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1. Kapitola 1.1 - str. 10 Vstupni ivaha

Tvrzeni feSitelského tymu

s v v

Ing. Martin H6fler — hlavni feSitel

Stanovisko autort
regionalni alternativy SOKP

V soucasné dobé se ukazuje, ze je velmi
vhodné v porovnavacich procesech a analy-
zach pouzit metodu sledovani a kvantifikace
rizikovych faktorti, které by mohly nastat,
paklize by se spolecnost rozhodla pro danou
variantu vyvoje. Toto posouzeni takové me-
tody rizikové analyzy také pouziva a riziko-
va analyza je tak stézejni kapitolou tohoto
posouzeni (viz kapitola 4).

Pouziti metody rizik SAFMEA a FUZZY pro
rozhodovaci proces mezi dvéma alternativami
dalni¢ni stavby je neobvyklé (ve svété se ne-
uziva), protoZe neobsahuje atributy proka-
zujici icelnost a proveditelnost stavby (4.
dopravni funk¢nost, ekologickou piijatelnost,
uzemni vlivy, naklady a pfinosy, ekono-
mickou Unosnost a realizaci véetné uvedeni
stavby do provozu).

Pouzitd metoda rizik je ve své podstaté
negativistickd, zalozena na nejisté pravdépo-
dobnosti vyskytu rizik ptevazné nesouvisejici
s dopravni infrastrukturou. Navic dokumen-
tace predklada analyzu rizik jen pro jednu
alternativu (regionalni) ze dvou uvazova-
nych (A-ZUR nehodnoti).

Takze neni co vzajemné posuzovat. Zna-
mena to, Zze predloZena dokumentace je pro
dany ucel zcela nevhodna.

2. Kapitola 1.3 - str. 12 Studie dokon¢eni SOKP

Objednany a zpracovany byly tyto studie:

* Vyhledavaci studie trasy dokonceni
SOKP; 07/2014, autorem ,,Sdruzeni
Ing. Milan Strnad & NYDRLE -
projektova kancelar s.r.0. [1]

* Studie proveditelnosti a twcelnosti
trasy dokonceni SOKP; 06/2015,
autorem ,,Sdruzeni Ing. Milan Strnad
& NYDRLE - projektova kancelaf
s.r.0.“ [2]

* Studie proveditelnosti a tucelnosti
trasy dokonceni SOKP (dopracova-
na verze); 12/2015, autorem ,,Sdru-
7eni Ing. Milan Strnad & NYDRLE —
projektova kancelar s.r.0. [3]

K posuzované dokumentaci je nutno uvést,
ze k dokonceni trasy SOKP byla vyhotovena
1. Vyhledavaci studie
(07/2014 HSP — 01PL — 000007),
2. Studie proveditelnosti a icelnosti
(12/2015 HSP — 01PL — 000016).

Dokumentace z 06/2015 byla investo-
rovi prediana jako koncept k projednani
aktualizace studie 12/2015. RSD CR toto
projednavani ukoncilo.

Nésledné na vyzédani kopii obou studii
podle zakona ¢. 106/1999 Sb., o svobodném
ptistupu k informacim, meéstskou ¢asti Praha
20-Horni Po&ernice, RSD CR v odpovédi ze
dne 28. 1. 2016 sd¢lilo nasledujici:



https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Silnicni-doprava/Pozemni-komunikace/Komplexni-posouzeni-alternativniho-navrhu-Prazskeh

Pro tucely zjednoduseni a v pfiméfreném
souladu s cita¢nimi zasadami budou v dal-
$im textu uvadény tyto tii studie jako ma-
terialy [1], [2] a [3].

,,Povazujeme za nezbytné uvést, zZe obé
dokumentace byly zadavany predchozim ve-
denim RSD a soucasné vedeni organizace se
se zavery projektanta neztotoznuje. Vyhleda-
vaci studie trasy SOKP nebyla viibec ani
interné projednavana, nebylo tedy mozno
pripominky v této fazi uplatnit. Navrhované
vedeni SOKP v predlozenych Studiich neni
vedenim organizace sledovano. *

Tato skutecnost nebyla autory posouzeni
pochopena, coz vede k naslednym mylnym
tvrzenim v ,,Komplexnim posouzeni‘.

3. Kapitola 1.3 - str. 13 Zadani

Zadanim bylo komplexné vyhodnotit tech-
nické FeSeni VREG, zvolenou metodiku a
zavéry, plynouci z obou (resp. ze vSech
tirech) studii [1], [2] i [3].

Zadani se v pribéhu zpracovani muselo
zmenit, protoze po studiu materiald [1] a [2]
(kdy [3] vznikl az nésledné v prubéhu praci)
bylo ziejmé, ze pivodni ambice (komparace
variant) nemize byt naplnéna.

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

Skute¢né zadani investora RSD CR (objed-
navka ¢. 01ST — 000142 ze dne 5. 11. 2015)
bylo: ,,Komplexni posouzeni alternativniho
navrhu dokon¢eni SOKP reprezentovaného
Vyhledavaci studii (2014) a Studii provedi-
telnosti (2015) proti statni spravou sledo-
vané alternativé A-ZUR hl. m. Prahy a
Stiedoceského kraje“.

Dodatkem ¢.2 (ze dne 22.3.2016) byl
zménén predmét plnéni na ZPRACOVANI
RIZIKOVE ANALYZY VYHLEDAVACI
STUDIE A STUDIE PROVEDITELNOSTI
DOKONCEN[ SOKP V REGIONALN{
VARIANTE. Bylo vynechino posouzeni
proti stitni spravou (RSD CR) sledované
varianté v trase A-ZUR.

Zdivodnéni zmény zadani je nelogické,
nebot’ material [1, 2] byl pfedan zhotoviteli
pri podpisu smlouvy (to bylo 5. 11. 2015) a
material [3] byl investoru RSD CR piedan
11.12. 2015, tedy pred smluvnimi terminy
a realnym terminem (12/2016) dokumen-
tace ,,Komplexni posouzeni alternativniho
navrhu SOKP*.

Kone¢né znéni zadani (viz str. 13) bylo
KOMPLEXNE VYHODNOTIT TECHNIC-
KE RESEN{ V REGIONALNI ALTERNA-
TIVE, ZVOLENOU METODIKU A UCI-
NIT ZAVERY plynouci z obou (resp. ze
vSech tfech) studii. Je nutné zduraznit, Ze
puvodni zamér ,, Posouzeni dvou rozdilnych
tras reseni dokonceni SOKP* (v alternative
A-ZUR nebo v alternativé regiondlni) byl
zménou zadani dodatkem ¢. 2 vyloucen.




PREDKLADANA DOKUMENTACE DLE
DODATKU C.2 JE K ROZHODOVANI
O VOLBE ALTERNATIVY DOKONCEN{
SOKP NEPOUZITELNA - NENI CO
S CIM POSUZOVAT A POROVNAVAT.

4. Kapitola 1.3.1 - str. 13-14 Stanovisko k ekonomickému posouzeni alt. REG

V priibéhu zpracovani bylo ale od ekono-
mického hodnoceni upusténo, jelikoz se ze
zkoumavych technickych podkladi k vREG
nedaly transparentné odvodit nezbytné vstup-
ni parametry pro fadné cenové posouzeni.
Nejsou znéj bohuzel ziejmé napt. délky
mostnich objektl, tvary a poloha kiizovatek,
délky a rozsah prelozek kiizujicich komu-
nikaci apod. Vznikaji tak zésadni otazniky,
jak vlastné byla varianta vVREG ocenéna. Ne-
jistota panuje také nad tim, jak autorsky tym
materidlt [1] az [3] zamyS$li realizovat a tedy
1 financovat mnozstvi navrzenych protihlu-
kovych opatieni. Ta jsou definovana jako ze-
lené pasy v Sitce 50 az 100 m od hrany sil-
ni¢ni koruny na ob¢ strany (resp. priblizné
v §ifce ochranného pasma komunikace) navr-
zené témcet v celé délce vVREG SOKP.

