Důvody pro zrušení stavebního povolení 

na stavbu  0079 Špejchar – Pelc Tyrolka  Městského okruhu

A)  Současná situace

  1) 
Praha akutně potřebuje severozápadní část Pražského okruhu (PO) Ruzyně – Březiněves (tj. stavby 518 a 519 silničního okruhu kolem Prahy), protože obytné čtvrti v severní polovině Prahy jsou devastovány průjezdnou dopravou a zbývající část této vzhledem k Praze vnější a tranzitní dopravy, která objíždí špatně průjezdnou oblast Letné, bude i po zprovoznění jižní části PO přetěžovat Jižní spojku (jedná se o více než 30 tisíc voz/den na úrovni r. 2010). Podle usnesení vlády č. 631 z roku 1993 měla být SZ část PO dnes již více než čtyři roky v provozu. 

  2)
Navzdory bodu 1) je dokumentace pro územní rozhodnutí (DÚR) pro SZ část PO vlivem nespolupráce pražské radnice na přípravě PO zpracována tak nekvalitně, že

a)
je v rozporu s územním plánem Prahy (ÚP) – trvalý zábor pro mimoúrovňovou křižovatku (MÚK) Rybářka v důsledku patrového mostu značně přesahuje v ÚP vymezené území a zasahuje do okolních nemovitostí,

b)
místo aby převzala návrh se zásadními úpravami provedenými v procesu posuzování vlivů na životní prostředí (EIA), obsahuje starší nepřijatelné řešení, které tímto procesem neprošlo a závěrečné stanovisko EIA se k němu nevztahuje:

· MÚK Výhledy je o cca 170 m blíže k obytné zástavbě Suchdola    a

· trasa PO je cca o 250 m blíže k obytné zástavbě v Dolních Chabrech (je v těsném dotyku),

c)
nesplňuje požadavek MČ Suchdol na zklidnění Kamýcké ulice, kudy by podle DÚR musela projet všechna vozidla na PO při mimořádných uzavírkách tunelu Suchdol,

d)
řešení MÚK Rybářka (v důsledku patrového mostu) nesplňuje požadavek na náhradní propojení z přivaděče na PO západ při uzavírce severní poloviny tunelu Suchdol (vozidla by musela opět projet Kamýckou ulicí),

e)
samotný patrový most ve srovnání s běžným vedením jízdních pásů ve stejné úrovni (kromě nesmyslného uplatnění u těsně navazující MÚK) je nevhodným řešením i z hlediska zvýšených investičních a provozních nákladů, zhoršení bezpečnosti provozu a zvýšeného zásahu do území na obou předmostích i do průtočného profilu Vltavy v místě sedlecké soutěsky.

  3)
Vzhledem k bodu 2) nelze předpokládat, že návrh SZ části PO dle dosavadní DÚR získá pravomocné územní rozhodnutí. (Východiskem je přizpůsobení ÚP a DÚR přijatelnému řešení, které prošlo procesem EIA včetně náhrady patrového mostu např. běžným mostem o pěti polích, který je v tomto řešení obsažen.)

  4)
Vzhledem k bodu 3) dojde k dalšímu odkladu zprovoznění SZ části PO (dle odhadu nejméně do roku 2013-14).

  5)
Vzhledem k prudkému nárůstu individuální automobilové dopravy (IAD) v posledních 25 letech je nutné z plánovaných dvou souběžných velkokapacitních tras v severní polovině Prahy vybudovat jako první SZ část PO. A její zprovoznění je zároveň nezbytnou podmínkou provozuschopnosti (i samotné výstavby – viz bod 9) druhé, vnitroměstské trasy – severní části Městského okruhu (MO) Strahovský tunel – Pelc Tyrolka, tzv. MO Blanka. U MO Blanka – dosud nesmyslně vedené opět centrem (a nezáleží na tom, že v tunelu) – již nelze v dnešní záplavě aut zopakovat případ nevhodné prvořadé výstavby magistrály středem města. Celková zadržená poptávka na úrovni roku 2010 připadající na nadřazenou síť v severní části centra (kolem 130 tisíc vozidel/den) by v případě prvořadého zprovoznění MO Blanka vysoko překročila jeho kapacitu – tunely MO i křižovatky na povrchu by se brzy po otevření beznadějně ucpaly. Celá oblast by pak byla zasažena kongescemi ještě většího počtu vozidel než dnes s úměrně horšími dopady na zdravé životní podmínky.

  6)
SZ část PO má sama o sobě pro celou oblast Břevnov/Dejvice – Letná – dolní Holešovice – Libeň značný odlehčující účinek (nejméně o 30 tisíc vozidel/den), který zde vyřeší dopravně ekologickou situaci na dlouhou dobu (záleží přitom na míře a způsobu následného omezování individuální automobilové dopravy uvnitř města). MO Blanka naproti tomu není celkově přínosem (viz část B) a odlehčení severojižní magistrály lze očekávat od modernizace tahu Kbelská – Průmyslová a výstavby MO v části východní, nikoli v severní.

  7)
MO Blanka je zčásti navržena v hloubených tunelech umístěných do ulic, kudy vede životně důležitá  trasa dopravních okruhů I+II  a  značně zatížená tramvajová trať (53 resp. 76 tisíci osob/den), což vyžaduje její dlouhodobé přerušení (cca na 3 roky), a to již ve 14. měsíci po zahájení výstavby.

