty plano-
vaného silniéniho okruhu
na severozapadé Prahy ?

Jaky vliv na zivotni prostredi
by mély ve vlastni trase,
jak by ovlivnily dopravu
a zivotni prostredi mésta ?

Rozhodnout o rozsdhlé mnohami-
liardové stavbé, ktera trvale a zdsad-
né ovlivni podobu krajiny a vztahy v ni,
Jje velmi zdvaZné a zodpovédné.
Rozhoduji vSichni, kdo maji nyni
pravomoc v samospravé a statni
sprdvé, a najati specialisté objek-
tivné nezaujaté, s védomim vsech
zdvaZnych souvislosti?

Ma vefejnost dost nezkreslenych
informaci, aby si mohla na véc vytvo-
fit pouceny ndzor? Nedplné nebo
nepravdivé informace je zapotiebi
doplnit a uvést na pravou miru.

Nyni jsou zvazovény dvé moznosti:
trasa ,,J“ (jizni) - je silné prosazovand
- predevsim méstskymi politiky.

trasa ,,Ss“ (severoseverni)

- byla navrZena ob¢anskymi iniciativa-
mi pfi hledani pfijatelnéj$iho feseni.
Pro pét variantnich tras (viz mapa) bylo
provedeno posouzeni vlivi na Zivotni
prostiedi podle zdkona 244/92 Sb.
(EIA). Trasy ,Sc* a ,Sd“ byly pravem
vyhodnoceny jako nevhodné a jejich
realizaci nikdo nepodporuje. Trasa , T*
(tranzitni) byla navrzena jako soucést
systémové odlisného feSeni. Je tedy
Césti celkové dopravni alternativy nez
jen variantou vedeni trasy. Proto je i v
tomto materidlu zminéna samostatné.

Silniéni okruh (SO0)

je velkokapacitni komunikace dél-
niéniho typu spojujici dalkové tahy
pfichézejici do mésta. V Praze je
navrhovan tak, aby po okraji obkrouzil
celé mésto. K tomu v Praze navrhovany
»méstsky okruh* (MO) je vlastné dél-
nice vedend méstem okolo centra.
Méstsky okruh je se silni¢nim spojovén
kapacitnimi radialami, (které v kombi-
naci s méstskym okruhem skryvaji
nebezpedi vytvareni silnych prijezd-
nich tahd). Méstskému okruhu je
jednoznac¢né urcovana funkce feSit
méstské dopravni vztahy (jeho mozné
zneuzivani k prjezdu (jak zndme napf.
u severojizni magistraly okolo Muzea)
je zaml¢ovano).

Silniénimu okruhu je uréovéno nékolik
funket:

1) pfevadéni dopravy tranzitni vici
méstskému prostredi, 2) propojeni
dalniéni a silniéni sité mimo méstské
Gzemi, 3) rozvadéni vnéjsi cilové a
zdrojové dopravy (zejména nakladni)
4) pro realizaci vnitroméstskych jizd
mezi jednotlivymi ¢&dstmi mésta (tato
funkce byla silniénimu okruhu pfidéna
béhem projednédvéani izemniho pldnu
(v uvedené formulaci se objevila az
ve vyhla$ce o zavazné ¢asti uzemniho
planu Prahy) a je stéle vice zd(raz-
novdna. V masivni kampani politici
presvédcuji obcany, Ze jen silniéni
okruh na severozapadé v trase ,J“
mUze prevzit méstsky provoz a ulevit
tak S$patnym Zivotnim podminkdam
obyvatel Prahy. Je nepochybné, Ze je
zapotfebi prednostné vyfesit vedeni
tranzitu _mimo _centrum. Vidina
odvedeni méstské dopravni zatéze na
SO je iluzi a spojeni této funkce
s funkcemi tranzitnimi je, zvl4sté
v nékterych c¢astech navrhovaného
silni¢niho okruhu, velmi diskutabilni.
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Trasa ,,J%

je navrzena okrajem Uzemi hlavniho
mésta a kratce prochdzi udzemim
Horoméfic. Od silnice R 7 se oddéluje
v blizkosti zdpadniho okraje pfirod-
niho parku Sérka - Lysolaje. Jizné od
Horomeétfic prochazi mistem uvazované
komeréni zény, (v nékterych doku-
mentech je na kfizeni s horoméfickou
silnici 11/240 uvddéna mimouroviova
kfizovatka, v jinych neni kfiZzovatka
vyznacéena), dale vede v tésné blizkosti
zvl&$té chranéného tzemi PP Housle
v Lysolajich a do prostoru mezi
Suchdolem a Kozimi hrbety, kde je
navrzena rozsahld mimouroviiova
kfizovatka se silnici 11/241. Stfe-
dem Suchdola by trasa prochazela

hloubenym tunelem dlouhym 1,96 km
a od Dejvic by doprava k okruhu

byla vedena tunelovym pfivadécem
(tzv. Rybérka) délky 860 m. Vzhledem
k tomu, Ze bylo pfi posuzovani vlivl
na zivotni prostiedi zjiSténo, Ze by v
Suchdole byly prekracovény zakonem
stanovené limity zneciSténi ovzdusi,
bylo dodate¢né navrzeno vydech
zplodin z tunelu posunut oproti plivod-
nimu feSeni jeSté o daldich 712 m
zapadnim smérem od Suchdola s vy$-
kou 26,5 m a rychlosti vzdudniny 20
m.s™! Z tunelu trasa vychdzi v misté
zvI4sté chranéného uzemi PP Sedlecké
skdly a Vitavu prechdzi 548 m dlouhym
a 90 m vysokym mostem ! (Nuselsky
je dlouhy 485 m a vysoky 43 m). Na
pravém bfehu Vltavy trasa prochézi
zvlasté chrdnénym Gzemim PP Zdmka
a 1600 m pfirodnim parkem Drahar -
Troja, pres Cimické ddoli mostem 128
m dlouhym a pfes Drahanské Gdoli
mostem 495 m dlouhym. Je vedena ve
vzdélenosti cca 250 m od zastavby
Cimic a Dolnich Chaber na navétrné
strané. Komunikace mé mit 2x3 jizdni

pruhy. Dopravni zatizeni k roku 2010
(v misté prechodu Vitavy) je udavano
rizné - v rozmezi 53 az 93 000
vozidel denné, pficemz v téchto Cis-
lech neni zahrnut oc¢ekadvany nardst
tranzitu po dokonceni D8 ani aspekt
otevieni hranic po vstupu do EU.
Usek Ruzyné - Vltava je oznacen ¢&. 518
a Usek Vltava - Brezinéves ¢. 519.

Trasa ,,Ss*

vede cca 4 km po stdvajici silnici R/7,
od které se oddéluje v misté kfiZzovatky
na Tuchoméfice a Knézeves blizko
rozséhlych hal karga letisté Ruzyné.
Tuchomérice obchéazi ze severu v misté
jiz castecné vybudované skladové
zony, kterd se ma podle zdej$iho
Gzemniho plénu jesté rozsifovat. (Ta
jisté potfebuje odpovidajici spojeni
komunikaci - klikata silnice s velkym
stoupanim pres obec je pro nékladni
dopravu nevhodnd). Otézkou je, jestli
musi byt trasa SO zde vedena tak, Ze
by vyzadovala prelozku zelezni¢ni trati
(podle navrhu RSD), nebo by mohla
radéji prochdzet skladovou zdnou.
Od silnice R/7 az do mista okolo
Velkych Prilep vede varianta ,Ss*
v trase tzv. aglomeracniho okruhu
planovaného v Konceptu UPVUC
(takZe s komunikaci délkového spojeni
se zde kazdopddné pocitd). Dale trasa
vede okolo rozsahlé skladky komundl-
niho odpadu severné od Uholicek.
chod Vitavy mostem dlouhym 813 m,
kde na pravém bfehu prochdzi ochran-
nym pasmem nérodni pfirodni rezer-
vace VétruSicka rokle (nikoli v8ak
pfimo rezervaci, jak byva nepravdivé
uvadéno) a zdroven prechézi v délce
250 m pfirodni park Dolni Povltavi a
prochazi ochrannym pasmem Ustavu
jaderného vyzkumu v Rezi. Napojeni

na délnici D8 bylo zpracovateli tras
pro EIA umisténo v misté kfizovatky
do Klecan a odtud smérem jiznim je
navrzen soubéh trasy s délnici, coz by
Gdajné vyzadovalo rozsifeni dalnice
v tomto Useku. Zfejmé by bylo lepsi
posunout napojeni smérem k méstu
do mista kfiZovatky se silnici 11/608,
a hlavné namisto soub&hu pokracovat
od D8 vychodnim smérem v samo-
statné stopé, jak navrhuji varianty
Konceptu UP VUC Prazského regionu.
Na celé trase nejsou zadné tunely.
Je navrhovana v usporddani 2x3 jizdni
pruhy. Dopravni zatizeni k roku 2001
(v misté prechodu Vltavy) je udavano
r(izné - v rozmezi 34 az 52 000 vozidel
denné (stejné jako u trasy ,J“ zde neni
zapo¢itdn budouci narlst tranzitu).

