Stanovisko k vyjádření IDS, a.s. 

k odvoláním občanských sdružení proti stavebnímu povolení 

na stavbu  0079 Špejchar – Pelc Tyrolka  Městského okruhu

Věcná problematika stavby 0079 Městského okruhu (MO) v tzv. trase „Blanka“ je v širších souvislostech rozebrána ve 45 bodech  přílohy č. 1 podání Atelieru pro životní prostředí, o.s., na kterou následujícím textu odkazují čísla příslušného bodu.

K vyjádření IDS, a.s. ze dne 29.12.2006 (v zastoupení stavebníka), zaslanému Odboru dopravy MHMP v příloze dopisu IDS, a.s. ze dne 18.1.2007,  v zastoupení účastníka řízení – občanského sdružení EKO Břevnov  uvádíme:

a)

V případě trasy MO Blanka, jejíž součástí je stavba 0079, jde o pochybení územního plánu (ÚP) hl.m.Prahy, neboť obsahuje prvek, který je v rozporu s obecně závaznými předpisy a zákony (viz body 38, 39 a 43) a ty mají větší právní sílu než vyhláška č. 32/1999 Sb. hl.m.Prahy o závazné části ÚP a následně vydané územní rozhodnutí (ÚR) na soubor staveb MO Myslbekova – Pelc Tyrolka (viz body 22, 33 – 35). Poukazování stavebníka na platnost ÚP a ÚR je v tomto případě bezpředmětné.

b)

Dopravu skutečně nelze z města vytlačit (to nikdo nechce), ale je třeba ji ve vnitřním městě regulovat a omezovat ve smyslu Zásad dopravní politiky hl.m.Prahy schválených v roce 1996 pražským zastupitelstvem. S tím je v rozporu návrh MO Blanka, který svým chybným řešením v ÚP i následnou chybnou volbou stavebníka v pořadí výstavby severní a východní části MO naopak zatahuje další dopravu na navazující ulice v obytných čtvrtích vnitřního města a v případě východních Dejvic a Letné dokonce i do samotného centra (viz body 24 a 25). Proto není pravda, že negativní vlivy dopravy budou daleko horší, pokud nedojde k realizaci MO a právě MO Blanka. Příznivý účinek MO by mohl nastat jen v případě

· trasy odsunuté mimo oblast centra, jak je veden ve všech svých ostatních částech,

· budování východní části MO před severní   a

· důsledného omezování IAD uvnitř města.

c)

Nikdo rovněž nezpochybňuje, že nákladnější řešení MO v tunelech (pokud jejich odvětrání nezasáhne obytnou zástavbu) je k životnímu prostředí příznivější než otevřená trasa. Jde však o přijatelnou polohu této velkokapacitní komunikace ve městě, o umístění a samotné řešení křižovatek na MO (chybné jsou MÚK Malovanka, Prašný most a U Vorlíků při nedořešení křižovatky na Letenském náměstí – viz body 31, 30 a 24) a také o nepřijatelný vliv MO Blanka na bezprostředně navazující ulice, o kterých se zde stavebník ani nezmiňuje. A právě tam jsou dopady MO Blanka nejhorší – vinou ÚP i špatného postupu výstavby – viz bod b).

d)

Tunelové řešení MO nemůže vyjít vstříc ochraně životního prostředí, pokud je, jako v případě MO Blanka, navrženo ve špatné trase a ve špatném pořadí výstavby sítě. Realizace velkokapacitní severní části MO v úseku propojujícím oba vltavské břehy není aktuální (viz body 2 – 10). Nezbytná a dopravně důležitá je především výstavba severozápadní části Pražského okruhu (PO), kdežto dostavba severní části MO může být důležitá až po vybudování východní části MO a přeložky Prosecké radiály mimo ulici V Holešovičkách.

e)

Vydané stavební povolení (SP) se vztahuje k dokumentaci pro stavební povolení (DSP) ověřené ve stavebním řízení, v jejíž části B.1, kap. 4 je uvedeno, že pro dimenzování stavby 0079 platí údaje o dopravních intenzitách obsažené v dokumentaci pro územní rozhodnutí, tj. v její části „Dopravně inženýrské řešení“ zpracované firmou CityPlan, s.r.o. Studie širších vztahů zpracovaná Ústavem dopravního inženýrství hl.m.Prahy (ÚDI) v září 2005 je ve výrokové části SP zmíněna jen v souvislosti s doporučeními obsaženými v této studii, které se týkají organizace dopravy během výstavby.



