ptiloha k vyjadieni AZP ze dne 18.8.2008 kdokumentaci EIA pro MO 0081 a LS

Vycet pochybeni a nesrovnalosti ve zpracovani navrhu variant ¢. 3 a 4
MO Pelc Tyrolka — Balabenka a Libeniské spojky firmami Mott MacDonald a Satra
se zavérem k jejich dopracovani

Uvod

Zamér na vybudovani usekt nadfazené komunikacni sité¢ (NKS), tj. Méstského
okruhu (MO) Pelc Tyrolka — Balabenka a Libeniské spojky (LS) pro napojeni Prosecké
radialy jen na vychodni ¢ast MO, byl dosud fesen podle koncepce ZAKOS, ktera toto
uzemi jiz znaéné poskodila:

- preruSenim cest podél Rokytky s jejich nésilnym vedenim dlouhym uzkym
podchodem a tésn¢ podél jizdnich pruhti tehdejsiho SDO, tj. sbérné komunikace
dosud uvazované pro MO,

- vedenim komunikace pro MO povrchové pfes Horovo namésti s mostem pies
Zenklovu ulici,

- zneuzitim c¢asti Povltavské ulice v iseku podél Vltavy, vyuzivaném k rekreacni
ucelim, pro MO a v neposledni fadé

- rozlehlou MUK Vychovatelna a vedenim Prosecké radidly (PR) ulici
V Holesovickach stfedem obytné ¢tvrti Rokoska a kolem nemocnice Bulovka.

Proces EIA dava moznost pro uplatnéni variant feSeni zaméru, které mohou byt

i koncepéné odlisné od oficialniho navrhu a platného uzemniho planu a fesit jinym

navrhem zaméru zavady soucasného stavu i nevhodné ¢i problematické prvky navrhu

oficialniho. V daném ptipadé se jedna o

- absenci bezpetné a plynulé pési cesty mezi velkokapacitni obytnou zastavbou
Vychodni Libné (tj. vychodné od trasy MO) a pfislu$nou stanici metra Palmovka,

- nevhodné zausténi ¢asti Vysocanské radidly do prostoru Balabenka — Kolcavka, které
by se dostaly do kontaktu s obytnou zastavbou Vychodni Libné¢,

- vazbu LS na MO mostem jejiho zapadniho pasu ptes Proseckou ulici uprostied
rozvojového Uzemi Horni Libné a o jeho pé&si spojnici k pfislusné tramvajové
zastavce s problematickymi piechody u okruzni ktizovatky,

- vedeni LS narocnym hloubenym dvoupatrovym tunelem ve stopé tramvajové trate,
coz mj. vyzaduje jeji dlouhodobou provozni vyluku,

- zasah LS do domovniho bloku mezi ul. Vosmikovych a Zenklovou a do
vnitroblokové i uliéni zelené€,

- umisténi tunelového portalu LS a vydechového kominu na ndm. Na Strazi,

- najezd na LS a PR pies nam. Na Strazi a zavedeni ¢asti vyjezdu z LS do ul. Na Varte,

- najezd z PR na LS zna&né zatizenou vratnou vétvi MUK Vychovatelna (misto diive
uvazované vétve direktni), coz zaroven petrifikuje zcela nevyhovujici povrchové
vedeni radialy ulici V HoleSovickach,

- znehodnoceni pfistupu a pfijezdu z centra k budovam Matematicko-fyzikalni fakulty

Univerzity Karlovy povrchovou trasou MO s negativnim dopadem dopravy v
navazujicim izemi a

- nedostatecnou protihlukovou ochranu vysokoskolskych koleji u navazujiciho useku
MO a $patné predpoklady pro jeji feSeni v dosavadni koncepci napojeni MO na ul.
V Holesovickach.

Vhodnym névrhem lze poskozena mista rehabilitovat a dal$i uchranit pted
zbyte¢nym poskozenim. Pokud by variantni navrh prosel spésné procesem EIA, mohl
by se stat podkladem pro tinosny priichod NKS vcetné Prosecké radidly uzemim Libné
a pfislusnou zménu uzemniho pldnu. A to je smyslem variant nezavisle podanych
obéma obcanskymi sdruzenimi (OS).

V této souvislosti je tfeba upozornit na to, ze v okoli ulice V HoleSovickach jsou
a byly prekra¢ovany krom¢ hlukovych limitd i povolené limity zne¢isténi ovzdusi, a to
jiz men§im poctem vozidel, nez je uvazovan po vybudovani MO a LS podle oficialniho
zdméru. Ten netnosné dopravni zatizeni této ulice misto potfebného sniZzeni naopak
jeste dale zvySuje. Dalsi zhorSovani znecisténi zivotniho prostfedi tam, kde jsou jiz
prekradovany piipustné limity, je poskozovanim Zivotniho prostiedi, které je v CR
nezakonné a trestné — a trestna je i pfiprava takového Cinu.