Nepletme si nazvy

Silniénimu okruhu se dosud fikalo
rizné: vnéjsi okruh, vnéjsi prazsky
rychlostni automobilovy okruh H1,
expresni okruh (EQ), expresni silni¢ni
okruh (ESQ) atd.. V posledni dobé (od
konce 2001) - v rdmci masivni kam-
pané zacali zastanci trasy ,J“ (celové
pouzivat pro trasu ,Ss” nazev ,Dlouhy
obchvat“ a pro trasu ,J“ nézev ,Prazsky
okruh®. (K totaInimu zmateni pak doslo
napf. v tenden¢nim ¢lanku Hobuletu
z prosince 2001 ,Prazsky okruh: Ano,
¢i ne?“, kde je silniéni okruh zcela
mylné a nesrozumitelné pleten s okru-
hem méstskym.) K omyl(im a chybné
argumentaci dochézi také tim, Zze
nynéjs$i severni varianty (,Ss", ,Sd"),
(,S", ,Sa“Sh“Sc*) - i kdyz vedou pod-
statné jinudy.

Michani funkci?

Silniéni okruh kolem Prahy propoju-
jici dalkové tahy je navrhovan jako

soucast transevropské dalnicni sité
IV. Multimodélniho koridoru z Berlina
do Istanbulu s odbo¢kou na Norim-
berk. To jsou koridory, kterym je pfi-
kldddn nejvy$Si dopravni vyznam.
Byl pfijat ,Narodni strategicky doku-
ment CR pro program ISPA - sektor
dopravy®, v némz je zakotven poza-
davek na prazsky silniéni okruh:
» ... umoznujici oddéleni mistniho a
tranzitniho provozu a dopravy® (,, ... to
enable separation of local and tran-
sit traffic and transport”). Obcanské
iniciativy jiz pFi névrzich variantniho
vedeni trasy silniéniho okruhu na
severozapadé upozorfiovaly na krajni
nevhodnost spojovani tranzitnich
funkei s funkcemi méstskymi do jedné
velkokapacitni trasy, a to z _dlvodi
dopravnich, bezpe€nostnich i inves-
ti¢nich. Je zdsadné nevhodné michat
meéstsky provoz mezi délkové kamiony.
Jak z celoevropského pohledu jasné
vyplyvd, tranzitni funkce silniéniho
okruhu je zcela prioritni (i kdyZ je obje-
mové mens$i, nez provoz generovany
méstem). Silniéni okruh musi slouzit
predevsim odvedeni nakladniho i osob-
niho tranzitu. Uz proto, Ze tranzit
nemize byt feSen alternativnimi
zpusoby méstské dopravy (zkratka
nepresedne ani na sebelepsi vefejnou
dopravu) a neda se ovlivnit opatfenimi
na snizovani dopravni zatéze v rémci
obce. Tranzit do budoucna bude
naopak v disledku propojovani Evropy
nepochybné silit, a to staneme-li se
soucédsti EU nebo ne. Spojeni v8ech
funkci do jedné velké trasy je nedobré
i z dopravniho hlediska - dojde-li napf.
k havérii, neni k dispozici ndhradni
objizdna trasa. Na trase ,J“ by se
v§echny funkce michaly! Trasy ,Ss*
a ,T" fesi predev$im oddéleni tranzitu
a jsou doplnény mistnimi spojenimi.
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Historie hledani trasy

Spravnost trasy pres Suchdol je
dokazovéna tim, Ze Gizemni rezerva pro
ni je od roku 1927, resp. Ze se od té
doby nenaslo lepsi feSeni. Vymezené
ochranné pasmo Suchdolem vzniklo
v souvislosti s elektrickym vedenim
vysokého napéti. Navrh z dopravni
soutéZe z r. 1930 - 31 (arch. Krejcar)
opravdu vede dopravni tah pres
Suchdol. S jakym automobilovym
provozem se ale tehdy pocitalo?
Ani ostatni useky okruhu Krejcarova
ndvrhu nejsou dnes pouZitelné a
realita prokazala jejich nevhodnost
a nerespektovani morfologie, uspora-
dani a vyvoje mésta. To, ze i v fadé
dal$ich névrhi dopravni koncepce
Prahy se trasa pres Suchdol objevuje,
neni prece dlikaz jeji spravnosti a
jedine¢nosti. V fadé jinych névrhi
(napf. Ministestvo dopravy z r. 1964,
Stfedisko pro rozvoj silnic a délnic zr.
1969, planovaci podklad ZKS z r. 1973)
byla trasa vedena pres Roztoky, a také
to neni samo o sobé dikazem jeji
sprévnosti. V Gzemnim pldnu rajonu
prazské stfedoceské aglomerace
z r. 1976 (véetné pozdeéjSich zmén a
doplnk() pfijatého vladdou, je trasa
okruhu vedena pfes Roztoky. V ndvrhu
Zéakladniho komunika¢niho systému
zr. 1984 (PUDIS) je vnéjsi okruh veden
pres Roztoky. V izemnim planu Prahy
z 1. 1986 byla sice zakreslena kapacit-
ni trasa pres Suchdol, ovSem soucasné
vlada schvélila zmény a doplitky UP
prazské stfedoceské aglomerace,
v némz vyslovné vede rychlostni auto-
mobilovy okruh H1 pfes Roztoky a
zru$ila Gzemni rezervu pres Suchdol.
Tym dopravnich odbornikd pfi ZHMP
v roce 1992 pfi Navrhu celoméstského
dopravniho skeletu uvaZoval o tfech
moznostech rozvoje silniéni sité.
Z toho pro severozépad: 1) (arch.
Malina) fesil predevsim vedeni mést-
ského okruhu od severniho portélu
Strahovského tunelu soustavou tunel(
(5 km) do Sedlce pod Suchdolem s
pfechodem Vitavy do Troje a dalSimi
tunely (2 km) do Bohnic. 2) (arch.
Preininger) navrhuje vnéjsi okruh v
prvni fézi v poloviénim profilu - dsek
na severozdpadé prekracuje Vltavu
v prostoru Roztoky - Klecany. 3) (Ing.
Klika) zcela vynechdvé méstsky okruh
(kromé Jizni spojky) a okruh se
slou¢enymi funkcemi vede prfes
Suchdol. V roce 1994 vypracovala
fakulta stavebni CVUT vyhodnoceni

Ktera trasa je delsi?

Tvrzeni zastanc( trasy ,J" se zdad na
prvni pohled logické : trasa ,Ss“ vede
dal od mésta, je proto delSi - a z toho
pak mechanicky odvozuji, ze diky tomu
také zabira vic krajiny, je drazsi, zpQ-
sobuje vétsi spotfebu pohonnych hmot
a dokonce i vétsi nehodovost).

Neni to ale pravda. Zéalezi odkud kam
méfime a odkud kam jedeme.

V dokumentaci EIA jsou uddvény tyto

délky:

. 16,400 km
S8 24,891 km
. 35,490 km

To je méfeno mezi koncovymi body -
Ruzyni a Bfezinévsi (coz jsou vlastné
koncové body varianty ,J) a v trasach
,5s“ a ,T" délka zahrnuje soubéh s R7
a D8. Jakd je délka tras bez soubéhu
s D8? tedy jaka je délka trasy jako
spojnice dalkovych tahl (jako Cést
mezi D5 - D8)?:

W 16,400 km
S84 20,976 km
ol 22,340 km

To stale jesté zahrnuje soubéh s R7,
ktery je u trasy ,J“ 0,261 km, u ,Ss" a
.1 cca 4 km. Bez ného je stavebni
délka nové silnice:

wd 16,139 km
S8~ 16,976 km
. 18,340 km

Rozdil je tedy cca 1 km (resp. 2 km v(ici
trase ,T“. Odeéteme-li od trasy ,T“
jeSté uvddény soubéh s pldnovanym
aglomeraénim okruhem, zbyva z ni

provéfovanych variant: trasa ,S* (roz-
tockd) s podvariantami ,Sa*“, ,,.Sb*“, ,Sc*
(s rozdilnym pfechodem Vltavy), trasa
»J“ (suchdolskd) s podvariantami 1, 2,
a trasa ,K“ (Ing. Klika) vedenad mezi
Sareckym a Lysolajskym ddolim.
Predev§im trasa ,K*“ byla prévem
odmitnuta jako nepfijatelna z hlediska
zasah( do Zzivotniho prostiedi. Také
~severni“ varianty S, Sa, Sh, Sc hrubé
zasahovaly do pfirodniho a krajinného
prostfedi. Do roku 1997 byl uvazovan
prichod Suchdolem v otevieném
zatezu. Koncept nového uzemniho
planu Prahy 1994 - 96 bohuzel vibec
nezkoumal variantni moznosti a uva-
zoval na severozdpadé pouze s trasou
pres Suchdol (variantami SO se zaby-
val jen na jihovychodé - JVK, JVD, JVR)
a tak i v Navrhu UP Prahy byla zane-
sena trasa ,J“. V lednu 1999 byla
zpracovana dokumentace o hodnoceni
vlivll stavby na zivotni prostiedi (EIA)
pro stavbu 518 SO (a oddélené pro
stavbu 519 na pravém biehu, pficemz
umisténi mostu pfes Vitavu bylo bréno
jako fixni). V8echny navrhy vedeni SO
pfes Suchdol byly mistnimi obyvateli
i fadou usneseni zastupitelstva MC
Suchdol jednozna¢né odmitény.