Uvodem je nutno upozornit, Ze autofi ,,Po-
souzeni‘ zaménuji ,,Propocet* (tj. stanoveni
ceny na vystavbu) a ,,Ekonomické hodno-
ceni“ (tj. hodnoceni dalnicni stavby se ziete-
lem na naklady: na dopravni cestu, uzivateld,
ostatni a externi). Dle nasledného textu se
jedna o ,,Propocet“ (ve smyslu cenovych
normativii SPK). Technickym podkladem je
Vyhledavaci studie a STPU, dle kterych je
schvalena koncepce feSeni a jsou podkladem
pro zamér projektu (projektovy tukol).

Tvrzeni, ze nejsou ziejmé potiebné udaje,
sveédci o neznalosti posuzované dokumentace,
jejiz projednani a aktualizace Studie provedi-
telnosti alternativy REGIONALNI bylo ze
strany RSD CR pieru$eno a ukonéeno. Tato
aktualizovana trasa SOKP byla ze strany pro-
jektanta zpracovana.

5. Kapitola 1.4 - str. 15-23 Uzemni plany a SOKP
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Tento UP, v revidované podobé tzv. zmény
7 1000/00 z roku 2006, vyhlasené opatfenim
obecné povahy v roce 2008 a po prechodném
zruSeni NejvysSim spravnim soudem a opé-
tovné schvalené Zastupitelstvem hl. m. Prahy
v roce 2009, je platny dodnes.
1.4.1.2 Metropolitni plan (koncept 04/2014)

K definici Prazského okruhu (SOKP) se
v konceptu odiivodnéni Metropolitniho planu
prvek hlavni sité je veden po obvodu mésta
v poloze, kterd umoZiiuje plnéni nejdilezitéj-
Sich dopravnich vitahu. Trasa okruhu pro-
pojujici systéem dalnic, rychlostnich silnic a
silnic I. tridy radialniho sméru k hlavnimu
méstu umoziuje predevsim vedeni tranzitni
dopravy po okraji meésta a rozvedeni vnéjsi
zdrojové a cilové dopravy jiz na jeho obvodu.

Stavajici UP hl. m. Prahy, ktery zavrsil pro-
ces stabilizace SOKP v roce 1999 umisténim
jeji severozapadni Gasti v trase ,,J¢ (A-ZUR)
ptes Suchdol bez tadného projednani a ptes
nesouhlas méstskych casti Suchdol, Dolni
Chabry a Lysolaje, je uplatinovan dodnes.

Tvrzeni konceptu metropolitniho planu
»SOKP je veden po obvodu mésta“ je ne-
spravné a zavadgjici, nebot trasa A-ZUR
zasahuje cca 9,0 km do tizemi hl. m. Prahy
akiizi obytné méstské casti Béchovice,
Pocernice, Cerny Most,  Dolni Chabry,
Suchdol s trvalym ohrozenim cca 100 tisic
nyni bydlicich obcant. Navic tato trasa
likviduje cca 20 km® zastavitelné obytné
plochy na tzemi hl. m. Prahy, kde se pted-
poklada rozvoj osidleni do roku 2050.

Z4dna obec, ktera se nachazi v blizkosti
regiondlni alternativy se nedostava do pfimé
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Vsechny obce, které se nachazeji v blizkosti
trasy VREG, maji zpracovany své UP. V nich
jsou (pravdépodobné ptedevsim s ohledem
na blizkost hl. m. Prahy jako zdroji pra-
covnich prilezitosti) ¢asto vymezeny roz-
vojové plochy urcéené k obytné zastavbé.

Jelikoz nadfazend dokumentace ZUR
Praha a ZUR SK nikdy nepo¢itala s trasou
SOKP ve variant¢ VREG, a tato trasa tak
v téchto zésadnich dokumentech neni za-
kreslena ani v uzemni rezervé, nepocitaji
s vedenim trasy VREG ani tyto dotéené obce
a jejich UP. Z toho diivodu se Fada ploch,
vymezenych a uréenych v UP Kk obytné
zastavbé, dostava do pirimé blizkosti ci
dokonce do piimé kolize s trasou varianty
VREG. Pii tomto tvrzeni je nutno pecliveé
zkoumat, v jaké poloze je VREG pfesné za-
myslena, jelikoZ toto neni celistvé zi'ejmé

ani_z jednoho z hodnocenych podkladi [1],
[2]a[3].

kolize s jejich zastavénym nebo zastavi-
telnym Uzemim, coZz dokumentuji pfiilohy
¢. 13-17 ,Komplexniho posouzeni®. Tedy
zadné omezeni rozvoje obci a potieba zasad-
ni zmény uzemniho planu obci.

6. Kapitola 1.8.2 - str. 36-37 Politika uizemniho rozvoje

(...) Je vsak otazkou, zda stabilizace trasy
v uzemnich planech po dlouhd Iéta neni
naopak vyhodou pro rozvoj v tizemi. Pokud
existuje vyznamny rozvojovy atribut, jako je
dalniéni stavba, ma mit pfece toto tizemi pro
svlij rozvoj jasné a nemeénné podminky. Z to-
hoto duvodu se domnivame, ze dlouhodoba
stabilizace trasy v izemné planovaci doku-
mentaci je naopak v obecném slova smyslu
silné kladnym jevem.

Uvedené tvrzeni je mozné akceptovat, po-
kud budou neménné vstupni podminky. Po
pul stoleti se vSak vstupni podminky radi-
kaln¢ zménily: pocet obyvatel Prahy vzrostl
z 850 tisic na 1250 tisic, stupeil motorizace
se zvysil z 1:40 na 1:2,5, hybnost se zvySila
2krat, diive neexistovaly ekologické a hy-
gienické zdkony a o existenci sit¢ TEN-T
nebylo ani zddni. Pldnovaci dokumentace je
jisté silnym kladnym jevem, ale musi umét
reagovat na zmény, které zménily vstupni
podminky a brat zejména ohledy na Zivotni
prostfedi, a tim 1 na zdravi obyvatel. V tomto
pripadé je dlouhodoba stabilizace kontra-
produktivni, a tedy spoleCensky nepftija-
telna.

7. Kapitola 1.8.3 - str. 37 Dopravni sektorové strategie (DSS)

V DSS je SOKP na mnoha mistech zminén

jako stavba zasadniho vyznamu, pfitom stav-
ba SOKP 511 Béchovice — D1 je dokonce

.nejvyznamnéjsi silniéni projekt z pohledu
hodnoceni potieb®. Dale je uvedeno, ze

SOKP je stavba zasadniho vyznamu, avSak
ne v poloze alternativy A-ZUR, specialng
usek 511 Béchovice — DI1. Touto stavbou je
tranzitni kamionovd doprava zavadéna do
oblasti méstskych &asti Satalice, Cerny Most,




,jednotlivé Casti Prazského okruhu je nutné
intenzivn¢ piipravovat v ndvaznosti na po-
stup v povolovacich procesech®.