Navrhy OS uplatnéné ve zjistovacich fizenich k MO a LS byly rozpracovany do
podrobného méfitka v dokumentacich zhotovenych k listopadu 2007 firmami Mott
MacDonald (MMD) a Satra, av§ak takovym zplsobem, ktery pozitivni zaméry obou
sdruzeni zcela znehodnotil a ktery je v pfipad¢ Satry dokonce v rozporu s technickou
normou a zdkladnimi principy ndvrhu tunelovych staveb a jejich hospodéarného
budovani:

MO Pelc Tyrolka — Balabenka (v navrhu firmy MMD je stani¢eni nesmyslné
pfevraceno opa¢nym smeérem, nasledujici text to bohuzel musi
akceptovat)

varianta 3 (v¢. spoleéného useku s var. 4):

1) Podle navrhu Ateliéru pro Zivotni prostedi, o.s. (AZP) je tieba vést trasu
MO v okoli Rokytky po novém vysokém mosté: pro obnovu pési cesty
podél Rokytky a vedeni vyznamné cyklistické stezky, pro pfistup do
prostoru Klihatské ulice (jinak uzavieného novymi komunikacemi) i pro
optimalni navaznost budoucich vétvi Vysoc¢anskeé radialy (VR) na MO, které
je tieba odsunout z prostoru Kol¢avky do méné exponovaného izemi mezi
zelezni¢nimi viadukty a kopci Hajek a Labutka. Pokud projektant zjistil, ze
most s osmi pruhy navrhovany AZP se nevejde se viemi naleZitostmi mezi
stavajici pilife Zel. mosti, mél navrhnout most jen se sedmi pruhy (tj. ve
sméru sever jen se ttemi) a nikoli most viibec nenavrhnout. Vétev pro sméry
z MQjih a Balabenky na VR je totiZ mozné vést pod mostem MO po terénu
a jen s nizkymi mosty pfes Rokytku a ptes pési cestu s cyklostezkou. Zména



2)

3)

4)

5)

6)

nivelety MO neni ,,nepfipustnd™, jak se tvrdi na str. 29 hlavniho textu
dokumentace EIA, ale naopak Zadouci.

V popisu AZP je jednozna¢né uvedeno, ze MO ma vést mezi stavajicimi
piliti nadjezdu v Cuprové ulici a mezi stavajicimi pilifi Zelezniéniho
viaduktu (udana jsou cCisla pilifti). Nikoli jinak, aby se bouraly pilife s velmi
problematickou ,,rekonstrukci, jak navrhuje MMD.

Tunelovy podjezd Horova namésti mél byt (pro oba sméry) dlouhy jen 200
m a za nim mély byt umistény vétve po spojeni mistni sité se severozapadni
gasti MO, tj. vuseku, kde AZP navrhuje vést oba sméry MO podél
pramyslové zony Kosinka v délce téméi 0,7 km po povrchu, aby zde
jednoduse navéazaly na MO také zapadni vétve Prosecké radialy. Misto toho
MMD navrhl zbyte¢ny tunel pro smér Balabenka — Pelc Tyrolka az k Vltavé
a vétve pro napojeni mistni sit¢ MMD viibec nenavrhl, aby pak byla jejich
absence zkritizovana.

Samotny podjezd Horova namésti, ktery je mozné dle navrhu AZP umistit
tak, ze mezi rubem tunelu a budovou rozsifené¢ho hotelu Jetabek (¢p. 4,
Primatorska 7) je vice nez 10 m, projektant z MMD navrhl zcela zbytecné
do pidorysu hotelu, aby ho bylo nutné zbourat.

Prelozku traté¢ misto v pozadovaném tunelu MMD navrhl ve vysokém
skalnim odiezu vedle stavajici traté, coz by znamenalo vétsi zasah do
krajiny (moZzna i vy$si néklady) a znemoznilo, aby byla pfelozka budovana
Za provozu.

Prosecka radidla podle pozadavku ndvrhu AZP navazuje na MOzapad na
povrchu a vsouladu s CSN vétvemi s odbodenim vpravo a pfipojenim
zprava. Pridatné pruhy (stejné jako u var. 4) pfi tom jen minimaln¢ zasahuji
do galerie a hloubeného tunelu pied ulici Bulovka. Dle navrhu firem MMD
a Satra jsou naproti tomu vétve umistény tak, aby to bylo co nejdrazsi:
pfipojeni nebo odboceni je v tunelu, jehoz rozsifeni na 4 pruhy zasahuje ve
var. 4 az do razené Casti tunelu pod Bilou skalou, do tseku v soub&hu se
stokou F (viz bod 7).

varianta 4 :

7)

Tunel pod Bilou skalou pro smér MO Balabenka — Pelc Tyrolka AZP navrhl
pidorysné nad kmenovou stokou F, coz neni na zavadu, protoze pro takové
umisténi je dostatek vysky mezi jejim stropem a niveletou traté, kterou tento
pas MO nedaleko podchazi. Tunel MO je zde i z jinych divoda vhodné vést
v co nejvyssi nivelet¢ a dale pokracovat (jako obvykle) stfechovitym
podélnym sklonem. Pfesto MMD navrhl niveletu tunelu jiz v podjezdu traté
zbytecné hluboko a dale klesa v jednostranném podélném sklonu, aby dostal
spodni klenbu tunelu do kolize se stokou.

Liberniska spojka — ve variantach 3, 4 a 5 dle OS se ve skute¢nosti jedna o pielozku

8)

9)

10)

11)

PR a nazev LS pouzivany v obou dokumentacich i u téchto variant
ma matouci vyznam — Prosecka radiala uz z principu NKS musi ve
variantaich OS navazovat pfimo na MO. Misto nazvu tunelu
,Kosinka“ pouzitého v popisu AZP (podle lokality a navazujiciho
navrsi, pod nimz je navrzen), je v navthu MMD a Satry ziejmé
zamérné (aby takové feSeni jiz pfedem odradilo) pouZit nazev ,,tunel
Bulovka“, kde je nemocnice. Pfitom je tento ndzev i zavadéjici,
protoze tunel ma vést pod jinym kopcem. Vzhledem k tomu, Ze se v
koncepci OS jedna z investicniho hlediska o nahradu Libenské
spojky s tunelem Liben, je nejlogictéjsi (a cesky spravnéjsi) pouzivat
pro tunel na PR nazev ,,Libensky tunel®.