31. kvétna 1999 pfi vefejném projed-
nani zminéné dokumentace EIA na
Suchdole za pfitomnosti primatora
Kasla a ministra zivotniho prostfedi
Kuzvarta doslo k zdsadnimu posunu pfi
hledani trasy SO na severozapadé.
Karel Capek z koalice ob¢anskych
sdruzeni SOS Praha pfedlozil schema-
tické mapy namétl tfi variant vedeni
trasy SO, které do té doby nebyly
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délka 7,420 km, resp. by s ni mohl byt
aglomeraéni okruh zcela totozny).
Koncové body v Ruzyni a Brezinévsi
maji vyznam vzhledem k provozu z
mésta prevddéného na okruh. Pro
vnéjs$i provoz (tranzit a rozvadéni
dopravy) je to ale jinak.

Jako spojnice délnic je trasa ,Ss“
vlastné krat$i nez ,J“ a zcela nejkratsi
je trasa ,T*. Je to samoziejmé zpl-
sobeno ,Sikmosti“ D8 a plati to pro
smér D8 - D5, ale jiny ani nemusime

provéfovany a hodnoceny. Zasadni

zménou oproti dfive uvazovanym
trasdm je, Ze trasa SO odbocuje ze
silnice R/7 za Tuchoméficemi a tim se
Ize vyhnout hodnotnym uzemim, do
varianty. Ministr Kuzvart se vyjadfil
vstificnym a zdsadovym zplsobem
(i kdyz k nelibosti priméatora), ze
posouzeni variant poZaduje (vyplyva
to ze smyslu a znéni zékona o po-
suzovani) a Ze celé trasa (oba useky
518 a 519) budou dale posuzovény
procesem EIA spole¢né. 30. cervna
dorucila ob¢anské sdruzeni Minister-
stvu zivotniho prostredi podle namétd
ndvrhy variantnich tras - obc¢anské
sdruzeni Ekoforum trasy ,Sc”, ,Sd“
a predevsim trasu ,Ss“, Spole¢nost
Séreckého tdoli navic tranzitni trasu
»1", doplnénou navrhem mistnich spo-
jeni vltavskych biehd. Také trasu ,Ss”
Ekoforum v prdbéhu EIA doplnilo o
ndvrh mistniho spojeni. Jak je ziejmé
z mapy pramétu historickych tras
(studie CVUT), nebyly tyto trasy dfive
uvazovéany a neni tedy pravda ¢asté
tvrzeni, ze vSechny varianty byly jiz
drive mnohokrat peclivé posouzeny a
jako nejlepsi vybréana trasa ,J“. Teprve
proces EIA od poloviny r. 1999 se jejich
hodnocenim zabyval.

S0 a azemni plany

Jednim z hlavnich argumentd zastanc(
trasy ,J“ je, Ze je schvélena v izemnim
planu Prahy. Byla ale do néj prosazena
nekorektné. Zavazné nesouhlasné
pfipominky obéan(, obcanskych
sdruzeni a méstskych ¢asti k trase SO
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uvazovat, nebot spojeni D8 - D1 by se
jisté nerealizovalo severozdpadnim a
zapadnim objezdem metropole (natoz
spojeni D8 - D11). Z tohoto pfikladu
jasné vyplyva, Ze pro vnéjsi dopravni
vztahy m(ize dobfe vyhovovat te¢novy
zpusob obchvatu (okruzni zplsob si
vynucuje snaha o pfevadéni méstského
provozu na obchvat).

| kdybychom zlstali u zkresleného
rozdilu délek podle dokumentace, tedy
se zahrnutim soubéhli s R7 a D8, je

byly spole¢né s dalsimi cca 1800
pfipominkami k névrhu (z celkového
poétu cca 4000) Utvarem rozvoje HMP
z projedndvani vylouceny a zastupitel-
stvu nebyly ke schvalovani predlozeny
s oddvodnénim, Ze k nim dottené
organy statni spravy (DOSS) vydaly
nesouhlasné stanovisko. To ovSem
neni v naprosté vét$iné pfipominek
pravda a nesouhlasnd stanoviska
k pfipominkdm viibec neexistuji. Tyto
Gdajné nesouhlasy byly vydedukovény
metodou: pokud pfipominka nesou-
hlasi se zdmérem, s kterym souhlasil
DOSS, znamena to nesouhlas DOSS
s pfipominkou. Takovy postup ale
zakon (ani prosté logika) nezna! Za
souhlas DOSS bylo ale povaZovéno
i stanovisko, které se o zaméru tfeba
viibec nezminovalo, napf. z divodu
nedostatku podklad(! Pritom podle
stavebniho zdkona, musi byt UP s
DOSS dohodnut. Pripominky k SO na
severozapadé byly vylouceny z diivodu
Gdajného nesouhlasného stanoviska
k nim Ministerstva dopravy a spoju,
ale to naopak pozadovalo, aby byl SO
jako celek schvdlen a vyhlasen jako
vefejné prospésnd stavba az v ramci
schvalovaciho procesu tizemniho planu
VUC Prazského regionu.

Trasy ,Ss“ a ,,T“ nemohly byt zvdzeny
pti projednavéani Navrhu UP Prahy
(byly navrzeny po uzavieni zpracovani)
a ani by nemohly byt v rdmci néj
schvéleny (jen uvaZovény v SirSich
souvislostech) nebot nejsou na Gzemi
Prahy. Nezbytnou podminkou k pfijeti
UP Prahy bylo stanovisko nadfizeného
organu Gzemniho pldnovani (Mini-
sterstva pro mistni rozvoj). To s névr-
hem v srpnu 99 souhlasilo, prestoze byl
v rozporu s nadfazenym platnym
upvUC.

V Cervnu 1976 vlada pfijala uzemni
plén rajonu prazské stifedoCeské
aglomerace a smérny Gzemni plan
Prahy a smérnice k jejich realizaci
- trasa vnéj$iho okruhu je vedena pres
Roztoky s ponechanim Gzemnf rezervy
pro variantu pfes Suchdol. V roce 1986
vlada schvalila zmény UP rajonu
prazské stfedoceské aglomerace a
suchdolskd rezerva byla vypus$téna
a zOstala trasa pfes Roztoky. Ani
posledni vlddni zména plédnu z roku
1995 na trase SO nic neméni, a tento
dzemni plan VUC je dodnes platny.
(Skandalni je, ze se na vSech Gradech
tento Gzemni plan ztratil! a podle zod-
povédnych urednikd neni k dispozici.)

trasa ,Ss“ oproti ,J* pro fidice
,Z mésta“ pfi rychlosti 80 km/h
o pouhych 6,45 minut delsi. Celou takto
méfenou trasu ,Ss* by Fidi¢ pfi
rychlosti 80 km/h projel za 19 minut
a nemusel by projizdét tunelem jako
v trase ,J“. Rozdil v délce tras ,Ss" a ,J*
je tedy minimalini.

Je varianta ,,Ss“ pFilis
vzdalena od mésta?