  8)
Staveniště MO Blanka vyžaduje kromě dočasného záboru tramvajového tělesa také několik místních zúžení jen na dva jízdní pruhy, což při současném přetížení okruhu I+II a rozsáhlých kongescích dále zhoršuje celkovou průjezdnost, znemožňuje vyhovující průjezd vozidel s právem přednostní jízdy a ohrožuje tak životní funkce celé oblasti. Je třeba respektovat, že pražský severozápad je sídlem většiny zahraničních zastupitelských úřadů, ministerstev zahraničí, vnitra a obrany, generálního štábu armády a prezidenta republiky. Žije zde více než sto tisíc obyvatel, denně tudy projíždějí desetitísíce osob z příměstské oblasti a vede tudy spojení centra s ruzyňským letištěm.

  9)
Vzhledem k bodu 7) je nepřijatelné zavést intenzivní náhradní autobusovou dopravu do permanentních kongescí IAD a též vzhledem k bodu 8) je nezbytnou podmínkou výstavby MO Blanka předchozí zprovoznění SZ části PO, které odlehčí staveniště části MO od průjezdné dopravy po II. okruhu a tím umožní zavést náhradní autobusovou dopravu potřebných parametrů.

10)
Vzhledem k bodům 4) a 9) není možné, aby byla v letošním roce, ale ani v následujících nejméně pěti letech zahájena výstavba MO Blanka (viz též závěr interní studie ÚDI z prosince 2003:  „Potřebu maximálního urychlení severozápadní části Pražského okruhu násobí nutnost výrazného omezení automobilového provozu na třídě Milady Horákové v době výstavby MO … Nepodaří-li se tuto část Pražského okruhu zprovoznit před zavedením uvedeného omezení, dojde k dopravnímu kolapsu, který postihne prakticky celé území Prahy 6 a značnou část Prahy 7.“). Snaha o zahájení stavby MO Blanka za těchto okolností svědčí o nezodpovědném postupu vůči občanům i ústředním orgánům v dotčeném území. (Východiskem je v každém případě pozastavit přípravu této stavby a následně dořešit její slabé stránky, pokud by to bylo možné, nebo celkově přehodnotit dopravní koncepci ÚP v severozápadní části Prahy –  viz bod 35).

B) Výchozí podmínky a dosavadní koncepce

11)
Praha má rozsáhlé historické jádro – pražskou památkovou rezervaci (PPR) obklopenou památkovými zónami, které leží v ochranném pásmu PPR (v tzv. vnitřním městě) zastavěném z větší části intenzivní blokovou zástavbou. V tomto území v žádném případě nelze a není ani žádoucí ve větší míře uspokojit prostorové nároky IAD.

12)
K tomu přispívá skutečnost, že pražské centrum leží v kotlině se špatným provětráváním, které značně prodlužuje a zesiluje negativní účinky škodlivin vyvolávaných dnes především přebujelým provozem IAD uvnitř města.

13)
Praha má výraznou nerovnováhu v rozložení dopravních zdrojů a cílů kolem PPR, která se po rozšíření území hl.m.Prahy v r. 1974 ustálila na poměru  1 : 4,5  mezi severozápadním a jihovýchodním kvadrantem.

14)
První dopravní koncepce, která již byla založena na dopravně inženýrských rozborech a prognózách, navrhovala před 45 lety řešit silniční síť na území města pokračováním vnějších dálnic v podobě roštu pěti magistrál – tří severojižních a dvou západovýchodních (tzv. tangent). I. a II. SJM s tangentami těsně obepínaly historické jádro a vytvářely velkokapacitní vnitřní okruh, kdežto vnější okruhy měly daleko skromnější parametry. Podle této koncepce vznikla II. SJM, která svojí atraktivitou zatahuje vysoké objemy vnější a tranzitní dopravy do uliční sítě uprostřed města, kde tím působí nedozírné škody (tj. chybným rozváděním vnější dopravy vnitřkem města).

15)
Druhá koncepce z roku 1973 – tzv. Zákos měla základ v tzv. středním dopravním okruhu, který má na jihovýchodě již samostatnou trasu odsunutou od historického jádra na vnější okraj vnitřního města, ale na severozápadě (s výjimkou úprav v křižovatkách) dále využívá I. SJM a severní tangentu jako společné úseky s vnitřním okruhem. Střední okruh tak zaujal excentrickou polohu vůči PPR a má tím kontroverzní funkci v severní části, kde prochází územím centra, které má naopak chránit. Podle této koncepce vznikla jižní část středního (nyní Městského) okruhu, která svojí atraktivitou odlehčila jižní část centra (již správným rozváděním vnější dopravy z okraje zástavby).

16)
Jako nápravu chybných koncepcí roštu a Zákosu s vedením nejkapacitnějších tras středem města a jejich přednostní výstavbou navrhla komise nezávislých odborníků, která v roce 1990 pracovala pro pražskou radnici, zásadní změny v uspořádání sítě:

· za základ systému považovat vnější silniční (nyní Pražský) okruh,

· střední okruh nezatahovat do vnitřního města a dokončit ho v „dálničních“ parametrech jen jako jihovýchodní polookruh z Letňan přes Štěrboholy do Stodůlek (protože na severozápadě i do vzdáleného výhledu bohatě stačí jen jedna obchvatová „dálnice“),

· Strahovský tunel považovat pouze jako propojení ulic sloužících pro objezd památkové rezervace a nikoli jako součást velkokapacitního středního okruhu     a

· v severozápadním kvadrantu jako první vybudovat SZ část PO v těsném sledu za krátkým úsekem Třebonice – Ruzyně.