Varianta Libeniské spojky, feSend podle koncepce obou OS jako soucést
Prosecké radialy pro jeji napojeni na MO do smért vychod i severozapad
mimo ulici V HoleSovickach, zfejmé nebyla projektanty dosavadniho feSeni
MO i LS pochopena: i ve variantich ¢. 3, 4 a 5 se stale vyskytuje pod
zédmetkem Rokoska MUK Vychovatelna. Ta je ve skute¢nosti nahrazena
novou MUK Horni Libefi vysunutou k portdlu Libefiského tunelu na PR
vychodné od Davidkovy ulice, aby zprostfedkovala novou vazbu této oblasti
na radidlu a tim i na ostatni NKS. Prostor severné od namésti Na Strazi
podél Zenklovy tak bude moci byt oprostén od nadbyte¢nych komunikaci a
vyuzit vhodnéj$im zptisobem.

V popisu feseni LS pro varianty ¢. 3 a 4 MO je vyslovné uvedeno, Ze je
zru$ena rozlehla MUK Vychovatelna a v tomto misté je navrzena tiframenna
uroviiova ktizovatka Zenklova — V HoleSovickach (s moznym vyuzitim
Casti mostu pies Zenklovu pro jiné ucely) a totéz vyplyva i ze zésad feseni
pro variantu ¢. 5 MO (bez této nové kiizovatky by nebyla mozna event.
obnova tramvajové trati v ulici V HoleSovickach). V navrhu firmy Satra,
ktery mé&l odpovidat popisu AZP i zasadam var. 5, se naopak vyskytuji dvé
zbyte¢né okruzni kiizovatky, které navic nesmyslné ¢i zamérné bouraji
zastavbu na jizni stran¢ Stiizkovské ulice. Tuto ulici je vhodné zatstit nikoli
piimo na nadfazenou sit’, ale prostfednictvim ul. Na Varté, do které naopak
neni vhodné pustit mnohem vétsi prijezdnou dopravu z okruzni kiizovatky,
jak navrhuje Satra nejen v oficialnim feSeni, ale i do variant dle OS.

Libefisky tunel na PR dle popisu AZP ma podélny sklon max. 5,0 % a to plati i
pro viechny vétve MUK Kosinka. Firma Satra viak navrhla v rozporu s CSN
u vétve Z1 pro smér sever-vychod (SV) podélny sklon 7,9 %, aby mohl byt
navrh obou OS nésledné oznacen za technicky nepfiijatelny.

Dv¢ samostatné trouby (tubusy) Libefiského tunelu PR navazuji dle OS na dvé



12)

13)

dvojice tunelovych vétvi MUK Kosinka, které v mistech ptidorysného
rozvétveni i soubehu samoziejmé maji stejnou vysku nivelety (jiné uspotradani
z popisu AZP ani z vykresu k var. 5 nelze odvodit). Firma Satra vSak navrhla
kuriézni, zna¢né nepraktické a stavebné sotva proveditelné ,,feseni®, kdy vétve
pudorysné se sbihajici do spoleénych tubusti maji zna¢né rozdilné vysky. V
misté soub¢hu vétvi V1, V2 (pro sméry ZS, VS) je podle dokladovanych
podélnych fezu (Cast H.9, vykresy ¢. 13 — 15) vyskovy rozdil téméf 6 m
a v rozpletu do vétvi Z2 a Z1 pro sméry SZ a SV je rozdil dokonce cca 13 m.
Vysky se smérem k severu vyrovnavaji teprve v navazujicich spole¢nych
tubusech.

V charakteristickych pti¢nych fezech (¢ast H.9, vykresy ¢. 11), oznaCenych
(jako ostatni vykresy) napisem ,.technické podklady pro dokumentaci EIA®,
jsou navrzena i technicky zcela neredlnd ,feSeni“: v fezu 2-2 nespojita klenba
(ktera by nezajistila potfebné statické pisobeni konstrukce — stabilitu terénu na
povrchu ani samotny dopravni prostor v tunelu pied zasypanim zeminou) a
v fezu 3-3 kombinace tunelovych trub v patfe nad sebou, s tvarem osténi, které
by statickou stabilitu bo¢nich stén vetné zakotveni mezistropu pro horni patro
v situaénim vykrese ¢. 7 vyznacena u tésné sousedicich trub kuriézni vystavba
hloubeného tunelu Z pod razenym V1, ve vykresech charakteristickych fezl
bohuzel chybi.

Libeiisky tunel na PR je podle popisu AZP veden ve dvou raZenych
ttipruhovych troubach, tj. bez stoupaciho pruhu (v této lokalit¢ bude jen
minimalni vyskyt pomalych vozidel) a s potfebnym rozsifenim na Ctyfi pruhy
tedy jen v nezbytném tuseku za soubéhem vétvi zapad-sever (ZS) a vychod-
sever (VS), kde je tunel v nejvétsi hloubce (pod skolou Na Korabé min. 25 m
pod terénem). V trase dle AZP se vyskytuje podle podrobné hydrogeologické
mapy hl.m.Prahy dostatecnd vyska skalniho nadlozi v celém tseku od téméf
celé zahradkatské osady az za vratnou vétev MUK Vychovatelna u Davidkovy
ul. (napt. v dilezitém profilu ul. Bulovka je cca 10 m skaly nad rubem
tunelové klenby). Libefisky tunel dle popisu AZP (a také v graf. podkladu
pro var. 5) je veden v samostatnych troubach umisténych v dostate¢ném
vzajemném odstupu, aby mohly byt spolehlivé razeny. Vystavba hloubenych
tsekil je tak nezbytna jen v okrajovych &astech tunelu: na vétvich MUK
Kosinka v blizkosti MO a na vétvi ZS i v kiizeni s vétvi SV (u jihovychodniho
okraje zahradkatské osady) a v severni €asti tunelu az v okoli Davidkovy, za
niz je portal (viz bod h).