Ze schematické mapy Prahy a okolniho
regionu je znat, jak je ktery Usek
silniéniho okruhu vzdalen od centra -
tedy od vSeobecné chdpaného stiedu
mésta - historického jadra - je pravda,
Ze to neni geometricky stied, ale kdo
povazuje za stied mésta Bohdalec?
Praha se rozvijela asymetricky - hlavné
kvli terénnim podminkam, ale i $tast-
né priznivé, nebot hife provétravatelna
vltavskd kotlina s historickym jadrem si
zachovala blizky kontakt s volnou
pfedméstskou krajinou odkud, diky
prevladajicimu proudéni vétri od
severozapadu, je do centra pfivadén
Cerstvy vzduch. DoSlo ke specifickému
strukturovani mésta na oblasti primys-
lové, fidce nebo intenzivné obydlené,
rozséhla panelova sidlisté i zachovana
historickd a pfirodni Gzemi (pocho-
pitelné s rlznym potencidlem do
budoucna). Okraj metropole nenf
stejnorody a neni vhodné, aby silniéni
okruh byl napf. stejné vzddlen od
Prazského hradu jako od primyslové
oblasti Vysocan. Tvrzeni, ze silniéni

Pfipravné prdce na novém Gzemnim
planu VUC byly zahajeny v roce 1991,
koncem roku 1999 byla zvefejnéna
tzv. pracovni verze ndvrhu, ale jeji
projedndvéni bylo zastaveno v ¢ervnu
2000 (uz proto, ze zdkon nezné pojem
pracovni verze) s tim, Ze projednéavani
bude posunuto do faze konceptu.

V Gnoru 2002 bylo zahajeno projed-
névani konceptu UP VUC. Koncept je
podle zdkona zpravidla zpracovévan ve
variantach. Diky zdsadnimu poZadavku
odboru EIA Ministerstva Zivotniho
prostiedi, byly do konceptu zahrnuty
i varianty SO na severozépadé (v kon-
ceptu B=,Ss" a C=,Sc"). Projednavani
neni dosud dokon¢eno. Jiz tzv. pracov-
ni verze navrhu, i koncept ale zcela
nekoncep¢né vynechavé Gzemi metro-
pole - tedy, i kdyz bude koncept pfijat,
pro Prahu bude nadéle platit plivodni
UPVUC, ktery trasu pies Suchdol

neobsahuje.
Trasu ,J* obsahuje Uz. plan Horoméfic

(autor Ing. arch. Petr Durdik = zéroven
vedouci architekt ndvrhu dzemniho
pléanu Prahy). V tomto planu je jizné od
Horoméfic pfi SO navrzena komeréni
zbna pro konkrétniho investora.

S trasou ,Ss* nepoditaji tzemni pléany
obci ve stfedoCeském kraji, jejimiz
katastralnimi Gzemimi by prochézela
(pochopitelné, nebot byly pfijaty
pred tim, nez byla navrzena). Trasa ale
nezasahuje do stavajici ani navrzené
sidelni struktury obci. Pokud by trasa
byla schvélena v tizemnim planu VUC,
musela by byt podle zdkona do tUzem-
nich planti obci prevzata. Uzemni
plany Roztok a Horoméfic, ale i Prahy,
byly pfijaty v rozporu s platnym UP
vUC.

Politické vedeni Prahy rozhodlo, ze
Uzemni plan Prahy bude projedndvén
jako uzemni plén obce, coz neodpo-
vidd velikosti a vyznamu hlavniho
mésta na urovni kraje, dohodlo si s
MMR vyjimku z nového stavebniho
zdkona, aby mohl byt navrh projednén
podle starého zdkona a odmitlo
posoudit celkovou dopravni koncepci
UP HMP z hlediska vlivli na zivotni
prostredi. Stejné tak odmitlo posouzeni
celého tzemniho plénu, s tim, Ze zakon
to u Gzemniho planu obce nevyzaduje
(ovéem ani nezakazuje) a ze bude
posouzeni provedeno pfi projednavani
UP VUC. Vzhledem k tomu, ze Praha
byla v konceptu UP VUC Prazského
regionu vynechdna, nebude posouzeni
provedeno viibec.

okruh musi kopirovat okraj mésta je
zkratka nesmysl (uz proto, ze je to
hranice vytvofend administrativné a
napfiklad pfipojenim Horoméfic nebo
Unétic k Praze, coz by bylo prakticky
mozné jako trfeba kdysi pripojeni
Hostivare, Stodulek nebo Modfan, by
rézem hranice vedla jinudy).

Trasa ,J“ je navrhovdna pouhych
6 km od Prazského hradu. V misté
Suchdola je stejné vzdalena od centra
jako nechvalné znamy a kritizovany
dopravni tah pfes Barrandov! kde se
obyvatelé proti provozu boufi (denni
prajezd 40 000 vozidel). Vedeni mésta
jim pfizvukuje a podporuje jejich poza-
davek na urychlené vybudovani sil-
niéniho okruhu na jihozdpadé v
trase vzdélenéjsi od centra. Zaroven
neoblomné prosazuje trasu pres stejné
vzdaleny a od pamdtkové rezervace
centra je$té méné izolovany Suchdol
(navrhovany prdjezd 70 000 (bez MO
az 90 000) vozidel denné) !

Trasa ,J* by byla zcela nejbliz8im
Usekem SO k centru - jiné Gseky jsou
dvoj az trojndsobné vzdalenégjsi. Trasa
»5s“ by tedy byla vzdalend zcela srov-
natelné s nimi (dokonce i trasa , T“ je
ve stejné vzdalenosti od centra jako
trasa JVD na jihovychodé). Trasa ,J“ by
byla také velice blizko méstskému
okruhu a vytvofila by s nim velice silny
dopravni dvojtah - prestoZe severoza-
padni sektor Prahy je absolutné
dopravné nejfidsi - md nejméné
dopravnich zdrojd a cild.




EIA

Posouzeni vlivli na zivotni prostiedi
podle zdkona 244/92 Sh. (EIA) fidi
Ministerstvo ~ zivotniho  prostiedi.
Odbornd firma vypracuje podrobnou
dokumentaci podle zdkonem stano-
vené struktury. K dokumentaci se
v ur¢eném terminu vyjadii dotcené
obce (méstské ¢ésti), orgdny statni
sprévy a veiejnost. UpInost a spréavnost
dokumentace a pfipominky vyjadieni
vyhodnoti specialista a vyhotovi
posudek, (ktery obsahuje navrh sta-
noviska). Obsah posudku a vyjadfen{
jsou predmétem verejného projednani,
o kterém je pofizen protokol. Na z&-
kladé posudku a protokolu vyda MZP
stanovisko, bez kterého nemlze
spravni organ k zdméru vydat povolu-
jici rozhodnuti. EIA mé& charakter
expertniho posudku a zavéry stano-
viska nejsou ze zadkona zdvazné.
(od ledna 2002 plati novela zdkona
- posouzeni této cdsti SO probéhlo
popsanym postupem)

Dokumentaci posouzeni variant ,J*,
»o¢,,5d%, ,Ss* a, T vypracovala firma
Envisystem (Ing. Vrdlovcovd, Ing.
Lauerman, Doc. Vorel a dalsi).
Nékolikasetstrankové dokumentaci je
mozné mnohé vytknout (podstatné
okolnosti jsou utdpény v mnozstvi
hlusiny nebo opomenuty, nékteré
Gdaje jsou pochybné nebo nespravné,
tendenéni je napf. vyjadieni k dotéeni
krajinného razu), ale evidentni fakta
nebylo mozné v celku pozménit, takze
jako nejvhodnéjsi z hlediska dopad
stavby na Zivotni prostfedi dotéeného
Gzemi byla vyhodnocena varianta ,Ss".
Ve zjevné snaze vyhovét zajmu prosa-
dit variantu ,J*, s odGvodnénim, Ze vice
pozitivné ovlivni Zivotni prostredi izemi
centrélni Prahy, coz nebylo prokézano,
a v diametrdInim rozporu s obsahem
dokumentace je ale formulovan zavér:
» - j& doporucena k dal§imu projek-
tovému zpracovani a nasledné reali-
zaci varianta ,J“... “.

Vyjadieni organa statni
spravy k dokumentaci EIA

K dokumentaci se samostatné vy-
jadfily dotéené orgdny statni spravy
(predevsim z hlediska zajmu, ktery haji
podle zékona). Napf:

Odbor zivotniho prostfedi magistratu
hl. m. Prahy: (poradi variant psano od
nejméné po nejvice Skodlivou)

» - Z hlediska zasah( do lesa: T-Ss-Sd-
Sc-J ... z hlediska ochrany ovzdusi:
povazujeme za jednoznacéné nejvhod-
néjsi a k realizaci doporuc¢ujeme vari-
antu ,Ss” ... z hlediska ochrany pfirody,
krajiny a zelené: krajinny raz: Ss-J,
biologické hodnoceni: T-Sc-Sd-Ss-J,

Kolik by ktera varianta
stala?