17)
V roce 1990 byla bez institucionální náhrady zrušena tzv. státní expertiza – nadresortní orgán, který usměrňoval podobu veřejných investic a jejich technicko-ekonomické parametry, aby byly v souladu s veřejným zájmem. Nahradit ji nemohl omezený rozsah nově zavedeného posuzování vlivů na životní prostředí za účasti veřejnosti (tzv. proces EIA) se závěrečným stanoviskem, které není pro stavebníka a schvalující orgán závazné. A lokálně příslušné schvalující orgány, které by měly nyní hájit veřejný zájem spolu s funkční a ekonomickou efektivitou navrženého řešení, se brzy dostaly pod vliv stavební lobby, která prosazuje koncepce i dílčí řešení podle svých zájmů, většinou co nejdražší a bez ohledu na úroveň jejich funkční efektivity. Návrhy nezávislé komise tak byly pražskou radnicí záhy odmítnuty nikdy neprokázaným tvrzením, že Praha potřebuje na severu oba (velkokapacitní !?) okruhy (najednou !?).

18)
Počátkem 90. let byly také zrušeny či v koncepční činnosti oslabeny relativně samostatné subjekty – mj. i hlavní architekt města a Ústav dopravního inženýrství hl.m.Prahy (ÚDI). To se negativně projevilo již ve zpracování nového ÚP hl.m.Prahy.

19)
Pražská radnice, aby se vyhnula veřejnému projednávání konceptu ÚP v procesu EIA včetně variant dopravního řešení a následně i variant v projektech jednotlivých úseků, prosadila, že územní plán Prahy, ačkoli obsahuje také infrastrukturu pro široký region a dříve ho schvalovala vláda, byl ponížen na územní plán obce. Kritizovaný systém městských dálnic Zákos přejmenovala beze změny technických parametrů na hlavní uliční síť (HUS), kterou s výjimkou Pražského okruhu a jeho vnějších radiál ponížila v rozporu s technickou normou na druhořadou síť (skupinu B) sběrných komunikací. Se správou silnic pak dohodla vyřadit tyto komunikace ze silniční sítě, ačkoli tudy dodnes vedou mezinárodní tahy E a dopravní zatížení je zde největší z celé republiky. (Účelový postup pražské radnice dokládá i fakt, že tato městská síť je např. v Brně dodnes ve skupině A  a také ji jako součást silniční sítě buduje stát.)

20)
Z omezeného počtu tří variant severní části MO pak pražská radnice vybrala do ÚP prostřední (jakoby kompromisní) trasu MO Blanka, která však spojuje zásadní nevýhody obou krajních variant: průchod zaplavovaným územím a těsný kontakt s PPR (tím zároveň nesplňuje zadání ÚP – převést diametrální a vnitroměstské dopravní vztahy mimo centrální část města). MO Blanka navíc tunelovým úsekem ohrožuje režim podzemních vod uprostřed Stromovky a (jak se prokázalo až po schválení ÚP) nemá významný odlehčovací účinek pro oblast Letné, spíše naopak (viz bod 24).

21)
Návrh nového ÚP nesplnil zadání také v případě Prosecké radiály vedené ulicí V Holešovičkách, tj. vést hlavní radiální městské komunikace s ohledem na životní prostředí a v odůvodněných případech (kde nevyhoví stávající trasy) mimo obytnou zástavbu v nových trasách. V samotném návrhu ÚP v části Ovzduší je prokázáno, že již v roce 1996 při intenzitě cca 60 tisíc vozidel/den byly v okolí této ulice značně překračovány přípustné limity znečištění ovzduší, zasahujícího velkou část obytné čtvrti Rokoska včetně přiléhajících pavilonů nemocnice Bulovka. Přesto návrh ÚP v důsledku MO Blanka předpokládá ještě další vzrůst dopravní intenzity s tím, že na konci návrhového období ÚP v roce 2010 by v okolí ulice V Holešovičkách dále vzrostly průměrné roční koncentrace oxidů dusíku o více než 50 mikrogramů na metr krychlový a doba překračování jejich přípustných krátkodobých koncentrací by místo přípustných 5 % činila již více než 35 %. 

22)
Při projednání konceptu i návrhu ÚP nebyly vypořádány námitky veřejnosti a bylo ignorováno i nesouhlasné stanovisko Ministerstva životního prostředí. Návrh plánu však překvapivě získal nezamítavé stanovisko od České inspekce životního prostředí, které se ukázalo jako rozhodující. I když byl ÚP v září 1999 pražským zastupitelstvem schválen, nemůže ospravedlňovat k navrhování a schvalování takových staveb, které by byly v rozporu se zákonem.

23)
V květnu 2000 byl (dodatečně) schválen i Strategický plán Prahy, kde se – stejně jako v usnesení vády z roku 1993 – uplatnilo doporučení nezávislé komise ve formě priority v rozvoji hlavní uliční sítě: „Prvotně zajistit (etapovou) objízdnou komunikační trasu kolem Prahy, jejíž součástí (na severozápadě) bude úsek silničního okruhu … “. V ilustračním schématu je zde vyznačena na východě také spojka Letňany – Štěrboholy a na severozápadě jen Pražský okruh. Tato priorita je nyní již překonána ve vztahu k postupu výstavby PO (předřazena byla výstavba lukrativnější a méně efektivní jižní části PO, která je navíc duplicitní ke stávající velkokapacitní trase Barrandov – Roztyly). Ve vztahu k severní části MO však zůstává priorita SZ části PO v platnosti a je v případě MO Blanka zdůvodněna i z dalších zásadních hledisek uvedených v bodech 5), 6) a 9).