Firma Satra — v zasadnim rozporu s popisem feSeni Libenského tunelu
samostatnymi troubami (napf. pod ul. Bulovka je jejich osova vzdalenost cca 70
m), vrozporu s grafickym podkladem var.5 a proti obecnym zdsadam
tunelového stavitelstvi — navrhla spojit vechny vétve MUK Koginka do

spolecného profilu ptidorysné spojenych jizdnich past. I ve zna¢nych hloubkach
30 az dokonce 40 m, kde je mozné a vyhodné samostatné trouby az

Ctyfpruhového

profilu razit, by takto spojeny profil bylo nutné

v nékolikandsobné cen¢ budovat z povrchu. To zde také projektant Satry navrhl,
aby mohl zaroven vyznacit znaéné a nepiijatelné demolice stavajici zastavby.
Timto trikem se pokusil znehodnotit variantu 5 MO, aby takto uméle dosahl jeste
horsiho devastaéniho dopadu vystavby LS, nez ma oficialni feseni.

14)

15)

16)

Zavaznym prohfeskem uz ve vztahu k vefejnému projednani je, Ze firma Satra
své zmatecné kreace prezentuje jako zaveér néjakého seriozniho provéteni.
Uvedené dopady na zastavbu, které svym navrhem zpisobila, spoleéné
s nedovolenym podélnym sklonem, ktery v rozporu s CSN sama navrhla,
investicni naro¢nosti (s poukazem na technickou proveditelnost)
nehospodarného a technicky nesmyslného feSeni, které sama navrhla, a
se (spravnym) piedpokladem nesouhlasu obyvatel s takovym feSenim (ale i
s jeho navrhem) pak Satra vyznacila v tzv. rozborovych situacich (vykresech
¢. 8 ¢asti H.9). Ty jsou (i podle plakatového zpracovani) shrnujicim grafickym
vystupem technickych podkladi pro dokumentaci EIA LS zpracovanych
k navrhu variant ob¢anskych sdruzeni a prezentovanych jako ptiloha H.9
vlastni dokumentace EIA Libeniské spojky. Demolice pro Libeiisky tunel na
PR by ale musely byt jen pro Spatny navrh firmy Satra, a nikoli pro navrh OS,
priplet neni tam, kde ho Satra nenavrhla, ackoli vnavrhu OS nechybi,
nepfipustny sklon témét 8 % je jen v navrhu Satry anikoli v navrhu OS.
Nesoulad navrhu OS s dosavadni izemnim planem neni chybou, ale zamérem,
protoze navrh tohoto planu v oblasti Libné jen opakoval brutalni feSeni byv.
ZAKOSu a ignoroval nepiipustné zhorSeni znedidténi ovzdudi kolem ul.
V Holesovickach.

Stejné zavazné je pochybeni ¢i zdmér zpracovatele dokumentace z MMD,
kdyz zavéry firmy Satra vyjadfené v tzv. rozborovych situacich prevzal do
svého textu v Casti H.9 a zédsadnim zplisobem zkreslil dalsi skutec¢nosti.
Piedevsim neni pravda jeho tvrzeni na str. 2, ze var. 5 MO a k tomu nalezejici
varianta LS pro zatisténi PR je pozadavkem AZP.

Pestoze vykres Sirokého, pro oba sméry spolecného tunelového profilu a tedy
z povrchu hloubeného tunelu firmy Satra vitbec neodpovida popisu AZP pro
Libensky tunel (kde jsou v jeho stfednim useku popsany jediné samostatné
razené trouby) a dokonce neodpovida ani grafickému podkladu pro samotnou
var. 5, zpracovatel zfirmy MMD v ptiloze H.7 dokumentace EIA
(k vypotadani pfipominek) toto ,,feSeni* varianty 5 1zivé oznacil na str. 16 a 19
za navrh AZP. Tésné za podrobnym popisem Libeiiského tunelu v textu AZP
k variantam 3 a 4 pfevzatém do pfilohy H.7 pak na str. 19 vrozporu se
skute¢nosti napsal, ze ,,navaznost navrhovanych variant MO dle OS k nové



17)

18)

19)

stopé¢ Libenské spojky (tj. pro zausténi PR) byla technicky a ekonomicky
provéiena ...“. Nebyl provéfen podle popisu ani navrh AZP pro MO ani
citovany navrh pro LS v jeho navaznosti na MO.

Varianty ¢. 3 a 4 MO vedené v oblasti KoSinky povrchové a jizné od
(pfelozky) trati jsou zcela jinym feSenim, nez varianta 5, vedena zde
v podzemi a severné od trati. Podle toho je riizné feseni vétvi MUK Kosinka a
jejich vazba na Libensky tunel. Kromé toho se poloha Libeiiského tunelu
podle podrobného popisu AZP podstatné lisi od zékresu tunelu do uzemniho
planu, jak byl uplatnén pro variantu 5 MO sdruzenim Za na$i budoucnost.
Tvrzeni zpracovatele z MMD na str. 7 textu v ¢asti H.9, Ze ,,varianty 3 a 4 jsou
z pohledu Libeniské spojky totozné s variantou 5, je proto zcela nepravdivé.