Béchovice (provozovana stavba 510 s inten-
zitou dopravy cca 100 tisic vozidel denng¢),
kde jsou jiz nyni ptekroceny hygienické limi-
ty. Podle prognézy CVUT mé na useku stav-
by 510 Béchovice — Satalice projizdét 133 az
150 tisic vozidel za den, coz je nad kapacitni-
mi moznostmi tohoto useku SOKP.

Dale ob¢ stavby v hust¢ osidleném tuzemi
vytvareji bariéru uvniti méstského organis-
mu, likviduji zastavitelné plochy mésta pro
obcanskou zastavbu, a to vSe za dvojnasobné
vysoké naklady (1,1 miliardy/km) nez jak je
obvyklé.

Stavba 511 je tedy nejvice kontroverzni
stavbou z pohledu tucelnosti a potieb spo-
le¢nosti.

8. Kapitola 2.1 - str. 49-50 Hodnocené podklady - Vyhledavaci studie

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

Jednad se o studii charakteru tzv. vyhle-
davaci studie, zpracovanou v textové i1 gra-
fické podob¢, vystupniho formatu A4. Tex-
tova cast obsahuje privodni a technickou
zpravu. Privodni zprava obsahuje zdiivodné-
ni studie a popisuje zdkladni charakteristiky
nalezeného tfeseni. Déle se stru¢né pokousi o
cenovou analyzu VREG a zakldd4d premisu
pro zpracovani navazujiciho materidlu [2].

Priivodni zprava obsahuje také jako ptilo-
hy grafické materialy, jejichz smyslem je
ukézat moznost realizace etapového zpro-
voznéni SOKP s vyuzitim useki tzv. Aglo-
meracniho okruhu, tedy predevsim silnice
11/101, a to ve dvoupruhovém uspoiadani.

Graficka cast obsahuje piehlednou situaci
v mefitku 1:50 000, kterd ale nezobrazuje
dale teSené subvarianty. Trasa VREG je
umisténa do mapového podkladu, ktery se
jevi jako neaktudlni. V této piehledné situaci
jsou s ohledem na métitko vykresleny k trase
jiz pouze polohy MUK a polohy mostnich
objekti (tunelu).

Dalsi soucasti grafické casti jsou pak po-
délné profily, a to pouze ve velmi velkém
méfitku (jeden vykres na celych 60 km tra-
sy!). Nelze ovéfit, zda je vrstevnicovy pod-
klad spravné ptenesen, coz mé vliv na ndvrh

K uvedenym invektivam je nutno uvést:

- Nikdo se stru¢n¢ nepokousi o cenovou
analyzu, ale predklada vypocet ceny dle
zésad cenovych normativia SPK (SFDI —
28. 2.2013).

- Etapové zprovoznéni nevyuziva sil. 1I/101,
ale CasteCné trasu aglomeracniho okruhu
v polovicnim profilu R33,5 s etapovou
upravou nedéleného Ctyfpruhu, slouziciho
do kapacitniho vycerpani pii dodrzeni po-
zadované UKD (je to mozné FeSeni vedle
feSeni v plném profilu).

- Ptehlednd situace a podélny fez vysled-
ného navrhu jsou uvedeny v méfitku
1:50 000 (informativni).

- Situace a podélné tezy technické jsou
v méfitku 1:25 000/2 500 (vykres na cca
20 km trasy).

- Mapovy podklad je vydan CUZK — 2008 —
2012, aktualizovan dle Google 2014, terén
byl sejmut grafickou metodou programu
AutoCAD - CIVIL 3D.

- Konstatovani, Ze byly nalezeny piimé stre-
ty, neni prokdzané. Z predané¢ dokumen-
tace je zfejmé, Ze lokality MUTT Tucho-
méfice, Velké Prilepy, Jirny, Horusanky,
Skvorec a Slustice jsou mijeny.

- Kapitola ,,Most pies Vitavu“ dokladuje ne-
smyslnost ,,patrového mostu”“ a piilohy
3.1. a 3.2 navrh tras kamion umoziujici
jejich vylouceni z Prahy.




polohy a délky minimalné mostnich objektd,
a na mnozstvi zemnich praci jako zdkladniho
a dtlezitého atributu celkové ceny stavby,.

Je nutno konstatovat, Ze umisténi v nékte-
rych castech trasy budi rozpaky, jelikoz byly
nalezeny primé stiety sjiz realizovanou
obytnou nebo primyslovou zastavbou anebo
jde o jeji velmi té€sné piiblizeni k nim. Jedna
se o lokality Amazon Tuchoméfice, Velké
Prilepy, Libeznice, Hovorcovice (viz
Obrazek 22), primyslovy areal Jirny, obec
Horousanky, Skvorec a Slustice.

Soucasti tohoto materialu jsou jesté kapi-
toly ,,Most pfes Vltavu*“ a ,,Propocet™, a dale
kapitoly ,,Obchvat tranzitni dopravy hl. m.
Prahy* (3 strany A4 + situace A3) a kapitola
»Etapové zprovoznéni SOKP* (4 strany A4 +
situace A3). Tyto kapitoly jsou provedeny
velmi struéné, bez dolozeni jakéhokoliv du-
kazu pro vyslovena tvrzeni.

9. Kapitola 2.1 - str. 50-51 STPU trasy dokon&eni SOKP

Pivodnim smyslem této STPU bylo doplnit
materidl [1] o prikaz efektivnosti a realizo-
vatelnosti varianty VREG, ovSem variantni
feSeni zpusobilo nutnost disledné orientace
v tom, co vlastn¢ plati, a co néasledné vstupu-
je do navazujicich odbornych pftiloh (zpraco-
vanych predevsim externisty — firmami HBH
Projekt s.r.o. a CZECH COSULT spol. s r.0.)
jako to finalni technické feSeni, které je do-
porucovano.

Nasleduji kapitoly ,,Dopravni feSeni,
,Environmentalni posouzeni®, a ,,Ekonomic-
ké posouzeni (HDM-4). Tyto kapitoly jsou

Podstatou ,,STPU* (Feasibility study) je fese-
ni variant a jejich ,,vyhodnoceni®. Je mozné,
ze laikovi toto zplsobi ztradtu orientace.
Projednavana dokumentace je véc odborna,
takze ji kazdy profesiondl rozumi. Kapitoly
,Dopravni feSeni“, ,, Enviromentalni posou-
zeni““ nejsou pomérné nadbyteéné, ale roz-
hodujici pti hodnoceni tcelnosti dopravnich
staveb.

Casovy harmonogram realizace, nelze od-
vozovat od .letité praktické zkuSenosti“
(viz SOKP — zahajeni vystavby 1977 a nyni
v roce 2017, to je po 40 letech, je v provozu

vSak v situaci, kdy zakladni technické feSeni
(smérové a vyskové) trpi nesrovnalostmi a
nejasnostmi, pomérné nadbyte¢né, ackoliv
neni davod jejich faktickou vérohodnost a
vécnou spravnost v tuto chvili zpochybriovat.
Kapitola ,,Realizace zdméru* ma za cil na-
stinit mozny ¢asovy harmonogram realizace
dostavby SOKP, pticemz rok 2015 je rokem
vychozim. Hovoii se o stfednédobém hori-
zontu (do roku 2025) a dlouhodobém hori-
zontu (po roce 2025). Jedna se zde o hrubé
subjektivni nézor projektanta Ing. Milana
Strnada na mozné lhiity a casové postupy pfi-
| pravy liniové stavby. Na zadkladé¢ letité prak-