Podle tdajd studie (ceny r. 2000) by
byly investiéni néklady na vystavbu
variant v miliardach K¢ : J =8, 925,
Ss = 8, 655, T = 6, 755. Jedna se
o hruby odhad, do néjz napf. nebyly
zahrnuty dodate¢né upravy vydechu
v trase ,J“ komplikované rozplety
komunikace pfi uvazovaném patrovém
mosté v trase ,J“, nezbytnd dalsi
vodohospodarska opatfeni - nejnéro¢-
néjsi opét v trase ,J“. Do ceny trasy
,98" naopak zfejmé byla zahrnuta
i cena uvazovaného rozsifeni dalnice
D8, které by pfi varianté pokra¢ovani
okruhu bez peéze s délnici nemuselo
byt provedeno. Cena varianty ,J* byla
ale zfejmé zna¢né podhodnocena - je
zndmo, Ze nejdrazSimi Useky jsou
tunely a mosty. Trasa ,J* obsahuje
dlouhy tunel a tunelovy pfivadéc,
mimoradné komplikovany most pfes
Vltavu a dalsi dva mosty pres Cimické
a Drahanské udoli. Varianty ,Ss“ a ,T*
obsahuji jen most pfes Vitavu a zadny
tunel. Trasa ,J*“ m4 také nejvétsi pocet
novych kfiZzovatek. Trasa ,J“ ma znaéné
slozité stavebné geologické podminky
(které jsou v trase ,Ss“ hodnoceny
jako takika bezproblémové) a tak by
se daly u trasy ,J“ s urcitosti ocekavat

vliv na povrchové vody: T-Sc-Sd-Ss-J.*
Krajsky hygienik Stredoceského kraje:
» - Z hlediska expozice vybranych
$kodlivin v ovzdu$i varianta J ani vari-
anta Ss nebude predstavovat vyznam-
né riziko ... z hlediska ochrany zdravi
pfed hlukem je nutno v dal$im postupu
prosazovat variantu Ss oproti J."

Ceskd inspekce Zivotniho prostredi:

» - Varianta oznacend jako ,J“ je jed-
nozna¢né nejhorsi a proto doporuéu-
jeme ve stanovisku o hodnoceni vlivl
tuto variantu nedoporugit. ... Z hlediska
ochrany lesa ... Ize souhlasit pouze

“u

s variantou ,Ss".
Okresni Grad Praha - vychod:
,Zdejsimu orgénu ochrany pfirody se
jevi jako nejvhodnéjsi varianta ,J“.“
Stiedodesky kraj (hejtman ing. Bendl):
» - jako nejvhodnéjsi doporucujeme
variantu ,Ss"... “

Ministerstvo zivotniho prostfedi -

odbor strategii:
. - |ze povaZovat za pfijatelnou pouze

variantu ,,J* ..., (podano vice nez pl
roku po terminu - autor Ing. Klika - viz
historie hledéani trasy. Argumentace
dopisu byla vzapéti doslovné pouzita
primatorem Kaslem v deniku Metro)
Ministerstvo Zivotniho prostiedi -
odbor ochrany ovzdusi:

» - j& nejvhodnéjsim feSenim varianta
,S98", eventualné ,T" ... s jistotou Ize
ocekdvat, ze budou prekracovény
stanovené imisni limity a proto povazu-
jeme variantu ,J* z hlediska ochrany
ovzdusi a zdravotnich rizik za nepfi-
jatelnou. “

Vojenské a bezpeénostni
hledisko

Néacelnik Generdlniho §tdbu Armady
Ceské republiky v posouzenf variant SO
v severozdpadnim segmentu v prosin-
ci 2001 sdéluje: ,, ... pro ¢innost armady
je nejvhodnéjsi ta varianta, kterd ma
nejméné umélych staveb. Délka trasy
neni rozhodujici, vétsi vzdalenost od
centra mésta a jeji pribéh méné
obydlenym Gzemim je vyhodnéjsi. ...
Nékteré z tras predpokladaji vystavbu
tuneld, které vytvéreji z vojenského
hlediska nejslabsi misto trasy pro
svoji zranitelnost, obtiznou moznost
obnovy a nesnadné vytyceni a realizaci
objizdky. Komunikace tohoto typu
jsou cCastym cilem pro vzdu$né
napadeni, coz s sebou nese i moznost
bezprostfedniho ohroZeni civilniho
Z uvedenych dlGvod( nedoporuduji
realizaci variant, které na silniénim
okruhu kolem Prahy pfedpokladaji
vystavbu tunell a jsou vedeny husté
obydlenymi oblastmi. ... se jevi jako
vyhodné&jsi Vami navrhované varianta
298" ¢

(jak se to zpravidla stdva) vicenédklady
v fadu miliard.
Krom toho ale do ceny vibec nebyly

zahrnuty naklady na likvidaci
piebytku vykopové horniny, ktery
v trase ,J“ je neuvéfitelnych
4,5 miliéona m* 1 Velmi hruby odhad
nékladi na jeho odvezeni a uloZeni je
minimdlné 2 - 3 miliardy Ké ! navic.

Dokumentace EIA okolnosti likvidace
pfebytku nehodnotila - ani kam a za
jakych okolnosti by se ulozil, ani jeho
odvoz - je to 500 000 pinych Tater. Az
zévéreéné stanovisko MZP na zékladé
pripominek k dokumentaci a posudku
zahrnuje podminku, Ze v predstihu
pred zahdjenim uzemniho fizeni musi
byt vyfeSen zplsob odvozu a uloZeni

Posudek EIA

Zevrubny posudek zpracoval RNDr
Vojtéch Vyhnalek, CSc. Nesouhlasil se
zadvérem dokumentace prosazujici
variantu ,J“ a vrétil proces posouzeni
EIA do objektivni polohy: ,Z hlediska
vlivli na zZivotni prostiedi je
doporuéeno preferovat realizaci
varianty Ss, ktera je vyhodnocena
v dlouhodobém horizontu jako
vhodnéjsi. Realizaci varianty J |ze
pfipustit pouze v pfipadé, ze bude
prokazéna jeji vSestranna a dlouho-
dobd vyhodnost pro hl. m. Prahu.”

Povétrnostni zahada
na Suchdole

Posudek EIA mohl pripustit variantu
.J jen diky tomu, Ze bylo k do-
kumentaci dodate¢né zpracovéno
doplnéni rozptylové studie pro oblast
Suchdola (Ing. Vaclav Pisa - ATEM),
véetné ndavrhu na dpravu vydechu
zplodin z tunelu: bylo navrzeno
posunout vydech o daldich 712 m do
poli, zvysit jej na 26,5 m a zvétsit
rychlost vzdu$niny na 20m.s-1. Za
predpokladu, ze bude timto vydechem
odvedeno 95% emisi z dvoukilo-
metrového tunelu, vypocet vySel tak,
ze nadlimitni znecis$téni ovzdu§i by
tésné nezasahlo obydlené Gzemi
Suchdola. Jinak by varianta ,J* byla
z hlediska zakona nepfijatelna. Tato
rozptylovd studie ale nerozptylila
véazné obavy obyvatel, Ze by byly
prekrac¢ovany limity znecisténi.

Jednak nehodnotila v§echny zne-¢istu-
jici latky (jak jsou sledovany napf. v
EU), uvazovala dopravni intenzity podle
dokonc¢ené komunikaéni sité tzemniho
pléanu (pfitom prechodny, ale dlouhou
dobu mozny stav pfi
nevybudovéni nékterych tras, by mohl
znamenat z&téz vyssi), do hodnocenf

a odvozové trasy v dohodé s orgény
mistnich samosprav, tj. se zastupi-
telstvy Suchdola a Dolnich Chaber.

Porovnani provoznich naklad( také
vyznivad jednoznaéné pro trasu ,Ss.
Odvétravani a osvétleni tuneld ve
varianté ,J“ by vyZadovalo pfikon
4 - 7 MW el. energie, coZ je zhruba
15x - 20x vice nez u varianty ,Ss".
Velké finanéni ndklady by vyzadovala
i udrzba a obnova ndro¢ného tech-
nického vybaveni tunell. Trasa ,Ss”
bez tunelll a vice oddélujici tranzit od
méstského provozu se jevi také jako
Ize odhadovat i vyrazné mensi Skody
pfi havdriich. Rozhodné tedy neni
pravda, ze trasa ,J“ by byla levnégjsi.