24)
V roce 2000 zpracoval ÚDI pro návrh SZ části PO podrobné modelové výpočty zatížení komunikační sítě Prahy k roku 2010 buď se severní částí MO Strahovský tunel – Pelc Tyrolka nebo bez ní. Výsledné údaje (viz tabulku) tak dávají názornou představu o dopadech zprovoznění MO Blanka (samozřejmě za existence SZ části PO). Z výsledků uvedených výpočtů vyplývá závažný závěr, že severní část MO vedená v trase Blanka (tj. mimo dolní Holešovice) neodlehčí oblast Letné, protože proti současnému stavu (resp. roku 2000) naopak ještě poněkud vzroste zatížení křižovatky na Letenském náměstí, která je pro dopravní situaci na Letné rozhodující.

Dopravní zatížení na Letné po výstavbě SZ části Pražského okruhu a severní části

Městského okruhu v trase Blanka     –     roční průměr intenzit [tisíce vozidel/den]:

 ulice (úsek)
stav

2000
stav

2005
prognóza ÚDI z r.2000

pro rok 2010

 M.Horákové (U Vorlíků – Letenské nám.)
35,9
31,6
49,1

 Korunovační
30,9
30,7
21,6

 Veletržní (Letenské nám. – Kamenická)
42,0
42,0
34,4

 Letenský tunel
21,3
19,9
32,5

 křižovatka na Letenském náměstí1)

% zatížení roku 2000

% zatížení roku 2005
  65,05

100,0


62,1

100,0
68,8

105,8

110,8

1) poloviční součet intenzit na ramenech křižovatky

Příčinou je (jak ukázal následný rozbor oblasti provedený v ÚDI koncem roku 2001 pro severní část památkové rezervace a Letnou), že po výstavbě SZ části PO bude z celkového objemu dopravy v prostoru Špejchar směřovat jen cca jedna čtvrtina na severovýchod (Pelc Tyrolka, severní část Holešovic, Bubny). Celé tři čtvrtiny budou směřovat na jihovýchod (Bubenské nábř., Rohanské nábř., Wilsonova, Florenc, Revoluční) a nadále zatěžovat Letenské náměstí, protože zajížďka přes Troju (navíc po plně zatíženém úseku MO, kde je „Blanka“ nejužší) pro ně nebude výhodná.

Výsledky modelových výpočtů ÚDI s vysokým zatížením Letenského náměstí i po vybudování MO Blanka byly potvrzeny také v pozdějších dopravně inženýrských výpočtech firmy CityPlan obsažených v DÚR a ve studii bezpečnosti provozu tunelů MO s tím rozdílem, že jsou zde udávány menší intenzity ve Veletržní ulici, ale zato nerealisticky vysoké intenzity v Letenském tunelu (až 41,7 tisíce vozidel/den v roce 2027), které se však ve skutečnosti rozdělí do letenských ulic včetně Veletržní.

25)
Modelové výpočty také ukázaly, že výstavbou MO Blanka významně vzroste zatížení vnějších navazujících komunikací, které většinou procházejí kompaktním obytným územím (viz tabulku). To je nepříjemné zejména u severojižní páteře Dejvic a u Patočkovy v Břevnově, avšak je 

Dopravní zatížení komunikací navazujících na severní část Městského okruhu

po výstavbě SZ části Pražského okruhu   –   roční průměr intenzit [tisíce vozidel/den]:


stav
stav
prognóza ÚDI z r. 2000 pro rok 2010

 ulice
2000
2005
bez MO2)
s  MO3)

 Patočkova 
26,7
   34,64)
48,6
60,2

 Střešovická
11,8
14,7
19,2
20,2

 Svatovítská
27,1
26,7
42,9
46,7

 V Holešovičkách
68,0
67,0
80,4
90,1

 Prosecká
13,4
14,7
20,7
28,9

 Sokolovská
15,7
16,6
21,2
27,2

 Spojovací
26,8
28,7
44,0
49,8

  2) 
bez výstavby severní (a východní) části MO – skutečné zatížení se ale bude více blížit stavu v roce 2005, protože kapacita dnešních ulic v centru je vyčerpána a nová bez MO nevznikne (model zřejmě nezahrnul kapacitní omezení úseků a křižovatek), vzrůst zatížení vlivem výstavby severní části MO tak bude podstatně větší, než vyplývá z rozdílu údajů v posledních sloupcích 

  3) 
síť dle územního plánu s výstavbou severní části MO Strahovský tunel – Pelc Tyrolka

  4) 
vliv zprovoznění tunelu Mrázovka

zcela nepřijatelné v místech, kde jsou již dnes překročeny přípustné limity znečištění ovzduší. Došlo by tím k poškozování životního prostředí, které je trestným činem a trestná je i příprava takového činu. Týká se to především okolí libeňské ulice V Holešovičkách. Tato svažitá ulice se nachází v údolní poloze a již modelové výpočty v návrhu územního plánu tam upozorňovaly na překročení přípustných limitů znečištění ovzduší (viz bod 21). 