Pokud je ve studii ÚDI obsaženo i modelové zatížení sítě, nelze jím nahrazovat výše uvedené údaje CityPlanu. V případě zatížení sítě před zprovozněním SZ části PO a MO Malovanka – Pelc Tyrolka, jde o výsledky modelu, které neodpovídají dosavadním dlouhodobým trendům dopravního zatížení např. ul. V Holešovičkách, ale ani součtového zatížení profilu v severní polovině centra (nábř.E.Beneše – Korunovační):


stav

2000
stav

2004
stav

2005
prognóza ÚDI z r. 2005

k roku 2010 bez PO a MO

 profil nábř.E.Beneše – Korunovační 
102,1
100,3
99,4
118,4

 ulice V Holešovičkách
  68,0
  66,5
67,0
  91,0



Až do předpokládaného zprovoznění MO Blanka nedojde k významnému rozvoji v oblasti dolních Holešovic ani ke zvýšení kapacity uliční sítě v severní a východní části centra. Proto se reálné zatížení v uvedených profilech bude ve skutečnosti velmi blížit stávajícím hodnotám. Modelové hodnoty ÚDI v posledním sloupci tabulky tak vyjadřují jen jakýsi teoretický dopravní tlak před zprovozněním uvedených úseků PO a MO a nikoli pravděpodobnou realitu. Tyto modelové hodnoty proto v žádném případě nelze porovnávat s údaji o předpokládaném zatížení po zprovoznění nových dopravních kapacit PO a MO.



V případě ulice V Holešovičkách je zatížení po zprovoznění MO ve všech výpočtech mnohem vyšší než zatížení současné (a je také vyšší ve všech ostatních dosavadních pramenech včetně ÚDI než nový údaj ze září 2005). K pronikavému skokovému vzrůstu zatížení by tam došlo právě vlivem zprovoznění MO Blanka a podle tabulky v bodě 25 (z jiného výpočtu ÚDI) by tento vzrůst mohl činit minimálně 10, ale spíše víc než 20 tisíc vozidel za den. Samotné zprovoznění SZ části PO naopak zatížení této ulice (i např. Letné, Dejvic a Břevnova) významně sníží vlivem odvedení průjezdné dopravy po II. dopravním okruhu na okraj města.



Pokud stavebník používá uvedenou teoretickou hodnotu z nové studie ÚDI 2005 jako pravděpodobné zatížení ulice V Holešovičkách před zprovozněním MO, srovnává ji s (nyní překvapivě nízkým) údajem o zatížení po zprovoznění PO a MO (který ani není směrodatný pro DSP) a jejich rozdíl pak vykládá jako přínos výstavby MO, jde o záměrné klamání úřadů. To je však doloženo v samotném textu vyjádření stavebníka na str. 6 v odstavcích 10.13 a II.1 o jednáních s „hygienikem“ a svědčí o nepřípustných praktikách stavebníka při získávání souhlasných stanovisek orgánů státní správy.

…

l)

Funkčnost MO v úseku Troja – Pelc Tyrolka (a dále) ve skutečnosti není zabezpečena během zvýšené hladiny ani při menším než stoletém průtoku, neboť proti vniknutí vody do tunelu MO bude nutné vztyčit mobilní hrazení přes trasu MO – viz body 32 a 43. Funkčnost zbývající části MO během povodně lze zachovat jen s použitím objízdných komunikací (tj. s dvojím překonáním Vltavy po mostech a ulicemi Holešovic, V Holešovičkách a Zenklovy), což je u komunikace nejvyššího významu nevyhovující.

* * *



Zejména z důvodů popsaných v bodě e) tohoto stanoviska je nezbytné napadená stavební povolení jako neudržitelná, nezákonná a vydaná na základě účelových zkreslení skutečného stavu věci    z r u š i t.    Vzhledem k tomu, že některá jednání provedená v minulosti na úrovni města a jeho vedení naplňují skutkové podstaty některých trestných činů, byla věc rovněž předána orgánům činným v trestním řízení.
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