Veiejné projednani

posudku EIA se konalo 6. az 7. 12.
2001 od 17.00 do 3.55 hod. v preplné-
né aule ZU na Suchdole. Byla vyitena
fada vyhrad pfedevs§im proti varianté
»J“, napft. ze nebylo uvazovano spolu-
plusobeni SO a leteckého provozu na
zneciSténi ovzdusi a hluk, ze vySkové
omezeni staveb v leteckém koridoru
nepfipousti vy$ku vydechu nad 20 m
a tedy by limity zneci$téni dodrzeny
nebyly, Ze dokumentace nefesila
problematiku suburbanizace okoli
trasy SO, Ze by trasa ,J* byla v kolizi se

nezahrnul znecisténi z leteckého pro-
vozu (s odGvodnénim, Ze pro scitani
Skodlivin neni metodika), ktery je zde
jiz nyni znac¢ny a jesté by se zvysil po
vybudovéani nové vzletové a pristavaci
dréhy. A hlavné: ,flek“ zneéisténi na
mapé rozptylové studie se z nepo-
chopitelnych divodi pohybuje
proti pievladajicimu sméru vétra!
Neobstoji ani ,vysvétleni®, Zze je to
zi'ejmé ovlivnéno konfiguraci terénu -
je zde v podstaté rovina, spiSe by se
.flek® musel pohybovat je$té proti
mirnému stoupani. Z mistni zku$enos-
ti je naprosto evidentni, ze vétry vanou
pfevazné od severozapadu, tedy od
pldnovaného vydechu prdvé smérem
na obytnou ¢ast Suchdola. To dokazu-
ji napf. snéhové zavéje v zimé, ale
i oficidlni vétrné riiZice. Kone¢né i na
oné mapé rozptylové studie ,flek"
znecisténi z vydechu tunelového pfi-
vadéée Rybdarka na druhé strané
Suchdola se pohybuje ve sméru vétrd
od severozdpadu (tam by ale naopak
mohl byt ovliviiovan proudem vétr( od
vitavského udoli.) Mapa budi dojem,
Ze vétry vlastné vznikaji ve stfedu
Suchdola a rozfoukdvaji vSechno
mozné znecisténi do okoli!

Ktera trasa by mohla byt
drive realizovana?

Zastanci varianty ,J“ tvrdf, ze trasa ,,J",
protoZe je déle projednédvéna, je po-
krocileji vyprojektovéna a je schvélena
v Uzemnim plénu Prahy, a tak by mohla
byt dfive zahdjena jeji vystavba.
Podstatné ovSem ale je, kterd varianta
by mohla byt dfive dokoncéena!
Vystavba vyrazné komplikovanéjsi
trasy ,J“ by nepochybné trvala
mnohem déle, nez trasy ,Ss“. Svoji
roli v tom m(ze sehrat i potiebné
mnozstvi finanénich prostfedk(. Ani
trasa ,J“ v podobé projednané EIA
neni v souladu s uzemnim plénem
Prahy a vyzadovala by jeho zménu.
Nejvétsi casovou okolnosti neni pro-
jektovani, ale projedndani. Komplikace
pfi projedndvani lze o¢ekdvat v pfi-
padech obou tras - zadsadni nesouhlas
méstskych ¢éasti Suchdol a Dolnfi
Chabry a nékolika obcanskych
sdruzeni proti trase ,J* je jiz znam a
je podepien fadou vécnych argumen-
td. K tomu Ize o¢ekévat opravnéné vy-
hrady dotéenych orgdn( statni spravy.
Nesouhlas Ize naopak o¢ekdvat i od
obci, okolo kterych by vedla trasa ,Ss".
Rozhodnuti ma byt u¢inéno pfi projed-
nani a schvaleni Gzemniho planu
velkého uzemniho celku Prazsky region

stdvajici zeleni i navrhovanym zelenym
pésem, Ze by stavba zpUsobila napros-
té zni¢enfi studni na Suchdole radikal-
nim snizenim hladiny podzemnich
vod, atd. atd.. Zvla$tnim tématem byla
hodnovérnost progn6z dopravnich
zatézi silniéni sité, na kterych je
postavena argumentace nutnosti vy-
stavby, zatizeni prostfedi v trase i pro-
klamovaného vlivu na vnitini mésto.
Proti trase ,Ss“ vystoupili starostové
obci z oblasti a bylo vyféeno, ze nesmi
prochazet ochrannym pasmem UJV v
Rezi. To zalezi ale na vykladu vyhlasky.
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Zavérecné stanovisko EIA

MZP vydalo 30. dubna 2002 ,Stanovis-
ko o hodnoceni vlivd“. Souhlas se z&-
mérem stavby vydalo s tim, ze uvedené
podminky budou respektovany v na-
sledujici dokumentaci a budou zahr-
nuty jako podminky ndvaznych sprév-
nich fizeni a rozhodnuti. Stanovisko
vyjéadrilo, ze lze akceptovat realizaci
variant ,Ss" a ,J* a doporugilo varian-
tu: ,Z hlediska vlivi na zivotni
prostiedi doporucujeme realizaci
varianty ,,Ss“, kterou povazujeme v
dlouhodobém horizontu za vhodnéjsi.
Varianta ,,J“ je krajnim feSenim,
jehoz realizaci Ize pfipustit v pfipadé,
ze projednani konceptu uzemniho
planu VUC Prazského regionu vylougi
moznost realizace varianty ,Ss".

Vyjadieni MZP k OP VOC

. .. MZP doporucuje realizaci varianty
,B“ (dle EIA ,Ss"). Varianta ,A" (dle EIA
,J“) je moznd pouze v pfipadé, ze kon-
cept UPNVUC PR vyloudi moznost
realizace varianty ,B“, mame vSak za
to, ze dosavadni feseni UPNVUC
ani posouzeni koncepce na Zivotni
prostfedi realizaci varianty ,B“ nijak
nevyluéuje. ...

(UPVUC PR). V jeho konceptu je vy-
znacena i varianta ,Ss“ i ,J*. Trasa ,J*
(krom Gseku u Horoméfic) nemize byt
ale v ramci Gzemniho planu VUC
schvélena, protoze Gzemi Prahy bylo
vynechédno a tak pro néj bude nadéle
platit stary UP VUC, ktery se silniénim
okruhem v trase ,J* nepoc¢itd. Uzemni
plan Prahy je s nim tedy v rozporu.
V pripadé schvéleni trasy ,.Ss“ v novém
UP VUC vznik4 ze zdkona povinnost
prevzit feeni do Gzemnich pldnd obci.
Vzhledem k tomu, Ze Gzemi Prahy bylo
z UP VUC vynechéno, neni pochopitel-
né mozné trasu ,J“ na Uzemi Prahy v
planu schvalit a rozpor tak pretrvava.
Z tohoto hlediska by trasa ,Ss" mohla
byt fadné na trovni UP VUC schvalena
drive nez ,J*, nebot schvéleni trasy ,J*
by vyzadovalo zahdjit znova proces
projednani UP VUC i s izemim Prahy.
K realizaci by méla byt vedena
nejméné Skodlivd moznost, nejpfija-
- ta bude mit také Sanci na nejméné
problematické projednéni. | z jinych
pfipadl je zndmo, Ze neni dobré silové
prosazovat Spatné feSeni, jen aby
bylo rychle. Navic pak zpravidla byva
- pravé kvuli zpocatku zastiranym kom-
plikacim - stejné dokonceni velmi
prodluzovano.



Vylouéena moznost?

Trasa ,T* (tranzitni) byla v pribéhu
posouzeni EIA z dal$iho porovnavéani
vylou¢ena s odGvodnénim, Ze se jednd
o0 systémové jiné feseni a nesplnuje tak
zaddni. Trasa opravdu neni variantou
.kam posunout® okruh se vSemi
funkcemi, které jsou navrhovany napf.
trase ,J° ale je soucésti alternativniho
feSeni dopravy celé oblasti. Bohuzel do
posuzovani byla vzata jen ¢ést feSeni -
samotna trasa, a bylo opomenuto, ze
soucdsti navrhu bylo i feSeni propojeni
vitavskych breh( malokapacitnimi
mistnimi spojenimi. Neuvazovénim
mistnich spojeni byl névrhu vzat
celkovy smysl, byl s ostatnimi neporov-

Kampai prosazovacii
trasy ,,J“

Posouzeni vlivu stavby na zivotni
prostfedi variant SO na severozapa-
dé bylo dokoncovadno v roce 2001.
Primator Kasl, radni Kovarik, ndméstek
Hejl a dalsi politici podnikli masivni
kampan pred vefejnym projednénim.
Vyuzili pro to pfedevsim denik Metro
(celostrankové ¢lanky) a noviny mést-
skych ¢ésti. Starosta Prahy 6 Bém,
Prahy 7 Dub a Prahy 8 Nosek se
dokonce pokusili usporadat petici
(kuridzni tim, Ze ji organizovali politici)
- obsahuje nepravdivé a zavadéjici
informace. Primétor Kasl pfi otevirdn{
Gseku silniéniho okruhu v Ruzyni
oznadil odpUrce trasy ,J* jako ,hrstku
kriklound“ a ,ekofasisty” (pozdéji se
verejné omluvil). Vedeni mésta naopak
odmitlo petici ob¢an( proti posko-
zovani zivotniho prostfedi v trase ,,J“
a proti manipulaci vefejného minéni.
Utad méstské ¢ésti Praha 6 objednal
specialni autobusy pro svoz obc¢and
na vefejné projednani EIA, aby pod-
pofili prosazovanou trasu ,J*. Uredni-
ce odboru dopravy magistratu, kterd
zpracovala odborné sprévné, ale
vedeni mésta nepohodIné vyjadreni
nepodporujici trasu ,J*, byla propus-
téna ze zaméstnéni. Demagogicky
popofil pfed parlamentnimi volbami
trasu ,,J“ i V. Klaus. Vehementnost pro-
sazovani trasy ,J* a zarputilé odmitani
raciondlnich argument( - predevsim
politiky ODS - je az ndpadné. Nabizi se
pragmatické vysvétleni: korupce a
propojeni politikd se silnymi investory

Jak by ktera varianta
ulevila méstu?