26)
To je dnes znovu prokázáno při zatížení 67 tisíc vozidel/den dlouhodobým přímým měřením autorizovaných pracovišť SVUOM a ČHMÚ v letech 2005-06 a ve vztahu k nově platným limitům. Po zprovoznění PO a MO Blanka by tam došlo ke zvýšení podle ÚDI na 86 až 90 tisíc a podle údajů v DÚR (platných i pro DSP) dokonce na 113,5 tisíc vozidel za den v reálné situaci, že nebude ještě v provozu pokračování MO na východ. Nepřípustný vzrůst dopravního zatížení by tam nastal i v případě, že by byla před severní částí MO již přednostně vybudována celá východní část MO Strašnice – Malešice – Libeň. Nezbytnou podmínkou výstavby severní části MO je proto v každém případě (vedle SZ části PO) také předchozí přeložka Prosecké radiály mimo ulici V Holešovičkách.

27)
Jak by MO Blanka fungoval v běžném provozu, podrobně dokládá dopravně inženýrská část DÚR. Kapacita tunelů nevyhoví v dobách dopravních špiček, kdy bude třeba omezovat vjezd vozidel do tunelů a vozidla z nich odklánět. Tím bude ve zvýšené míře zatěžována uliční síť i křižovatky u výjezdů z tunelů, které mají jen nevelkou rezervu kapacity. Ta může být pak snadno překračována s dopadem na tvorbu kongescí. A pro křižovatku na Letenském náměstí, která vytváří kongesce uvnitř obytné zástavby, je zde uvedeno, že kapacitně nevyhoví ani pro nejnižší uvažované intenzity k roku 2010 při pravidelném provozu v tunelech MO. 

28)
Daleko větší nároky na kapacitu uliční sítě pak vzniknou při nenadálých částečných odklonech dopravy či úplných uzavírkách tunelových úseků MO v důsledku dopravních nehod a jiných provozních překážek. Tehdy bude nutné zabezpečit průjezd stávajícími ulicemi pro značný počet vozidel z trasy MO včetně kamionů a kromě toho i přístup zásahových vozidel. Během těchto mimořádných situací je tak třeba počítat s ještě větším zatížením stávající sítě než dnes. Z údajů ze studie bezpečnosti provozu tunelových staveb MO (zpracované až po vydání územního rozhodnutí) a z následného vyjádření ÚDI nakonec vyplynulo alarmující zjištění, že vzhledem k četnosti nehod a mimořádných situací v tunelech „může být doprava na okruhu částečně přerušena každý den. V takových případech může docházet na navazujících komunikacích ke kongescím …“. Při daném umístění MO Blanka musí být objízdné trasy vedeny po území památkové rezervace  a  hustě osídleným územím Letné s úzkými ulicemi. Na Letnou se tak opět dostanou i kamiony, jejichž průjezd je tam nyní vyloučen. 

29)
Při mimořádných provozních situacích v tunelech MO je třeba směřovat odklony dopravy především na kapacitní radiály mimo centrum na Pražský okruh. Pro MO v trase Blanka však neexistuje přijatelná severní radiála. Sedlecká radiála ve skutečnosti chybí v koncepci MO Blanka i pro pravidelný provoz mezi MO, PO a rozvojovou příměstskou oblastí Velké Přílepy – Roztoky. To potvrzuje i mimořádně velká vzdálenost mezi Břevnovskou a Proseckou radiálou na PO. ÚP tak pro funkci kapacitní radiály s provozem kamionů zneužívá severojižní páteř Dejvic – městskou třídu Jugoslávských partyzánů – Svatovítská s Vítězným náměstím.

30)
Závadou MO Blanka je i to, že dopravně přetěžuje křižovatku na Prašném mostě, která je v severním předpolí Pražského hradu bariérou pěších cest a soustřeďuje napojení celé poloviny Prahy 6 (včetně Sedlecké radiály) a také důležitých spojení mezi MO východ a místní sítí v Břevnově, která po výstavbě Břevnovské radiály chybí v MÚK Malovanka.

31)
Špatné řešení MÚK Malovanka na začátku MO Blanka také předurčuje nevhodné vedení Břevnovské radiály v prostoru Patočkovy ulice, kolem kláštera a podél Bělohorské k Vypichu, které různým způsobem toto území devastuje. To se týká dokonce i celé dolní části Bělohorské třídy, která je obchodní páteří Břevnova a musela by po nezbytných úpravách dlouhodobě sloužit během výstavby radiály v Patočkově ulici jako náhradní trasa pro intenzivní průjezdnou dopravu. MÚK Malovanka má kromě toho i další vážné nedostatky, kromě chybějících napojení např. výtahové přístupy k zastávce autobusů MHD a na lávku pro pěší, povrchové vedení MO přes křižovatku a nadměrnou velikost celé MÚK uprostřed obytné oblasti. (Východiskem je vedení radiály raženým tunelem mimo Patočkovu, které však vyžaduje jiný tvar MÚK Malovanka.) 