K nezpracovani navrhu Libeiiského tunelu jako varianty LS pro napojeni PR
na MO, podaného AZP a ve vyjadieni do zjistovaciho fizeni dostate¢né
podrobné popsaného, se vztahuje zbyvajici kratky text kapitoly 3.4 na str. 7. Je
v ném vsak jen zcela chybna tivaha zpracovatele z MMD, ze ,.diky nutnému
podchodu pod pielozkou traté vSemi vétvemi by doslo k jesteé vétSimu
zahloubeni a tim jesté (ke) zvétSeni podélnych skloni, nez ma var. 5 v podani
Satry. Nikoli, zpracovatel z MMD se ve véci viibec neorientuje. Urcujicim
prvkem pro max. podélné skony v Libeniském tunelu a na vétvi Z1 (pro smér
SV) je jeji kiizeni s vétvi V1 (pro smér ZS) a pro toto vykiizeni je ve var. 3, 4
o cca 130 m vétsi vzdalenost nez u varianty 5 dle Satry. Vétev SV ma proto u
var. 3, 4 sklon (v klesani) 5,0 % a jizné od tohoto kfizeni jiz jeji sklon
neovliviiuje trat’ ani MO. Obavany podchod pod trati ma vliv na vétev ZS
(obdobu V1), ktera ma vyhovujici sklon do 5,0 % (do stoupani). Chybna je i
jeho predstava, Ze ,,je nutné snizit nadmotskou vysku trasy MO*. U var. 3, 4 je
pieci MO na povrchu a vétev ZS, ktera projde pod trati, pohodlné projde i pod
soubéznou trasou MO. A hlubsi vétev SV projde pod MO i v misté, kde je
veden v mélkém zéfezu. Nezpracovani podkladi EIA pro napojeni PR na var.
3 a 4 MO variantni trasou LS dle popisu AZP tak nemiize byt zdiivodnéno ani
neexistujici prostorovou podobnosti s napojenim varianty 5 &i podilem AZP na
navrhu var. 5, ani uvedenymi mylnymi Gvahami o nepfipustnych sklonech
napojeni na varianty 3 a 4.

Napojenim PR na MO dle navrhu AZP, které odpovida variantam ¢. 3 a 4 (od
oficidlniho feSeni dopravné méné odliSnym nez var. 5) a jehoz feseni je dle
nazoru AZP technicky dobie proveditelné (a na vyskové feseni je méné citlivé
nez var. 5), se tak zpracovatel¢ podkladové dokumentace EIA vibec
nezabyvali. Nemaji proto ani zddné argumenty pro odmitnuti tohoto feSeni.
Pro tplnost je tieba dodat, ze na zakladé predlozené dokumentace k var. 5 MO
si AZP ovéfil, Ze lze napojit PR razenou trasou Libefiského tunelu dle popisu
AZP s piipustnymi sklony v tunelu vé&. viech upravenych vétvi MUK Koginka

do 5,0 % i na tuto variantu. Variantni feSeni LS tak nemiZze byt argumentem
ani pro odmitnuti varianty ¢. 5 MO. Samotna mySlenka prelozky Prosecké
radialy mimo ul. V HoleSovi¢kach jinym feSenim dosavadni tzv. Liberiské
spojky a MO v useku Pelc Tyrolka — Labut’ka proto nebyla zpochybnéna
pro Zadnou z variant MO navrZenych ob¢anskymi sdruZenimi.

20) Utinné FeSeni problému zausténi PR na MO podle koncepce OS AZP a Za
nasi budoucnost Libefiskym tunelem do MUK Koginka nemiize byt
zpochybnéno ani novym navrhem firmy Satra. Ta navrhuje ponechat PR
podle uzemniho planu z roku 1999, tedy podle ZAKOSu z roku 1973 (tj. dle
ro§tu magistral ze smérného Uzemniho planu zroku 1964, jehoz feseni
severojizni magistraly v Libni koncepce ZKS pievzala) a doplnit NKS o tzv.
Cimickou radialu mezi Pelc Tyrolkou a Hornimi Chabry s vétvemi do MUK
Cimice a MUK Dolni Chabry na Prazském okruhu. Pfedb&zné Ize odhadnout,
ze vysoké atraktivité¢ PR by takové feseni nemohlo konkurovat a odlehéilo by
jeji kriticky usek sotva vic nez o &tvrtinu (jen o vztahy z Cimic, Dolnich a
Hornich Chaber a z ¢asti Bohnic a z levobiezni ¢asti Prazského okruhu).
Naproti tomu modelovy vypocet obsazeny v casti H.9 dokumentace EIA LS
doklada napf. pro var. 4 snizeni intenzity v HoleSovickach o cca 72 %. Z
porovnani odhadd investi¢nich nakladid uvedenych rovnéz v ¢asti H.9 pak
vyplyva, Ze napf. uplatnéni var. 4 MO i s neekonomickym feSenim Libeiiského
tunelu na PR podle Satry by nebylo investiéné nadkladnéjSi nez kombinace
oficialniho feseni MO a LS s Cimickou radidlou — pokud by se podafilo nalézt
n¢jaké jeji realné napojeni na MO. Dosavadni namét dle nacrtu v dokumentaci
EIA z divodu stavebnich a urbanistickych za realny povazovat nelze.