cca 40 km, coZ je neceld polovina SOKP),
ale od aktivniho pfistupu jak v ptipravné fazi,
tak v realizaci. Podminkou urychlené dostav-
by SOKP v piipravné fazi je legislativa, tj.
existence zakonu ,,Vykon vefejné spravy* a
,Zakon o liniovych stavbach®“. Tyto zdkony
byly pfipravovany k projednani v roce 2014
s uCinnosti 2016. Nastupem pana ministra
Dana Toka byly p¥ipravy zastaveny.
Nesouhlas autorii posouzeni, ze ,,STPU
dokonceni SOKP - alternativa Regionalni*
je v souladu s PUR CR 2008 a Ze je nezavisla
a objektivni bez vécného, konkrétniho zdi-
vodnéni_je bezcenny. Ziejm¢ je pocitovy
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tické zkuSenosti autorského kolektivu tohoto
posouzeni je vSak tfeba dirazné tyto har-
monogramy odmitnout, jelikoz jsou posta-
veny na zcela mylnych predstavach o moz-
nostech investora a také na existenci liniové-
ho zakona, ktery ve skutecnosti stale neexis-
tuje. Uz jenom nutnost kompletné zménit
uzemn¢ planovaci podklady, aby bylo mozno
stavbu dale ptipravovat (viz kapitola 1.2.1),
je samo o sob¢ proces na dlouhd 1éta.

Lze dovodit, Ze tento material je final-

nim vystupem k vVREG.
Autofi tohoto posouzeni se zasadn¢ nezto-
toznuji s tvrzenim autorského kolektivu

materialu [3], ze “STPU predklada teSeni.
které je v souladu s Politikou izemniho roz-
voje CR 2008 a ze ..STPU objektivné, tj. ne-
zaujaté _a_nestranné komentuje alternativu
dokonceni  SOKP*, uvedené v kapitole 1
Priivodni zpravy.

a ten do profesni dokumentace rozhodné ne-
patii. S ohledem na zmény ve vstupnich pod-
minkéach na rozvoj mésta a zivotni prostiedi
pro jeho obyvatele Ize uplatnit v rdmci aktua-
lizace ZUR zmény a projednat a vyhodnotit
feSeni, které bude spliovat vSechny stano-
vené podminky pro realizaci SOKP.

10. Kapitola 2.1.1 - str. 51 Komentar k urovni technického zpracovani

Autori studii také pro zpracovani svého
dila bohuZel nepouzili aktualni mapové
podklady, které lze témér zdarma poridit
na geoportale CUZK. Kdyby je pouili,
docilili by tak pravdépodobné v urcitych
mistech mirné az znac¢né jiného trasovani,
aby se vyhnuli mistiim stietu trasy vREG
se stavajici (¢i brzy budouci) obytnou nebo
primyslovou zastavbou.

Z grafickych vystupli posuzovanych mate-
ridld [1] az [3] je patrné, Zze autorsky tym
pravdépodobné nedisponoval ~modernimi
softwarovymi nastroji, zalozenymi na CAD
platformé, které by zaruCily technicky
spravné (optimalizované) umisténi trasy
SOKP do vlozeného vrstevnicového planu.
Zajistilo by se tak automatizované vykresleni
tvaru zemniho télesa (zafezy a nasypy), coz
by pomohlo k jednozna¢nému stanoveni pa-
rametrt konstruk¢nich objektd, byt v po-
drobnosti aktualniho méfitka.

Veskeré mapové podklady jsou ziskany
od ,,Ceského ustavu zeméméficského a kata-
stralniho®.

Mapové podklady métitka 1:50 000 a vét-
$im jsou informativni. Mapové podklady mé-
fitka 1:25 000 a men$im jsou technickd — po-
uzivana pro vetejnopravni projednani. Mapy
1:25 000 a mensi jsou vyhotoveny v obdobi
2008 — 2012 a nasledné aktualizovany k roku
2014 dle Google.

Terén (vyskopis) byl sejmut grafickou me-
todou AutoCAD — CIVIL 3D.

Skute¢nosti, kterou je nutno zminit, avSak
nelze ji vyznamnéji vytykat, je také to, Ze na-
vth VREG nedodrzuje v nékterych mistech
normové pozadovanou mezikfizovatkovou
vzdalenost.

(viz bod 15. dale)




11. Kapitola 2.2 - str. 52 Komunalni podpora regionalni varianty

Je potfeba zminit, Ze vSech 13 municipalit je
situovano kolem trasy vZUR, a neni zde ani
jeden zastupce, ktery by byl tzemné alespon
naznakem ovlivnén vysledné sledovanou va-
riantou VREG.

Stanovisko obci v trase VREG je dosud
oficialné neznamé, jelikoz tyto obce nebyly
s trasou VREG dosud nikdy nijak oficialné
konfrontovany a internetové zdroje neob-
sahuji informace tohoto typu.

Skutecnost, ze dotéené obce nebyly oficialné
seznamen¢ s projektovou piipravou alternati-
vy Regionalni SOKP v prubéhu zpracovani
ra RSD CR, v jehoz kompetenci — inzenyrské
¢innosti, je projednani s vetejnosti.

V dobé& zpracovani dokumentace se po na-
stupu ministra Ing. D. Toka kompletnd zmé-
nilo vedeni RSD CR, které nerespektovalo
platné smlouvy a dohody piedchoziho vedeni
RSD CR.

12. Kapitola 2.3 - str. 52-53 Subvarianty alternativy Regionalni

2.3.1. Subvarianta Lib¢ice

Tato subvarianta je navrzena opét kolizné,
napft. je zde stfet s novou obytnou zastavbou
v obci Tursko (viz Obrazek 23), nebo tésné
pfiblizeni k nové zastavbé obce VétruSice.
Autofi VREG vS$ak subvariantu Libcice final-
n¢ zavrhli a doporucuji ke sledovani dale pt-
vodni trasu ze studie [1], vedouci jizn¢ od
Lib¢ic nad Vltavou.

2.3.2. Subvarianta Brandys nad Labem
Varianta Brandys nad Labem v délce cca
18 km odstrafiuje pfimé strety trasy vREG
dle studie [1] v lokalit¢ Libeznice, Hovor¢o-
vice a ve Veleni, avSak nové je vedena tak,
7ze je situovana do bezprostiedni blizkosti
novych obytnych celkti individuélni zéstavby
obci Bast, Novd Ves, Mratin (viz Obrazek
24) a Diev¢ice. Piesto tuto subvariantu autofi

finadlné preferuji pied pivodni variantou dle
vyhledavaci studie [1].

Navrh subvariant trasy navrzené ve vyhleda-
vaci studii je samozfejmosti v STPU z divo-
du prikazu optimalniho navrhu.

Subvarianta Lib¢ice miji zastavbu Turska
v minimalni vzdalenosti ochranné¢ho pasma
(zékres Obrazek 23 je mylny, nebot’ poloha
trasy byla pfenaSena ,rucné). Tato subva-
rianta byla zamitnuta z dlivodu prodlouzeni
trasy, jeji pfiblizeni centru Lib¢ic.

Subvarianta Brandys v celém Useku miji
zastavéné Casti uvedenych obci s minimal-
nim odstupem ochranného pasma. Obrazek ¢.
24 je mylny, stejny divod jak u obr. ¢. 23.
Tato varianta je preferovana z diivodu lepsi
dopravni obsluhy Brandysa, Kostelce a
Neratovic.

13. Kapitola 2.4 - str. 54 Technicky popis — obecnha charakteristika

Mira podrobnosti zpracovani jednotlivych
usekli trasy VREG v jednotlivych studiich
vSak neni totoznd (zejména méfitko je od-
li$né), a proto je korektni technicka orientace
v praci znacné obtizna az téméf nemoZna.
Tuto skute¢nost zdiiraziiujeme. V posuzo-
vanych studiich [1] aZ [3] absentuje finalni
situacni FeSeni v méritku mensim (podrob-
néjSim) nez 1:100 000 a k nému adekvatni
podélny profil.