32)
MO Blanka kromě toho trpí i dalším nedostatkem – její koncový úsek za MÚK Troja nefunguje při zvýšené hladině Vltavy. Není zde hrubě dodrženo ustanovení technické normy o minimální výšce koruny silniční komunikace nad hladinou při stoletém průtoku a stávající mimoúrovňová křižovatka Pelc Tyrolka, která se nachází v průtočném záplavovém území Vltavy, nebude chráněna pevnými ani mobilními protipovodňovými hrázemi. V dalším pokračování je trasa MO podle ÚP z roku 1999 navržena dokonce do aktivní zóny Vltavy, kde podle vodního zákona nejsou přípustné jakékoli zásahy, které by zhoršovaly odtokové poměry. V daném případě se jedná o soutěsku pod Bílou skálou, kudy odchází voda z rozlivu dosahujícího do památkové rezervace až ke staroměstskému jezu. Povltavskou ulici, kterou využívá navazující trasa MO, zaplavují v okolí železničního mostu již dvacetileté průtoky. Chybně řešený poslední úsek stavby MO Blanka tak způsobuje, že jeho objížďka během zvýšených průtoků nevhodně zasahuje široké okolní území a zároveň znehodnocuje funkci celé zbývající části této investice, která bude nákladně zabezpečena na hladinu při katastrofálním průtoku v roce 2002.

33)
MO Blanka spolu s Proseckou radiálou a západní částí MO v pokračování Chuchelské radiály vytváří atraktivní městskou diametrálu. Tím znovu opakuje stejnou chybu dobře známého zhoubného účinku severojižní magistrály (zatahování dopravy do vnitřního města na navazující ulice v obytné zástavbě místo potřebného odlehčení obchvatem po jeho okraji) a zároveň paralyzuje odlehčovací účinek Pražského okruhu. MO Blanka je ve skutečnosti zmetek vzešlý z chybného územního plánu a dokud nedojde k nápravě neúnosné situace V Holešovičkách a přehodnocení trasy MO, nelze ho vybudovat bez porušení zákonů.

34)
Vlivem zásadních chyb trasy MO Blanka uvedených v bodech 24) až 33) zmizel i důvod nadále označovat tuto stavbu za veřejně prospěšnou. Prvořadým veřejným zájmem ve skutečnosti není velkokapacitní propojení mezi Strahovským tunelem a Proseckou radiálou, ale odvedení tranzitní dopravy západovýchodního směru ze severní poloviny Prahy, které zde na dlouhou dobu dostatečně odlehčí uliční síť. A k tomu slouží SZ část PO a nikoli velkokapacitní MO Blanka, která převážně působí opačně. 

35)
Dnešní snaha o zahájení výstavby MO Blanka tak nemá žádné opodstatnění (kromě utracení miliard pro zúčastněné subjekty). A vzhledem k zásadním chybám trasy Blanka nemá smysl ani pokračování výstavby MÚK Malovanka, která tuto trasu MO předurčuje a zároveň má sama o sobě zásadní nedostatky. Žádoucí je nyní omezit její výstavbu jen pro zkapacitnění stávající křižovatky a tím i Strahovského tunelu, které je potřebné k uzavření průjezdu přes památkovou rezervaci. Omezení výstavby MÚK Malovanka a zrušení smlouvy na výstavbu MO Blanka způsobí nesrovnatelně menší škody než předčasné rozestavění nesmyslné trasy MO Blanka za cca 28 miliard. Úsporu větší části této částky bude jistě možné lépe využít pro nyní potřebnější účely včetně velkorysejšího řešení čistírny odpadních vod, které by co nejméně poškodilo okolí trojského zámku. Nezbytný odklad výstavby části MO v severozápadním kvadrantu (která neodlehčuje magistrálu a v trase „Blanka“ ani Letnou) zároveň umožní přehodnotit její nevyhovující trasu. (Východiskem je odsun MO od PPR do polohy chránící centrum v Praze 6 i 7 a méně atraktivní pro průjezd vnější dopravy  a  předřazení výstavby východní části MO spolu s vedením dosud uvažované Libeňské spojky v raženém tunelu, která vytvoří první etapu přeložky Prosecké radiály, před dostavbou severního úseku MO mezi oběma břehy Vltavy.)

C) Závěr

36)
Stavební zákon (ve znění relevantním k danému stavebnímu řízení) v § 62 odst. 4 stanoví, že „jestliže by uskutečněním nebo užíváním stavby mohly být ohroženy zájmy chráněné stavebním zákonem, předpisy vydanými k jeho provedení a zvláštními předpisy, stavební úřad žádost o stavební povolení zamítne“. 


Povinnost přezkoumat zákonnost daného záměru nevzniká na úrovni územního plánu, protože z něho ještě nevyplývá, že záměr bude uskutečněn (dokladů o opuštění nevhodných záměrů je řada) a jak bude konkrétně řešen. Povinnost zamítnout žádost z uvedených důvodů není přímo uložena dokonce ani v územním řízení. Teprve zpřesnění podkladů pro stavební řízení umožňuje – a zákon tím stavební úřad výslovně zavazuje – přezkoumat ze všech hledisek soulad daného záměru s příslušnými zákony a předpisy. To na druhé straně znamená, že stavební úřad nemůže podle § 61 odst. 1 ignorovat nebo odmítnout námitky, které mohly být uplatněny již při projednání územního plánu nebo v územním řízení, pokud poukazují na porušení zákona a platných předpisů. 

Stavební úřad je v rámci stavebního řízení povinen nestranně a podle zákona projednat a posoudit žádost z hlediska veřejných zájmů, tedy má za povinnost sám zvážit a projednat tyto otázky bez toho, že by pouze odkázal na stanoviska dotčených orgánů státní správy (DOSS). Takovým odkazem se nemůže zbavit vlastní přímé odpovědnosti dané stavebním zákonem.