Neni pochyb o tom, Ze pfednostné
musi byt vyfeSeno vedeni vnéjsiho
tranzitu mimo vnitfni mésto - to spliu-
je trasa ,Ss* lépe nez ,J*. Z hlediska
Glevy mésta od tranzitu a rozvadéni
dopravy jsou obé varianty tedy rovno-
cenné. Zastanci varianty ,J" tvrdi, Ze
hlavnim dlivodem pro jeji preferenci je,
Ze by prevzala vice dopravni zatéze
z mésta. M4 silni¢ni okruh predevsim
ochranit mésto pred vnéjsi dopravni
zatézi nebo ,vynéaset* neomezovanou
dopravni zatéZ generovanou méstem
do okrajovych partii?

Trase ,Ss" je vycitano, ze nezajistuje
atraktivni spojeni Prahy 6 a Prahy 8
(Bohnic). To ale prece neni hlavni
smysl trasy evropského vyznamu.
Kv(li tomu neni okruh stavén. Praha by
si za statni (pfipadné evropské) penize
chtéla resit lokalni dopravni problém?
Propojeni jde zajistit vhodné situo-
vanym mistnim spojenim pfijatelné
podoby, pfednostné pro pfivétivou
méstskou hromadnou dopravu. Propo-
jeni by prdvé nemélo umoznovat
prajezd dalkové dopravy. Mistni
spojeni, jako doplnék trasy ,Ss”
navrhlo sdruzeni Ekoforum.
Kombinace tranzitni funkce a mistniho
provozu muZe byt vyhodna tfeba v
pramyslové oblasti, kde vede k snad-
nému a kratkému rozvadéni nékladni
dopravy. Takovy charakter ale nyni
severozdpadni segment Prahy absolut-
né nema! a bylo by trestuhodné, kdyby
jej diky velekapacitni kombinované
trase okruhu ve varianté ,,J* ziskal!

natelny a vysledek hodnoceni tim byl
zkreslen. Navrh trasy ,T“ vychézi z
toho, Ze: 1) pfednostné fesi vedeni
tranzitu mimo centrum Prahy. 2) zvy-
Seni dopravniho provozu v oblasti (pfi
jakémkoli Fe$eni) bude znamenat dalsi
a jiz neunosné zatizeni obci jako
Kralupy, Tursko a Velké Prilepy pri-
jezdnou dopravou na radiélnich tazich.
Obce budou pozadovat vybudovani
obchvat(l. Propojenim téchto obchvatd
vznika trasa ,T". 3) Trasa spojuje exis-
tujici industridlni zény: primyslovou
oblast u Kralup, oblast ndkladové ¢4sti
letisté Ruzyné, oblast skladky Uholicky,
skladové uzemi u Tuchoméfic. 4) pre-
chazi Vitavu v nejméné kritickém
misté. 5) neprochazi zddnym chrané-

je vefejnym tajemstvim. Trasa ,J“ se
jevila jako jistd a komeré¢ni ,zhodno-
ceni* krajiny podél ni jako mimoradny
byznys. V takovém pfipadé se v pfed-
stihu zaji$tuji pozice. Néhla zména
trasy nenf vitdna.

Jaka bude Praha?

Podle statistik se Praha stava zfejmé
nejvice automobilizovanym méstem
Evropy - na 1 200 000 obyvatel je vice
nez 700 000 aut, tedy jedno auto
na 1,7 obyvatele (véetné nemluviat
a dichodc(). Zménime do budoucna
pfivlastky jako ,Zlatéd Praha“, ,Praha
magickd“ nebo ,Praha mésto vézi“ na
,Praha mésto aut*? V fadé mist
znecisténi ovzdusi prekracuje hygie-
nické limity. Automobily pro jizdu i pro
parkovani zabiraji stéle vice méstské-
ho prostoru. Statistika mrtvych a zrané-
nych je krutd. Jezdit autem je ale
ldkavé pohodiné a vyhodné. Silny
nérlst automobilového provozu je jev
objektivni. Panuje shoda, Ze se celko-
vé jedna o stav nedobry. Je to nezmé-
nitelnd, neovlivnitelnd fatalita? Je
feSenim vybudovat tolik kapacitnich
komunikaci, aby vyhovély neomezo-
vanym nérokdm individuélnich auto-
mobilistd, nebo tento negativni jev
v8emi moznymi prostfedky (pobidkami
i represemi) potlacovat? ZkuSenosti
z mést, kterd toto trauma feSila a fes,
ukazuji, ze i S8estipruhovd dalnice
méstem se zaplIni a nastanou zécpy,
Ze zlepSovani podminek automobilové
dopravy pochopitelné vede k atrofii
méstské hromadné dopravy, Ze kazda

Pokud by byla postavena trasa ,J,
a zvlasté az by jeji okoli podlehlo sub-
urbanizaci, byl by cely severozdpadnf{
segment mésta az po centrum silné
zatéZovan novou dopravou! Zarodek
tohoto jevu je mozno pozorovat jiz
dnes v ostatnich oblastech: kolony
osobnich aut ze satelitnich méstecek
nebo komerénich zon mifi kazdodenné
do centra.

Problém radial

Zasténci trasy ,J“ si pfedstavuji, ze
dopravni zatizeni této trasy SO by mél
z vétsi ¢asti tvofit méstsky provoz pre-
neseny sem z vnitfni ¢asti mésta, aby
se té ulevilo. Pfedstavme si ale, o ¢em
je vlastné re¢. Kudy a za jakych pod-
minek by se dostalo nemalé dopravni
zatizeni pfivedené z mésta (napf. ze
silného tahu dseku MO Strahovsky
tunel - Mrazovka - a déle, od sever-
niho portdlu Strahovského tunelu -
aby se ulevilo Letné a Pelc - Tyrolce)
na onen ,vysnény“ silniéni okruh ??
Jako spojnice pfipadaji v Gvahu pouze
radidly:

1) Karlovarskd, resp. Bfevnovska - je
dnes jiz velmi zatizend a je to smér
témér nazpatek - rozhodné zcela
opacnym smérem, nez predpokladany
potiebny smér Letna a déle. Objizdka
by byla tak dlouhd, ze by ji pouzil
jen blazen - kazdy by radéji ten cas
pretrpél pres Letnou.

2) Evropska - prvni problém je, jak se
na ni dostat (pf'es Prasny most a okolo
Kulatdku, nebo nékudy Stie$ovice-
mi?) - druhy problém je, Ze jiZz dnes
je vniména jako neunosné zatizend

nym Gzemim, lesnimi pozemky ani
morfologicky nédroénym terénem. 6)
jako spojeni dalkovych tahl (D8-R7 a
dale) je nejkratsi. 7) vzhledem k nizsi-
mu dopravnimu zatiZeni, by se nemélo
jednat o gigantickou $estiproudou
délnici, ale o dobfe prljezdnou, mensi,
do krajiny pfijatelné zaclenitelnou
silnici maximalné misty dvakrat dva
jizdni pruhy, 1épe jen celkem tfi nebo
dva jizdni pruhy. 8) diky tomu by trasa
nebyla tak finanéné naro¢né a mohla
by byt i pomérné rychle realizovéna.
Zaroven by nevyZzadovala roz$ifovani
stavajici R7 a D8. ZatiZeni trasy ,T" je
odhadovéno na 20 000 vozidel denné.
V' posouzeni EIA byla trasa ,T“
nespravné uvazovana jako Sestiprouda

- diky tomu doslo také ke zkresleni
dopadd  (napf. rozsahu zaboru
zemédélské pldy). Nepravdivé bylo
také tvrzeno, ze by trasa prochézela
pfirodnim parkem Dolni Povltavi a
u Kralup byla zbyte¢né posunuta, aby
zaséhla do biocentra. | tak vychézela
z hlediska vlivlli na zivotni prostredi v
dokumentaci i v hodnoceni dotéenych
organ0 statni spréavy pfiznive.