Tvrzeni, ze situaéni feSeni a k nému adekvat-
ni podélny profil v méfitku menSim nez
1:100 000 absentuje, je nespravné a neprav-
divé, nebot’ situace a ptislusné podélné pro-
fily hlavni trasy a variant jsou vyhotoveny
v méfitku 1:25 000.

Modifikovana trasa z konce roku 2015 se
zavedenou variantou Brandys nad Labem a
s upravou u obce Zelene¢, byla vyhotovena
na zaGatku roku 2016 a nabidnuta RSD CR




Ve studii [1] z roku 2014 byla nastinéna
invariantn¢ trasa VREG mezi stavajicimi
dalnicemi D7 a D1 v délce necelych 65 km,
z toho 58 km na uzemi StiedoCeského kraje
a7km na uzemi hl. m. Prahy. Situacné je
pak trasa zpracovana v grafickych ptilohach
Ptilohy 1 materidlu [1] (Privodni zprava),
adale vpriloze 2.2 (Piehledna situace)
v métitku 1:50 000 a v ptiloze 2.3 (Podélny
profil) v métitku 1:50 000/5 000 téhoz mate-
ridlu [1]. Bohuzel trasa vREG je v materia-
lu [2] resp. [3] z roku 2015 nasledné modi-
fikovana, a to jak zavedenim subvarianty
Brandys nad Labem, tak upravou trasy
v prostoru Mstétic a Zelence, a tato za-
kladni sada signifikantnich vykresi jiz
neni znovu vydana! Nelze tak z vykresové
dokumentace dovodit celkovou délku a polo-
hu vysledné trasy vREG, jelikoz jedina celis-
tva technicka situace, tj. pfiloha 2.2 materialu
[2] resp. [3], je zpracovana v méfitku
1:100 000 a neobsahuje ani stanic¢eni zacatku
a zejména konce stavby, ani dal$i udaje pro
technickou verifikaci navrzeného trasovani.
K této situaci pak neni zpracovan ani podél-
ny profil v cel¢ findln¢ vybrané trase, ktery
by s ni korespondoval alespoit métitkem.

(4.2.2016), které tuto dokumentaci neakcep-
tovalo.

Nicméné tato dokumentace byla k dispo-
zici kolektivu autora ,,posouzeni®, pokud by
v pribéhu své ¢innosti spolupracovali s auto-
ry dokumentace dokonceni SOKP, jak je
uvedeno v objednévce (smlouve) ¢. 01ST —
000142 mezi RSDCR a CVUT, fakulta
dopravni.

14. Kapitola 2.4.3 - str. 55 Etapizace

Etapové usporadani pro sttednédoby vyhled
(2025-2040) je uvazovéno jako polovina
Sestipruhového uspofadani kategorijni Sitky
R33,5, kdy zakladni Sifka jizdnich pruhi je
3,0 m a protismérné jizdni pasy jsou od sebe
odd¢€leny pouze betonovym svodidlem v Sit-
ce 0,5 m s prilehlymi vodicimi prouzky téze
Sitky, takze celkova vysledna Sitka stfedniho
déliciho (pseudo-)pasu je pouhych 1,5 m pfi
zcela absentujici pracovni Sifce takového
svodidla. Sitka jizdniho pruhu 3,0 m je mimo
normové pozadavky, pfiCemz pro dalni¢ni
provoz je vyzadovana Siika 3,75 m Pokud by
se bralo v tvahu, Ze SOKP bude az do na-
plnéni dlouhodobého vyhledu, tj. po roce
2040, provozovan pouze jako vicepruhova
silnice, pak zakladni $itka jizdniho pruhu pfi
navrhové rychlosti 80 km/h je 3,5 m.

Etapové teSeni vystavby SOKP se navrhuje
vyjimecné, napiiklad pfi absenci finan¢nich
prostfedkti ¢i urychleni uvedeni SOKP do
provozu. Pokud se k etapizaci pfistoupi, pak
za podminky bezpecnosti provozu vzhledem
k intenzit¢ dopravy, tzn. dodrzeni pozado-
vané urovné kvality dopravy (UKD), takze
sitka jizdniho pasu 6,0 m (také moznost 2,75
+ 3,25) a snizena navrhova rychlost 80 km/h
je vyhovujici.




Vyslovujeme diivodnou obavu o dostate¢né
zajisténi bezpecnosti provozu takového
feSeni (byt docasného), a toto feSeni nedo-
porucujeme realizovat.

Zduraznujeme, Ze tato uprava neni do dlou-
hodobého vyhledu (2040), ale do vycCerpani
kapacity navrzené¢ho pti¢ného profilu komu-
nikace pfi etapizaci, a je to pouze moZznost
variantniho feSeni.

15. Kapitola 2.4.4 a 2.4.5 - str. 56-57 Smérové a vySkové vedeni trasy

Pro ucely zpracovani této kapitoly posouzeni
bereme jako podklad ptilohu 2.2 materialu
[3], t. Ptehlednou situaci v méfitku
1:100 000.

(...)
nasleduje MUK se silnici [1/610 (km 36,87) a
v nenormové vzdalenosti MUK s dalnici D10
(km 39,55).

(...)

Trasa pokracuje v tomto sektoru jizn¢ az
jihovychodné do mista kiizeni témét soubéz-
nych II/611 a D11, které by byly pravdépo-
dobn¢ napojeny jednou slozitéjsi MUK
(km 46,05). Trasa dale tésn¢ miji Horousany
a zejména Horousanky. Dale vychodné obiha
pravotogivym obloukem mésto Uvaly, a to
témet v soubéhu (v peazi) s budoucim ob-
chvatem mésta, silnici II/101. Zde by pravdé-
podobné také muselo dojit ke smérové opti-
malizaci s cilem vyhnout se prostorovému
soub¢hu, ktery neni mozny. Jak SOKP, tak
silnice II/101 v témze misté kiizi stavajici
1/12, a zde je tak proponovéana dalsi MUK
(km 52,5).

Z tohoto mista se trasa prudce staci do-
prava a jihozdpadnim smérem pokracuje po-
mérné problematicky jiz vyrazné zastavénym
izemim mezi obcemi (¢i méstysy) Skvorec,
DobrocCovice, Zlata, Kvétnice, Kienice a
Nedvézi. Zde se pak trasa VREG napojuje na
trasu vZUR a dale pokracuji jiz v soub&éhu
(invariantng). Je zde umisténa dalsi MUK,
tentokrat se silnici I/2 (km 64,02).

Vyskové teSeni trasy VREG neni v posu-
zovanych materidlech ptrehledné zpracovano,
proto nemiize byt hodnoceno a popisovano.
Finaln€ jsou v materidlech uvedeny podélné
profily pouze u subvariant (pfilohy 2.2.2 a
2.6.2).

Pro ucely zpracovani kapitoly smérové a vys-
kové vedeni trasy je priloha: ,,Varianty alter-
nativy regionalni — M=1:1000“ zcela ne-
vhodnéd. Této tématice odpovidaji ptilohy
2.7,2.8,2.9 DOK. 2014 a prilohy DOK 2015
¢. 2.5, 2.6, 2.7 v méfitku 1:25 000.