Speciální stavební úřad – Odbor dopravy MHMP ve stavebním řízení ke stavbě MO č. 0079 Špejchar – Pelc Tyrolka a v rozhodnutí o stavebním povolení (SP) čj. 141756/2005/SP/DOP-O1/Ar, s nímž věcně bezprostředně souvisí i další dvě rozhodnutí (rovněž pro stavbu 0079) čj. 141753/2005/DOP-O1/La,Lh a čj. 141733/2005/DOP-O1/Ta, podle zákona prokazatelně nepostupoval, když nedoložil soulad SP s platnými předpisy, uvedl nepravdivé tvrzení, zneužil souhlasné stanovisko DOSS, stanovil nesplnitelnou podmínku SP a když ignoroval námitky na porušení platných předpisů. 

37)
V konfrontaci s doloženými fakty o překročení přípustných limitů znečištění ovzduší v osídlené části ul. V Holešovičkách, na které upozornili účastníci řízení, není pravda, že rozptylová studie znečištění ovzduší obsažená v DSP byla zpracována „pro oblast ulice V Holešovičkách“, jak je uvedeno v SP na str. 20, ale je pravda, že tato studie se zabývá jen bezprostředním okolím stavby MO, jak vyplývá z jejího textu, tabulkových příloh i výkresů. Z ulice V Holešovičkách, která je v celé své délce bezprostředně navazujícím úsekem I. dopravního okruhu, pro jehož funkci má být vybudována stavba MO č. 0079 a bylo vydáno SP, studie zahrnuje jen její malou část, která není samostatně provozuschopná – netypický krátký začátek s nepatrným podélným sklonem a bez zástavby (rameno MÚK Pelc Tyrolka) a nikoli převážnou většinu této svažité ulice, která se nachází v údolní poloze a je obestavěna obytnou zástavbou a dokonce zvlášť chráněnými pavilony nemocnice Bulovka. Rozptylová studie tak není zpracována pro charakteristickou část ulice V Holešovičkách, kde je větší produkce škodlivin (vlivem stoupání), horší rozptylové podmínky (vlivem údolní polohy i zástavby) a kde žijí lidé, kteří jsou provozem na této komunikaci přímo dotčeni. Dalším faktem je, že rozptylová studie je zpracována pro dopravní zatížení odvozené pro přednostní zprovoznění jen samotného úseku stavby Špejchar – Pelc Tyrolka, které je nižší než zatížení modelované pro stav po dokončení celé severní části MO Malovanka – Pelc Tyrolka, jak má být ve skutečnosti jako celek zprovozněna. 

38)
Stavební úřad přesto nevyzval stavebníka k předložení rozptylové studie, která by byla  zpracována pro celý úsek navazující na MO Blanka, tj. i pro osídlenou část ul. V Holešovičkách s horším imisním zatížením a na základě odpovídajícího dopravního zatížení v době zprovoznění i v následném období. Stavebnímu úřadu pak muselo být zřejmé, že DOSS pro čistotu ovzduší se mohl vyjádřit jen k problematice té části ul. V Holešovičkách, která je obsažena v existující studii a že jeho souhlasné stanovisko se tudíž může vztahovat a vztahuje jen k této krátké nezastavěné části. Možnost rozšíření souhlasu na neposuzovanou osídlenou část ul. V Holešovičkách nelze z textu stanoviska OŽP MHMP ze dne 18.5.2005 citovaného v SP odvodit (jde tam jen o „okolí sledovaného úseku MO“). Stavební úřad přesto vztáhl souhlasné  stanovisko DOSS na celou ulici V Holešovičkách, aby zprůchodnil záměr stavebníka uskutečnit výstavbu MO a tím (též v důsledku chybně zvoleného pořadí výstavby severní a východní části MO) zavést pronikavě zvýšené objemy dopravy do zbývající dlouhé části ulice, kde žijí lidé. Stavební úřad vydal SP a přitom nemá doklad k tomu, aby mohl předpokládat, že užíváním povolené stavby budou dodrženy předepsané limity znečištění ovzduší v celém navazujícím úseku, tj. i v osídlené části ul. V Holešovičkách.

39)
Stavební úřad ve vydaném SP rozhodl řešit dodržení limitů znečišťujících látek v ovzduší v zastavěné části ul. V Holešovičkách podmínkou č. 109 SP (na str. 20 chybně uvedeno č. 108). Po vybudování MO Blanka však odklon intenzivní dopravy mimo ulici V Holešovičkách, kterým by se naplnil účel podmínky č. 109, není reálný pro zcela nedostatečnou dopravní kapacitu navazující komunikace – stávající dvoupruhové východní části Povltavské, dokud nebude vybudována navazující východní část MO. Řešením by zřejmě nebylo ani problematické odklánění dopravy po MO (včetně kamionů) do Holešovic. V důsledku toho – a s ohledem na překročení limitů znečištění ovzduší již při dnešní intenzitě dopravy a na její pronikavé zvýšení vlivem MO Blanka – není reálné ani dodržení limitů znečištění ovzduší, stanovených v zákoně č. 86/2002 Sb. o ochraně ovzduší, v osídlené části ul. V Holešovičkách, tj. uprostřed obytné zástavby a kolem nemocnice Bulovka. 