Zavér

Z ptedchoziho vyctu je patrné, jak neseriozné se vyporadali zpracovatelé
technickych podkladi procesu EIA z firem Mott MacDonald a Satra s ndvrhem variant
OS. U oficialniho feseni vyuzili novou objednavku MHMP k vylepseni svych fesSeni,
pfestoze vychazeji ze zastaralé dopravni koncepce, kterd v daném tzemi poskozuje
zivotni prostiedi, coz je umocnéno chybnou volbou postupu vystavby MO po roce 1990
v rozporu s doporu¢enim nezavislé komise k prehodnoceni ZAKOSu (chybné se buduje
v nadmérnych parametrech severni ¢ast MO pfed vychodni, ackoli vychodni sama o
sob¢ odlehcuje nejen ul. V HoleSovickach, ale i centralni Cast severojizni magistraly,
coz severni ¢ast MO necini). U navrhid OS naopak nelze nalézt jediny prvek, ktery by
ukazoval vstficny pfistup pracovniki z MMD a Satry k pozitivnimu technickému
dofeseni téchto navrhii (které vzhledem k jejich ptivodu ani nemohou byt ze vSech
odbornych hledisek na vysi). Nejen struénym popisem v piedchazejicich bodech, ale
dalsi detailni vécné (i graficky) podlozenou argumentaci 1ze prokazat, ze se jedna od
evidentni svévolné manipulace s témito variantami s vnaSenim cizich nesourodych



prvkid a na druhé stran€ naprosté ignorace jejich zadani az po zamérné znehodnoceni
téchto variant a neodborné zpracovani (s fadou dalSich chyb, které zde ani nejsou
rozebirany). To zaroven doklada, Zze takové postupy jsou neslufitelné se zimérem
a poslanim procesu EIA obsazenym v zakoné. Trapna a neudrzitelna je také situace
obou autorizovanych zpracovateli EIA, ktefi takovy zptisob zpracovani podkladi i
jejich vyhodnoceni pfipustili a pfevzali je do hlavnich text dokumentaci.

Ani takto fale$né hodnoceni variant OS vSak nemuze zakryt — a samotna
dokumentace to doklada, zZe alternativni navrh pripravovanych investic MO a LS je
naopak docela dobrym vychodiskem z netinosné situace kolem Prosecké radiily a
koncepéné spravnym fFeSenim pro uzemni plan. Dopravné inZenyrské provéfeni
ukazalo jen drobné, odstranitelné problémy a velmi pfiznivé vySel pomér investicni
naroénosti k u¢innosti tohoto feseni ve srovnani s navrhem tzv. Cimické radialy. To je
dobrou satisfakci pro obé sdruzeni a zaroven objektivnim diéivodem, proc¢ je tieba
trvat na vraceni dokumentace a Fadném dopracovani variant.

Relevantni namitky proti variantam OS ve skuteCnosti nejsou zasadniho
vyznamu, protoze

- mezi MUK Kosinka a MUK Horni Libefi (nahrazujici nevhodnou MUK
Vychovatelna) lze vést trasu prelozky PR jako alternativy LS v pozadovanych
smérovych parametrech a s podélnymi sklony v tunelovém tiseku véetng vétvi MUK
Kosinka do ptipustnych 5,0 % — v trase dle popisu AZP, tj. vedené pod zistavbou
vyhradné raZenymi tunely a v ostatnich usecich s minimalnimi zasahy do zastavby,

- potiebnou kapacitu povrchovych kiizovatek kolem MUK Horni Libei lze zajistit
vhodnéj$im zplsobem, neZ je obsazen a dopravné posouzen v dokumentaci (viz bod
h),

- v zapadni troub€ Libenského tunelu staci tfi pruhy a vychodni lze vybudovat celou
&tyfpruhovou, piipojeni Libné v obou smérech na MOzéapad v feSeni AZP nechybi,

- zésahy do zivotniho prostfedi béhem vystavby diky razené technologii jsou mensi
nez u oficidlni varianty — to se tyka i demolic a zasaht do inz. siti,

- stavebni proveditelnost fedeni dle popisu AZP i jeho investi¢ni naklady jsou na
urovni jinych t¢. budovanych staveb (a urychlené feseni kritického tseku PR je
podminkou dalsi vystavby NKS).

Pfeneseni netinosné zatéze zul. V HoleSovickach na nadfazenou sit’ vedenou
z velké Casti vtunelech je metodou realizované dopravni koncepce, uplatnénou
(bohuzel az dodateéné¢ a zvenci) v obytném uzemi, které jiz dlouhodobé trpi
nepfipustnym piekraCovanim limith nejen hluku, ale iznecisténi ovzdusi. Navrzenou
alternativou dosavadni Libeniské spojky se zaroven te$i potfeby SirSiho tizemi mésta.
Spole&né s timto zamérem AZP navrhl dalsi G&¢inné upravy dosavadniho navrhu MO na
uzemi Libn¢ i budouciho zausténi Vysocanské radialy pro zmensSeni jejich negativnich
dopadt do uzemi. Lze proto o¢ekavat vétSinou piiznivy ohlas téchto navrhi u obyvatel
dotéeného tizemi Libné v MC Praha 8 i 9 a nikoli jejich odpor, jak si na zakladé
falesného hodnoceni navrhi OS vymysleli zpracovatelé dokumentace EIA. Pravé

spojenim zamérd na vystavbu MO a LS se soucasnym pielozenim PR se dosdhne
potiebného piinosu téchto staveb i pro uzemi Libné, kterym prochéazeji. Tuto
alternativu je proto tfeba v procesu EIA podrobn¢ vyhodnotit.