Soubéh SOKP s piedpokladanymi preloz-
kami 1I/101 v prostoru Uvaly Skvorce nebu-
de, protoze vystavbou SOKP tato prevezme
veskerou kamionovou a zbytkovou dopravu,
takze na I1/101 zbyde toliko mistni doprava,
které¢ stavajici 1I/101 vyhovuje (viz 11/101
v useku Zbraslav — Modletice — D1).

Pielozky 11/101 v horizontu 2050 na tseku
D1 — Modletice az Neratovice nejsou opod-
statnéné.

Trasa SOKP A-ZUR s alternativou regio-
nalni v useku MUK I/2 (Kolovraty) — DI
(Modletice) je totozna.

Tvrzeni, 7e vzdalenost mezi MUK 11/610
(Dfevéice) a MUK DI0 je nenormova, je
chybné, nebot trasa SOKP je v blizkosti
Brandys nad Labem a pramyslové aglomera-
ce Brandys — Zapy. Tedy vzdalenost MUK se
snizuje az 0 50 % (CSN 73 6101 — kap. 11 —
odst. 2).
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16. Kapitola 2.5 - str. 57 Rizikova mista

Stanovena byla tato hlediska zkoumani:

* kolize VREG se zastavénym uzemim
a vyhledem pro rozvoj uzemi stanove-
nym v uzemnich planech jednotlivych
obci,

* stiety VREG s jednotlivymi typy ploch
chranéného uzemi a jejich ochrannymi
pasmy.

Tato rizikova mista byla nasledné zpraco-
vana v navaznosti na obecné predpoklady,
uvedené v kapitolach 1.4.3, resp. 1.5 v ivodu
tohoto posouzeni.

Jako rizikové lokality, které jsou pak po-
drobnéji zhodnoceny v kapitolach 2.5.1 a
2.5.2 formou grafickych vystupii, a ve kte-
rych dochazi ke stietim vREG se sidly, chra-
nénymi plochami a USES, byly vybrany:

Krenice, Slustice, Kvétnice:
misto stfetu varianty s nadregionalnim
biokoridorem Vymola a zastavbou
dotcenych obci, at’ uz stavajici nebo
planovanou.

Horousany, Horousanky:
sttet s NB Vymola a zastavbou,
at’ uz stavajici nebo planovanou.

Drevcice, Brandys, Popovice:
stiet se zastavbou dotcenych obci,
at’ uz stavajici nebo planovanou.

Mratin, Mésice, Nova Ves:
stfet se zastavbou dotEenych obci,
at’ uz stavajici nebo planovanou.

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

Svrkyné, Velké Prilepy:
stiet se zastavbou dotcenych obci,
at’ uz stavajici nebo planovanou.

K uvedenému tvrzeni je nutno konstatovat,
7ze minimalni vzdalenost zastavéného Uzemi
od SOKP mensi nez ochranné pasmo (100m)
je u obce Popovice a Mratin, coz lze vyloucit
mirnym odsunem trasy v ramci nasledné pro-
jektové dokumentace.

V ramci aktualizované Studie proveditel-
nosti bylo upraveno (400 m). Piimy stfet se
zastavénym ¢i zastavitelnym uzemim neni.

Skutecné vzdalenosti SOKP v metrech:
Krenice (900),
Slustice (850),
Kvétnice (200),
Horousany (600),
Horousanky (150),
Drevcice (150),
Brandys nad Labem (900),
Popovice (66),
Mratin (50),
Mesice (150),
Nova Ves (500),
Bast (400),
Libeznice (450),
Sedlec (50 — tunel),
Klecany (700),
Svrkyne (300),
Velke Prilepy (250).

Nadregionalni biokoridor Vymola je kiizen
vkm 58,5 (Kvétnice) a vkm 50,0 (Tlusto-
vousy) témeét kolmo piemosténim dlouhym
cca 120 m ve vysSce cca 15 m, takze neni
dotcen.

Regiondlni biocentrum Beckov je podtu-
nelovano v hloubce cca 20 m, tedy zadny
stfet. Zavérem lze konstatovat, ze uvadéna
rizikova mista fakticky neexistuji a tvrzeni
v ,,posouzeni‘ je mylné a ucelove zavadéjici.
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17. Kapitola 2.6 — str. 72 Vizualizace trasy regionalni

S ohledem na skutec¢nost, Ze technické feSeni
varianty VREG bylo pro toto posouzeni k dis-
pozici pouze v papirové podobé a v elektro-
nické podob¢ jen vuzavienych formatech
(*.pdf), a bylo tak velmi obtizné s témito
podklady dale pracovat a trasu dale technicky
zkoumat (odmeétovat vzdalenosti apod.), pii-
padné vizualizovat.

Ma-li dojit v dalS§im postupu a v dalsi pfi-
pravé k odborné diskuzi ¢i tfeba k ve-
fejnopravnimu projednavani této predlozené
varianty VREG, musi byt dostupna v takové
digitdlni podobé, aby se s ni dalo dale pra-
covat modernimi softwarovymi prostiedky
a aby tak vznikly vypovidajici a ovéfitelné
podklady.

Autorsky tym tohoto posouzeni, védom si
kolizi trasy v uzemi (viz zejm. kapitoly 2.1 a
2.5), provedl digitalizaci trasy VREG ve
vybrané varianté, tj. po eliminaci subvariant
dle kapitoly 2.3). Digitalni stopu trasy pak
prevedl do aktualni ortofotomapy (viz Obra-
zek 25 a Priloha 12).

Nasledné byly definovany lokality, ve
kterych miize dochazet ke kolizim, a tato
mista byla pak technikou snimkovani z dronu
Sikmym pohledem nasniména. Do takto po-
fizenych snimk byla vizualizovand trasa
VREG. Je nutno zminit, Ze tyto zakresy jsou
Cist¢ orientatni, nebot’ poloha SOKP byla
pfenasena ,,analogove® (rucné). I piesto zde
neni diavodné predpokladat vyznamnou chy-
bovost v tomto pienosu.

Neni pravda, Ze v dob€ zpracovani posouzeni
byla k dispozici pouze papirova podoba, byla
k dispozici elektronickd podoba v digitalni
podobé umoznujici s ni dale pracovat moder-
nimi softwarovymi prostiedky jiz od konce
roku 2015. Je vinou autorského tymu, resp.
jeho vedeni (prof. Ing. Pavel Ptibyl — odpo-
védny fesitel a Ing. Martin Hoéfler — hlavni
resitel), ze autorsky kolektiv pracovné neko-
munikoval s autory dokumentace Dokonceni
SOKP, kde mohl ziskat dal$i informace a
podklady vcetné digitalni podoby.

Definovat kolize trasy na zakladé orien-
taCnich zakresu trasy do Sikmych snimkt
z dronu, pfenaSenych SOKP ruc¢né, lze pied-
pokladat chybovost, jak je zfejmé z obrazka
¢. 23, 24, 33, 36, 38, 43.

18. Kapitola 2.7 - str. 72 Souvisejici investice

Tato kapitola ma za cil poukéizat na sku-
te¢nost, Ze oddalenim trasy SOKP od hl. m.
Prahy vznikne v Gzemi celd fada deficitd,
které je nezbytné soucasné¢ s SOKP fesit. Je
to dano tim, ze SOKP je myln¢ vniman pou-
ze jako zélezitost pfenosu tranzitni dopravy,
pficemz jeho role je také v plnéni tangencial-
nich méstskych vztahi mezi Sir§imi oblastmi
meésta.