Trasa ,T“ opravdu nespliiuje pfedpo-
klad, ze by na ni byla pfevddéna mést-
ska dopravni zatéz. To ani nebylo
zamy$leno. Navrh podéitd s tim, ze
musi dojit k celkovému snizeni provozu
IAD ve mésté, nikoli umoznéni jeho
zvySovéni a nikoli jeho prevedeni
.jinam“, a jen tranzit nejde jinymi

1 Kdo by si chtél Iépe predstavit, v co krajinu proméni
suburbanizace v okoli SO na okraji metropole,
at se zajede podivat tfeba na Zli¢in ...

novd kapacitni komunikace zplsobf
indukci az 20 % nové dopravni zatéze.
Neznamen4 to oviem, ze by se zddné
technické a stavebni Upravy komuni-
kacéni sité nemély provadét, jde o nale-
zeni sprévné miry kombinace systé-
movych zmén, omezujicich opatfeni
a prijatelnych, ndpaditych, tfeba ne-
ndro¢nych stavebnich Gprav tak, aby
nedo$lo ke zvySeni dopravni zatéze,
ale k plynulosti a snizovani automobi-
lového provozu. KdyZ ale ta omezujici
opatreni mohou byt politicky nepopu-
larni a naopak velké dopravni stavby
jsou pfilezitosti k ¢erpani obrovskych
vefejnych finanénich  prostiedki!
A zérovef mohou byt prezentovény
jako kyZené kouzelné feSeni kritizo-
vaného stavu.

a celé navrzené dopravni feSeni se
mimojiné oduvodiuje potrebou tlevy
Evropské.

3) Horoméfickd z Cerveného vrchu
pfes Jeneralku - problém, jak se k ni
dostat, je stejny jako u Evropské, na-
vic je stavebné a konfiguraci terénu
(vynechéme-li, Ze prochézi pfirodnim
parkem) pro takovy provoz naprosto
nepfijatelnd (o podmoznosti radialy
od Jeneralky pfes NebuSice snad ani
nema cenu uvazovat).

4) Jugoslavskych partyzan( - tzn.
pres Prasny most a Kulatdk - nebo
kudy Dejvicemi? Na Jugoslavskych
partyzan( by nastalo hotové dopravni
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Suburbanizace krajiny

V dosavadnim projedndvani tras SO na
severozapadé, a to i pfi posuzovani
EIA, byl zasadné podcenén pro krajinu
silné destruktivni druhotny jev - zivel-
né zastavovani okoli velké dopravni
trasy, pfedev$im komerénimi a skla-
dovymi areédly. Je pochopitelné o to
Suburbanizace radikdlné méni cha-
rakter celé oblasti - ma na podobu
krajiny jeSté rozséhlejsi vliv nez sa-
motna silnice. Severozédpad Prahy je
dosud vyjimeéné nezasaZen industridl-
ni urbanizaci. To je jeho mimofadna
prednost celoméstského vyznamu.
Harmonickd predméstské krajina zde
navazuje na obytnd Gzemi Vokovic,

peklo - co by mélo zmizet z Veletrzni
ulice by bylo zavedeno sem?

Vice moznosti radidlniho spojeni neni.
Pouziti kterékoli z téch Ctyr tras pfed-
poklada, Ze Letnd je totdlné ucpand
(tedy stav, ktery by mél byt odstranén!)
- jinak je nikdo nepouzije (leda pro
smér na D8 a ven z mésta, ale to je jiz
rozvadéni dopravy, a tomu stejné dobfe
vyhovi i vzdalenéjsi, pfipadné méné
kapacitni trasa SO.)

To, co je uvddéno jako vyhoda blizsi
trasy SO k centru (Ze pfevezme vétsi
zatéz z mésta), by bylo z hlediska
zatizeni radial a pfilehlych oblasti
zhoubné.

% Drahaniské adoli
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méstskymi  prepravnimi  zplsoby
nahradit. Nd4vrh mistnich spojeni
navazujicich na stavajici komunikace
vychézi z pochopitelného pozadavku
mistnich obyvatel (napf. v Roztokach):
»chtéli bychom spojeni na druhy breh,
ale nechceme tady dalnici*.

V konceptu tzemniho planu VUC
prazského regionu (byl zvefejnén po
projedndvéni EIA na SO) je téméf
shodné s trasou ,T“ navrzena trasa
tzv. aglomeraéniho okruhu (AO). To
poukazuje na potfebnost pfiméreného
dopravniho spojeni touto oblasti. At uz
budeme trasu nazyvat ,T* nebo ,,AQ",
mohla by pfednostné vyresit propojeni
dalkovych tahd, odklonit tranzit a
zlepsit rozvadéni vnéjsi dopravy.

Dejvic, Hanspaulky (a prostifednictvim
Stromovky i Letné a HoleSovic) a na
Gzemi Bohnic a Cimic na pravém
brehu. Z0stava v kontaktu s historic-
kym centrem véetné Prazského hradu
a privadi do vnitiniho mésta Cerstvy
vzduch. Silniéni okruh ve varianté ,J*
by pro cely severozdpadni segment
mésta znamenal radikdIni zménu -
z hlediska krajiny o 100% k hor$imu.
Suburbanizace je u néj prakticky
nezadrzitelnd (investofi jiz spréadaji
plény). K pousméni je argumentace
méstskych radnich, Zze Gzemni plén
Prahy zde vystavbu nepfipousti -
zmeény Uzemniho planu jsou pfijimany
jako na bézicim pésu a to i v pfipadech
slabsich z4jm0. (Od schvéleni Gzem-
niho planu na konci r. 1999 bylo jiz
podano pfes pétset navrhli na zmény.)
Na jihu Horoméfic komeréni zénu pfi
trase ,J* jiz Gzemni pléan obce obsa-
huje. Trasa ,J“ by touto industrializaci
hrubé poskodila oblast sou¢asného
(a na pfipustnych mistech i dalSiho
mozného) velmi pfiznivého bydleni.
Kudy by mél na severozdpadé pro-
chazet navrhovany tzv. Zeleny pds?
Az za silniénim okruhem v trase ,J*
s kamionovou dopravou a kolonami
aut z mésta? To by Praze pfili§ ne-
prospél. Pretizené prostiedi metro-
pole musi byt v pfimém kontaktu se
zelenym okrajem a jeho souéasti by
mélo byt i Drahanské ddoli i Tiché
tdoli - Roztocky héj! Pro zdravy Zivot
mésta je zapotfebi zachovat a rozvijet
radidlni tahy zelené co nejhloubéji
vnikajici do centra.

Reseni ?

Takova velka stavba dalniéniho typu,
jakou SO je, znamen4 vzdy silny zasah
do krajiny a Zivotniho prostfedi. Pokud
je dopravné nezbytna, je zapotrebi najit
nejméné Spatnou moznost. Posouzenf{
EIA, ale i ekonomické a bezpecnostni
okolnosti zfetelné prokazuji vyrazné
vétsi pfijatelnost trasy ,Ss“. Hlavni
»-argument” prosazovaci trasy ,J*, ze
pouze ona by ulevila 300 000 obyvatel
severni Casti Prahy je pouze ucelovym
propagandistickym tvrzenim. Obé vari-
anty - ,J"“i,Ss" by ulevily centru odve-
denim tranzitni dopravy (,Ss“ tim, Ze
nesluéuje tuto funkci s méstskym
provozem a ze vede mimo mésto v tom
vyhovuje |épe). Trase ,J“ by padla za
obét hodnotnd krajina, zasdhla by
nevhodné do urbanistické struktury
mésta a k tomu by naopak vice indu-
kovala dali automobilovy provoz,
Zé&sadné Spatné je brat enormni mést-
sky automobilovy provoz jako nemén-
nou fatalitu, jen hledat, kam jej lokalné
presunout, a novymi velkokapacitnimi
komunikacemi umoziiovat zvySovani
zatéze. Naopak je zapotrebi vsemi
moznymi prostfedky provoz redukovat:
nabidkou kvalitni vefejné dopravy,
snizovanim celkové zatéZe decentrali-
zaci mésta, i ekonomickymi néstroji
(napf. zavedenim mytného). Uvnitf
meésta stavebnimi zdsahy jen zlepSovat
plynulost provozu v kritickych mistech,
ale nevytvéaret souvislé kapacitni pri-
jezdné tahy. V severni oblasti realizovat
vhodné spojeni vitavskych breh(
pouze pro mistni provoz. Vnéjsi objezd
zajistit skute¢né vnéjsi trasou ,Ss“.