V této souvislosti je tfeba upozornit na nerealisticky zptsob hodnoceni
dopravnich pfinost a dopadi staveb MO a LS v dokumentaci EIA, kde je srovnani
aktivni varianty s posuzovanymi stavbami, k nimz je chybné pfidana i VR, a jen zcela
teoretické nulové varianty s vystavbou vSech ostatnich staveb NKS. To vytvati falesny
dojem, ze pravé vystavba celého komplexu staveb MO aLS (s nerealistickym
soucasnym zprovoznénim VR) bude dopravni situaci fesit, a plisobeni posuzovanych
staveb to vlbec nevystihuje. Ve skutecnosti nelze predpokladat, ze VR bude
vybudovana soucasné s MO, kdyZz ma znacné zpozdéni v pfipravé (nyni dokonce neni
ani politickd shoda o jeji potfebnosti) a funkci potiebnéjsiho MO nepodmifiuje.
Vznikne tak nepochybné (mozna docela dlouhd) dopravni etapa, kdy Prosecka radiéla
bude prenaSet zatéZ mezi vychodni ¢asti VR a severni ¢asti MO. Tato etapa neni
(zdmeérné?) v dokumentaci vyhodnocena, ackoli jiz z dfivéjSich rozbord je znamo, ze

e

prave tato etapa vytvari na PR (a tedy i z hlediska celé NKS) kriticky stav.

V dokumentaci EIA také nelze ignorovat vychozi stav pro posuzované stavby, tj.
Jjiz nejbliz§i vyznamnou etapu dopravni vystavby — zprovoznéni severni ¢asti MO
soucasné s Prazskym okruhem (PO) Ruzyné — Bfezinéves (pfedchozi zprovoznéni
samotného MO zminéné na str. 173 v ¢asti H.10 dokumentace jako zcela nezodpovédné
rozhodné odmitame). Podle dosavadniho zajiSténi postupu vystavby staveb budovanych
hl.m.Prahou by i s PO doslo k dalSimu zhorSeni situace na Prosecké radiale jiz
v této etapé, protoze vlivem vysoké atraktivity nové vzniklého velkokapacitniho
pratahu Chuchle — Malovanka — Letiiany (pfi neexistenci MO Pelc Tyrolka —
Balabenka a VR) se sem zavede nemaly objem dalsi prijjezdné dopravy. Tomu je tieba
zabranit a na PR urychlené feSit kriticky usek z hlediska dopravni kapacity i dopadt
na zivotni prostfedi — prichod ulici V HoleSovickdch. Vzhledem ke koncepéni
neujasnénosti VR a o¢ekavanému podstatnému zvySeni jejich investi¢nich nakladl a ke
znaénému rozsahu ainvesticni narocnosti vychodni casti MO Balabenka -
Stérboholska radidla je redlnym FeSenim této situace postupna vystavba méné
narocné LS a ziapadni ¢asti MO Pelc Tyrolka — Balabenka v alternativni koncepci
dle OS, ktera k tomu poskytuje technické feseni. To je dalsi diivod pro podrobné

vyhodnoceni variant OS (dopracovanych podle jejich popisu) v procesu EIA.

Pro dopracovani variant 3 a 4 MO a odpovidajiciho feseni LS pro pfelozku PR je
tteba doplnit, upfesnit ¢i pozménit ptivodni popisy AZP uplatnéné do obou zjistovacich
fizeni
k MO Pelc Tyrolka — Balabenka:

a) Mezi severozapadnim okrajem nam. Na Balabence a obéma chodniky ul. Na



b)

d)

Zertvach je navrzena vyskové plynulé a bezbariérova pési cesta pies stiedni ostrov
ktizovatky pod MO se Sirokymi podchody pod okruznim pasem.

Novy vysoky most na MO pies Rokytku a po jejim levém biehu vedenou pési a
cyklistickou stezku, pfes budouci vétev VR a obsluznou komunikaci mezi ul.
Kol¢avka a Na Labut'ce I. ma Ctyfi jizdni pruhy pro smér SJ a tfi pro smér JS.

V cca 240 m dlouhém podjezdu Horova nam. na MO navazuji vychodni vétve
MUK Koginka pro pfipojeni PR: na severni pas MO vétev VS s odbogenim vpravo
a na jizni pas MO vétev SV s pripojenim zleva (pro zmenSeni intenzity pripletu
v navazujicim useku).

Primyslovy areal zlstava obousmérné napojen na mistni sit’ ulici Na Kosince,
kterd je prodlouzena novym usekem vedenym napied podél pielozené vétve
MOzapad — Zenklova, z n¢hoz odbocuje (event. slepd) severni ¢ast ul. U Meteoru.
Ul Na Kosince pak prechazi sikmo pres zapadni konec podjezdu MO, kde se k ni
pripojuje vétev Zenklova — MOzéapad vedend pudorysné nad vétvi VS, ulice dale
pokracuje soubézné s patou Zelezni¢niho naspu, pfejde novym nizkym mostkem
pfes zvySenou uroven Primatorské (slouzici jako cyklostezka a pfistup
z Primatorské na Horovo nam.) a napoji se na Zenklovu v nové tfiramenné
ktizovatce u stavajiciho podjezdu od trati.