40) 
Zcela protismyslný je na str. 20 SP odkaz na Integrovaný krajský program snižování imisí a zlepšení kvality ovzduší, který přičítá nejvyšší účinnost navrhovaných opatření výstavbě kapacitní komunikační sítě, neboť MO řešený špatnou trasou Blanka naopak podstatně zhoršuje dnešní stav v obytných územích podél navazujících komunikací (vnějších radiál), jak ukazuje tabulka v předchozím bodě 25), a nepomáhá dokonce ani Letné, kudy vede samotná trasa MO, z důvodů uvedených v bodě 24). Stavební úřad tak sám objevil další argument proti výstavbě MO Blanka pouhým poukazem na nově přijatý program, který právě výstavbou MO Blanka nemůže být naplňován. 

41)
V námitce OS EKO Břevnov č. 5) dle příl. č. 1 protokolu z jednání dne 4.4.2006 doplněné v bodě 8) vyjádření z 26.11.2006 se uvádí, že je nepřijatelné záměrně dále zhoršovat průjezdnost severní části Prahy otevřením staveniště MO umístěného v jízdních pásech životně důležité trasy dopravních okruhů I+II. Námitka se vztahuje k záměru provádět stavbu MO Blanka již v době, kdy ještě nebude v provozu SZ část PO a proto jí nemůže řešit dle odůvodnění SP na str. 21 podmínka č. 83, která se vztahuje  až ke zprovoznění MO. Námitku neřeší ani podmínka č. 112 (na str. 21 chybně uvedeno č. 111) týkající se pouhé aktualizace harmonogramu, když je v SP předem rozhodnuto o samotném dlouhodobém přerušení tramvajové dopravy a o několikerém zúžení profilu trasy okruhu I+II, která bude kriticky přetížena až do zprovoznění SZ části PO. V současné době byla proti těm, kdo prosazují zhoršení dopravní situace výstavbou MO, které má v daných souvislostech již povahu obecného ohrožení, podána trestní oznámení.

42)
Stavební úřad v SP ignoroval námitky v bodě 11) vyjádření z 26.11.2006 týkající se skutečností, které vyplynuly ze studie bezpečnosti provozu tunelů MO, zpracované až po vydání územního rozhodnutí, a jsou uvedeny v bodech 28) a 29).

43)
Stavební úřad v SP ignoroval námitky v bodě 12) vyjádření z 26.11.2006 a uvedené v bodě 31), které se týkají nedodržení předpisů při návrhu pozemní komunikace. Důležitá stavba, jakou je MO, není podle řešení obsaženého v DSP provozuschopná v úseku Troja – Pelc Tyrolka – Povltavská/V Holešovičkách při zvýšené hladině Vltavy během stoletého průtoku (mobilní hrazení napříč trasy MO) a ohroženy jsou v takovém případě i konstrukce pozemní komunikace. Ty proto mohou být vybudovány a provozovány jen v předepsané výšce nad úrovní uvedené hladiny podle technických norem, na které odkazuje prováděcí vyhláška č. 104/1997 Sb. k zákonu o pozemních komunikacích. S ohledem na aplikaci zákona zmíněnou v bodě 36) stavební úřad nemůže pokračovat ve zjevných pochybeních, ke kterým došlo v územním řízení a před tím již při zpracování a schvalování územního plánu při umístění MO Blanka do průtočného záplavového území Vltavy. V případě předmětné stavby MO Blanka měl žádost o vydání SP zamítnout. 

44)
Stavební úřad v SP ignoroval i námitku v bodě 13) vyjádření z 26.11.2006, která doplňuje námitku č. 7 ze dne 4.4.2006 a upozorňuje na existenci výsledků přímých měření znečištění ovzduší, které dokládají překročení přípustných limitů znečištění životního prostředí již při dnešních intenzitách dopravy podstatně nižších, než jsou intenzity obsažené v DÚR, které jsou platné pro DSP při uvedení stavby do provozu i při jejím pozdějším užívání. Stavební úřad byl rovněž upozorněn, že zhoršování znečištění životního prostředí nad přípustné limity stanovené v zákoně č. 86/2002 Sb. o ochraně ovzduší (mj. i následkem používání nové navazující stavby) je poškozováním životního prostředí, které je trestným činem a že trestná je i jeho příprava. Vzhledem k tomu, že příprava nyní nepotřebných a škodlivých staveb trasy Blanka dále pokračuje, byla proti těm, kdo připravují poškozování životního prostředí prosazováním výstavby MO Blanka, podána trestní oznámení.

45) Z důvodů uvedených v předchozích devíti bodech a z dalších věcných důvodů obsažených v některých bodech části B) nelze potvrdit postup stavebního úřadu při vydání stavebních povolení pro stavbu 0079 MO Špejchar – Pelc Tyrolka  a   vydaná povolení je třeba zrušit.

* * *

Závěrem upozorňujeme na řadu jednostranných názorů, zkreslení i nepravdivých tvrzení obsažených ve vyjádření k odvoláním účastníků řízení – občanských sdružení EKO Břevnov a Za naši budoucnost – zpracovaném IDS a.s. dne 29.12.2006  a  zaslaném Odboru dopravy MHMP v příloze dopisu IDS a.s. ze dne 18.1.2007, který je součástí odvolacího spisu. Stanovisko k tomuto vyjádření je obsaženo v příloze č. 2 podání AŽP, o.s.
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