Funkéni radialné-okruzni systém musi
fungovat za ptedpokladu, Ze funguji radidly.
V ptipad¢€ Prahy se jednd i o radidly spojujici

Vzhledem k funkénosti ZAKOSu jsou obg
alternativy dokonceni SOKP v uzemi hl. m.
Prahy deficitem samy o sob&. Nelze tedy
k feSeni alternativ SOKP ostatni deficita pfi-
fazovat jako souvisejici investice, jmenovité
radidly (Vysocanskd, Bfevnovska, Radlicka,
Kunratickd, Hostivarskd), pfemosténi Vlitavy
v prostoru Sedlce, ptelozky 1/12, aglome-
racni okruh ptelozky II/101. Realizace SOKP
— regiondlni alternativa zruSi realizaci pfe-
lozky 1/12 a vSechny pielozky na I1/101
v useku D1- Modletice aZ Neratovice.
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MO a PO (SOKP). V tomto ohledu je prostor
severniho segmentu SOKP siln¢ deficitni.
Pravdépodobné by bylo nutné realizovat
kapacitni severni radialu v prostoru mezi D7
a D8, a pravdépodobné také severovychodni
radidlu v prostoru mezi D8 a D10, pficemz
tato je vsoucasnych ZUR SK suplovana
dvoupruhovou krajskou silnici 11/244.

Pravdépodobné by bylo nutno realizovat
premosténi Vltavy v prostoru Prahy-SedlIce.

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

Pravdépodobné by muselo rovnéz dojit
k zasahu do uspotadani ul. Evropské na
Praze 6, kde jsou vykazany zvysené intenzity
oproti stavajicimu stavu. Soucasné by bylo
nezbytné komplexné zhodnotit roli tzv. aglo-
meracniho okruhu, tedy sil. II/101, byla-li by
realizovéna trasa SOKP ve varianté vVREG.

19. Kapitola 3.2.2 - str. 81 Model vyhledového zatiZzeni - profily

Kromé profilu na Stérboholské radiale je na
vSech ostatnich profilech na uzemi Prahy
pocet vozidel vyssi pfi VREG, v nékterych
ptipadech 1 o vice nez 10 tis. vozidel za den.
Nejvétsi rozdil je na profilu Méstského
okruhu v Bubene¢ském tunelu, kde bude
v ptipadé realizace VREG misto vZUR inten-
zita vyS§i o vice neZ 16 tis. vozidel za den.

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

Z vyse uvedeného vyplyva, ze realizace
SOKP ve variant¢ VREG povede k vyrazné
mensimu odlehceni sit€ mistnich komunikaci
na Uzemi Prahy nez pfi realizaci SOKP dle
vZUR.

To povede ke zhorSeni plynulosti provozu,
zvySeni zneciSténi ovzdusi, sniZeni bezpec-
nosti a na komunikacich s arovitovymi kiizo-

Profilové intenzity na Gzemi Prahy prokazuji,
e pii alternativé A-ZUR jsou kriticky vyssi
intenzity na Stérboholské radiale a Prazském
okruhu (sek Ceskobrodska — Chlumecka) a
pro alternativu Regiondlni jsou vyssi intenzi-
ty na MO — Bubenecsky tunel. Na ostatnich
profilech jsou rozdily do 10 tis. vozidel za
den, coZ vede na Uzemi celého mésta k prak-
ticky stejnym negativnim a¢inkim.
Rozhodné nelze tedy tvrdit, ze alternativa
regionalni povede k vyrazn€ mensimu odleh-
Geni sité mistnich komunikaci. Uinek bude
pfiblizné stejny v rozptylu 5 — 10 %.
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vatkami jako Evropska, Bélohorskd, Karlo-
varska, Kutnohorska nebo Podébradska muze
dochazet k ¢astéjSim kapacitnim problémutim.

20. Kapitola 4 - str. 92-116 Rizikova analyza

Jednou z moznosti, jak omezit komplexnost
multikriteridlnich hodnoceni, je pracovat
pouze s riziky, na kterd je zkoumany sytém
citlivy. Jedna se tedy o hodnoceni negativ-
nich vlivl. V ptipad¢ trasy vREG, kdy je
k dispozici pouze zdkladni vyhledavaci stu-
die (resp. STPU), poskytuje analyza rizik
konzistentni metodu pro hledani problema-
tickych mist projektu. Vérohodnost metody
spoc¢iva v tom, ze po subjektivnim verbalnim
¢i ¢iselném vyjadieni rizika kazdym exper-
tem jsou dale vystupy pocitany statistickymi
metodami, které jsou jiz jen objektivni. Ci-
lem konceptu je identifikace potencionalné
moznych rizik a jejich uspotfaddani podle miry
zévaznosti negativniho dopadu v sestupném
poradi od kategorie rizik nepftijatelnych, pod-
minéné ptijatelnych aZ po piijatelna.

Pro posileni vérohodnosti analyzy rizik
byly vtomto ptipadé uzity dvé nezavislé
metody.

Prvni metodou je normovana metoda
SAFMEA, ktera ma jiz sluSné mnozstvi
referenci 1 v nasi republice. V tomto piipadé
expert hodnoti kazdy rizikovy faktor dle
pfedem zndmé ordinalni stupnice, napt. 1-2-
8-16, kdy cislovka 16 znamena maximalni
riziko.

Druh4 metoda FUZZY nepracuje s Cisly,
ale pracuje s vyroky, které¢ jsou blizké Clo-
veéku: ,,znaény®, ,obrovsky®, ,primérny*
apod. Tato metoda vyuziva teorii mlhavych
mnozin.

Nevhodnost pouziti metody ,,SAFMEA® a
»FUZZY* je uvedena v kapitole €. 1. K tomu
je nutno doplnit, Ze metoda poskytujici ana-
Iyzu rizik, kterd minimalné€ a nebo vitbec ne-
souvisi s pfedmétem analyzy, tj. dokonceni
SOKP, nemiiZe urcovat jeji problematicka
mista. Vérohodnost této analyzy, zalozené
na subjektivnim, verbalnim vyjadieni experty
(v poctu jen 13, pievazné z tymu zpracovate-
It posouzeni) je nulova. Tato skutecnost
upfednostiiuje pouziti multikriteridlni ana-
1Iyzy, ktera pracuje s explicitnimi kriterii, jez
jsou transparentni.

21. Kapitola 5 - str. 117-123 Multikriterialni analyza

Autofi kap. 4.3 a 5.2 vychazeji z predpokla-
du, ze alternativy SOKP je mozné posoudit
podle deseti zvolenych kritérii. Numerické
udaje pro ocekavany impakt jsou uvedeny
jak pro variantu V(A-ZUR), tak pro V(REG);
zpusob jejich stanoveni neni deklarovan.

Jedné se o Multikriterialni kritérium v téchto
atributech:

Doprava:

— Atraktivita trasy (vyuzitelnost)

— Vylouceni kamiona

— Miseni mistni dopravy a tranzitu
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Explicitni odkazy na pouzité prameny ne-
byly zjistény.

Ackoliv je pouzito bodové hodnoceni
(bezrozmérné hodnoty), neni uvedena verbal-
n¢ numerickd stupnice umoznujici semi-
kvantitativni posouzeni (semi-quantitative
method). Obdobné neni uveden popis me-
todiky pro stanoveni relativni dulezitosti
(vahy) pouzitych kritérii. Pfedchézejici popis
a predlozena charakteristika variant v textoveé
Casti je silné hypoteticka, mlhava. Neposky-
tuje dostate¢ny argument pro vstupni velici-
ny multikriteridlni rozhodovaci analyzy.
Neni dodrzen pozadavek teorie systému, ze
prostor hodnoceni musi byt uplny a disjunkt-
ni. Soubor deseti pouzitych kritérii z oblasti
segmentu ,,Ekonomicka naroc¢nost zvolené
strategie™ (napi. riziko nenaplnéni modelu
financovani), ,,Stavebn¢ technického a do-
pravniho segmentu® (napt. riziko zpozdéni a
Casovych pritaht pii ptipravé stavby, riziko
nesouladu s izemné planovaci dokumentaci),
aj.