vvvvv

stavajicim zel. mostem pies Vltavu a za novym zel. mostem pies téipruhovy
severni pas ve var. 3 resp. za vyusténim tfipruhového tunelu ve var. 4, je jeho
niveleta zahloubena (cca ve sklonech —3,5 % a +3,3 % do tdolniho lomu na koté
cca 179,30 m Bpv cca v km 3,056 jizniho pasu var. 3 s nejniz$i urovni nivelety
MO na koté cca 180,75 m). Pro novy pfijezd do aredlu UK je navrzena mezi
mostem stavajicich vychodnich vétvi MUK Pelc Tyrolka a upravenou Patkovou
ulici, ktera konc¢i v malé okruzni kfizovatce pobliz mostu, nova obousmérna
pristupova komunikace — vétev U, ktera prechazi pies oba pasy MO mostem
v pudorysném oblouku zapadné od severojizniho chodniku podél budov fakulty
UK prodlouzeného soubéznou lavkou pies MO ¢&i spole¢nou mostni konstrukei.
Podél jizniho pasu MO mezi stavajici zarubni zdi podél Povltavské a mostni
opérou stavajicich vychodnich vétvi MUK je umisténa masivni protipovodiiova
zed vetknuta do skalniho podlozi, s utésnénymi zaklady a s patficné zvétSenou

vyskou vzhledem k pritoku Q. Cast zdi mezi Zelezni¢nim mostem a novym

mostem pfes MO ma konstrukei, kterda zaroven slouzi jako opérna zed
predpokladaného naspu (Ci nosna zed’ s konzolami) pro zausténi vychodni ¢asti
Povltavské na vétev U jizné od mostu a lavky ptes MO. To plati obdobné pro
napojeni lavky na chodnik u opéry vychodnich vétvi MUK.

V MUK Pelc Tyrolka jsou zruseny vétve pro odbodeni resp. pfipojeni v obou
smérech mezi MO zéapad a ulici V HoleSovickach vzhledem ke snizeni jejiho
dopravniho vyznamu a propojeni Patkovy se zapadni casti Povltavské dle
urbanistické studie Pelc Tyrolka. Na severnim pasu MO jsou pfed stavajicim

mostem MUK doplnény kratké jednosmérné vétve pro odbodeni a piipojeni nové
okruzni kfizovatky v Patkové ulici. Ctyfpruhovy severni pas MO mezi piipojenim
zatazovaciho pruhu a odpojenim vyfazovacich pruhl pro dvoupruhové odboceni
na most Barikadnik vede pod mostem MUK prostorem stavajici Povltavské ulice
a jizni dvoupruhovy pas je pteloZzen mezi sousedni pilife do smérového oblouku R
= cca 450. Zapadni vétev MUK zul. V HoleSovickach je zalsténa pravym
obloukem kolmo do propojeni Patkovy a zapadni Povltavské. Vypusténé napojeni
ul. V HoleSovickach na MO zapad déva lepSi moznost pro protihlukové prekryti
useku MO kolem koleji.

k Libeniské spojce:

2

h)

Konec obou razenych trub Libenského tunelu (zépadni tiipruhové a vychodni
Styfpruhové) je vychodné od jizni vratné vétve MUK Vychovatelna, ktera je
nakonec zruSena a piechodné se vyuziva pro smér V HoleSovickach — Liberecka po
jiznim okraji stavenisté nové MUK.

Reseni nové MUK Horni Libef (nahrada dvou odstavetl z popisu varianty LS do
zjistovaciho fizeni):

V souvislosti s odstranénim Prosecké radialy z ulice V HoleSovickach je ve
varianté piisluiné k var. 3 a 4 MO (a také k var. 5 MO) zrusena rozlehla MUK
Vychovatelna a spojeni mistni sité s nadfazenou siti — na rozdil od navrhu firmy
Satra — je feSeno mimo namésti Na Strazi. Napojeni mistni sit€ véetné severni ¢asti
Zenklovy je v nové MUK Horni Liben deltovitého tvaru umisténé na Prosecké
radidle vychodné od Davidkovy ulice. Severni vétev pro vyjezd z PR od Stiizkova
navazuje na Davidkovu v nové prlise¢né nebo malé okruzni kfizovatce pobliz
napojeni dnesni vratné vétve. Druha severni vétev je vybavena pro hlavni smér do
tunelu od Zenklovy podjezdem pod Davidkovou (aby se odstranilo vzajemné
ktizeni nejsilnéjSich dopravnich proudil v relaci mezi tunelem a Zenklovou sever) a
kni je zprava ptipojen vedlejsi smér Davidkova — tunel vedeny z druhé nové
ktizovatky. Pfimé napojeni Davidkovy ulice na nameésti Na Strazi je zruSeno a
misto toho je obnoven vjezd z namésti do Stiizkovské v trase ptivodni ulice, coz
umozni opétovnou dostavbu severozapadni ¢asti uli¢niho bloku. Vyjezd ze
Sttizkovské ulice je zjednosmérnénou ulici Na Varté.

Davidkova ulice zacind az v druhé nové kiizovatce vychodné od stavajici
trafostanice, ktera se premisti. Zbyvajici ramena této tfiramenné kiizovatky tvofi
dvojice novych jiznich vétvi MUK Horni Libei (s likvidaénim zasahem stavajicich
provizornich objektti firmy STAVCOM) a nova ulice vedena pfiblizné kolmo
k Zenklové ulici na misté dnesni jizni vratné vétve MUK Vychovatelna. Také druha
ktizovatka mlze byt okruzni nebo prisecnd (signalizovana). Prise¢na ma mensi
plosny narok a umoziluje kvalitngj$i feSeni pesi cesty mezi Davidkovou a nam. Na
Strazi podchodem pod jiznim pasem nové ulice. Zausténim nové ulice vznika na
Zenklové jizn€ od stavajiciho mostu nova tfiramennd prisecna signalizovana
ktizovatka, jejiz fizeni se ptedpoklada v koordinaci se sousednimi kiizovatkami.