V souhrnu lze konstatovat, Ze tdaje v ka-
pitole 4.3 a 5.2 materidlu [3] nespliuji pod-
minku vstupni databaze pro multikriterialni
analyzu po obsahové i formalni strance.
Silné prevazuje subjektivni kvalitativni
hodnoceni a skromné numerické udaje
nejsou vérohodné (napr. stavebni nakla-
dy). Autori predkladaji klamavy vysledek
pseudo-multikriterialni analyzy na pozadi
Hlidové tvorivosti“, nikoliv inZenyrského
dokumentu na soucasné urovni poznani.

Ekologie:

— Mnozstvi ohrozenych obyvatel
Hluk + emise

— Zabor PF a LF

— Ohrozené vodni a pfirodni zdroje
USES — fauna + flora

NPR — NPP + biokoridory

Uzemni vlivy:
— Zabor zastavéného a zastavitelného tizemi
— Urbanistické aspekty trasy

Naklady — Uspory:
— Naklady na dopravni cestu
— Uspora €asu

Prinosy:
— Vyse vybéru mytného
— Umofteni nékladt

Ekonomicka tinosnost:
— IPR + NPV + BCR

Relizace:

— Predprojektova a projektova ptiprava

— Uzemni rozhodnuti a stavebni povoleni

— Realizace — uvedeni do provozu,
kolaudace

Rizika:

— Z prizkumi a umisténi stavby
— Z technologického vyvoje

— Enviromentalni rizika

— Externi rizika

— Legislativni rizika

— Ekonomicka rizika

Ptedev§im si je nutno uvédomit, Ze se jedna
o predbézné hodnoceni. Posouzeni je prove-
deno podle péti tematickych oblasti — kritérii
(dopravni ucelnost, ekologicka pfijatelnost,
uzemni zpusobilost, ekonomicka unosnost a
realizacni schopnost). Kazdéa z téchto oblasti
se dale deli na subkritéria (viz ekologicka
pfijatelnost — pfiloha ¢. 4 — rok 2015).
Zékladnim ptedpokladem pro zpracovate-
le, ale 1 pro oponenty predbézného multi-
kriterialniho hodnoceni je absolutni znalost
dokumentace obou alternativ. Pro alternativu
V-REG to je dokonceni SOKP — 2014, 2015
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a pro alternativu A-ZUR to jsou projekty
staveb SOKP 518, 519, 520, 510, 511, které
vlastni objednatel posouzeni RSD CR Praha.

Stanoveni vahy je individudlni, nebot
kazdy hodnotitel ma jiné priority. Stanoveni
multiplikatoru (interval 1-10) je zavislé na
technickych parametrech. Kazdé kritérium
ma svij funkéni pribéh, v jehoz oboru se
alternativa nachazi, ¢imz je dana objektivita.
Dale pokracuje aritmeticky vypocet bodové-
ho ohodnoceni doplnény testem citlivosti.

Tvrzeni, ze v materialu [3] pfevazuje sub-
jektivni kvalitativni hodnoceni a ze je pted-
kladan klamavy vysledek je bezdivodné a
hrani¢i s pomluvou.

22. Kapitola 6.3 - str. 127 ManaZerské shrnuti

Lze konstatovat, ze této predepsané osnovy
se autofi piiméefené drzeli, avSak sdélené
informace k jednotlivym vySe uvedenym
okruhim nejsou v mnoha ptipadech korektni,
nejsou podloZeny argumenty a technickymi
dikazy zarucujicimi vérohodnost téchto
informaci a Casto jsou zavadéjici. Lze vypo-
zorovat siln¢ subjektivni dojem pohled au-
torského kolektivu na problematiku regio-
nalni varianty v REG, ktery byl pravdé-
podobn¢ zaloZzen a znadm jiz pfi samotném
zadani studii diivéjsim vedenim RSD CR.
Souhrnné lze konstatovat, ze byla pouze
nalezena JINA varianta vedeni trasy SOKP
v jeho chybégjicim severovychodnim segmen-
tu, u které viak NENI prokazano, Ze plni 1épe
dopravni funkci, Ze je v izemi umistitelna, Ze
by ji bylo moZno realizovat rychleji a levnéji.

Konstatovani, ze subjektivni pohled autor-
ského kolektivu na problematiku alternativy
regionalni byl zaloZen a znam p¥i zadani
podloZené a neodpovida skute¢nostem, na
zakladé kterych bylo zadano zpracovani.
Tvrdit, Ze neni prokdzana dopravni funkce,
umistitelnost vuzemi a realizace, sveédci
o tom, Ze se autor ,,Posouzeni* s posuzova-
nou dokumentaci podrobné neseznamil.

Dtkaz, Ze plni lépe dopravni funkci —
niz§i nehodovost, je dolozen minimalnim
misenim mistni a tranzitni dopravy. Umisti-
telnost v tizemi je dolozena menSim poctem
stietl se stavajici zastavbou a prvky Zivotni-
ho prostredi.
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23. Kapitola 6.4 — str. 131 Doporuceni investorovi

Na zékladé sezndmeni se studiemi [1], [2] a

[3] a na zaklad¢ provedené analyzy situace a

analyzy rizik doporucuje kolektiv zpracova-

teld tohoto posouzeni investorovi nasledujici:

1) Pfipravovat dale intenzivné a kontinudlné
SOKP v souladu s uizemnimi plany, a to
jak dle Uzemniho planu hl. m. Prahy, tak
dle Zasad tzemniho rozvoje StredocCes-
kého kraje.

2) Pro stavbu SOKP 511 Béchovice — DI
ptipravit podklady pro novy proces EIA
v invariantnim feSeni, tj. dle dfivéejsi
DUR, s ptipadnymi diléimi modifikacemi
technického fesent.

3) Odmitnout soubor studii trasy vVREG jako
celek; predevSim casti definujicich smé-
rové a vySkové vedeni trasy VREG a har-
monogram dalsi pfipravy.

4) Seznamit se zaveéry tohoto komplexniho
posouzeni studie VREG zastupce Stiedo-
ceského kraje, Magistratu hl. m. Prahy,
dotéené méstské Casti a dotcené obce.

Doporucovat k realizaci kontraverzni a roz-
poruplnou trasu SOKP alternativu A-ZUR,
zvlasté pak kontraproduktivni trasu stavby
511 Beéchovice-D1 a odmitat regionalni
alternativu, ktera jako jedind fesi vylouceni
kamiénové dopravy mimo Prahu, a tim odmi-
tat jedinou moznost jak zlepsit klimatické
podminky, je nepfijatelné pro obyvatele do-
téenych obci a méstskych ¢asti v trase SOKP
alternativy A-ZUR.

Na zaklad¢ tvrzeni neodpovidajicich sku-
teCnosti seznamovat vetfejnost s vyhotovenou
dokumentaci ,,Komplexni posouzeni alterna-
tivniho navrhu SOKP* (fijjen 2016 — korekce
prosinec 2016) se vymyka veSkerym pied-
stavam o sluSnosti.

V Praze 15. 3. 2017

projektant regionalni varianty

Ing. Milan Strnad
autorizovany inzenyr

a

Ing. Josef TomesS
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