Porovnani varianty ,,J* a ,,Ss* staveb ¢.518 a 519 severozapadniho sektoru
silni¢niho okruhu mésta Prahy

1. UVOD

Dokumentace k izemnimu rozhodnuti severozapadniho sektoru Prazského silni¢niho okruhu
(stavby 518 a 519) byla zadana RSD CR — Praha dle varianty ,,J*. Tato dokumentace byla
investorem predana koncem roku 2005 k zahajeni spravniho fizeni, které¢ stavebni urad
nasledné prerusil z diivodi nedostateCnosti a nekompletnosti.

V pribéhu vetejného projednavani DUR dle koncepce varianty ,.J“ byly vzneseny podstatné
pfipominky, coz vedlo odbornou vetejnost k objektivnimu zhodnoceni dostupnych podklada a
navrhu optimalni trasy.

K objektivnimu priikazu nejvhodnéjsi a nejucelnéjsi varianty feSeni Prazského silni¢niho
okruhu — severozapadniho sektoru (stavebnich usekt ¢. 518 a 519) je ucelné pouziti metodiky
»Feasibility study*, kterd spo¢ivad ve zhodnoceni izemnich vztahti, dopravniho feseni,
technického feseni, stavebnich nakladi, ekologického posouzeni, proveditelnosti a
ekonomického hodnoceni. Dle této metody je vhodna alternativa tehdy, kdyz jsou vSechna
kritéria pozitivni a bezkonfliktni. Pfedkladame vyse uvedenou metodikou porovnani variant
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realizovatelné.

Porovnani variant ,,J* a ,,Ss* je vyhotoveno na zakladé podklada, které byly k dispozici:
1) Dopravné inzenyrské podklady pro piipravu staveb SO — 04/2000 — UDI Praha

2) SO — stavba ¢.518 — ptedinvesti¢ni studie — 05/2000 — PRAGOPROJEKT

3) SO —stavba 518 a 519, systém ekologické stability — 9P/2000 — ENVISYSTEM s.r.o.
4) Navrh spojeni méstskych ¢asti Praha 6 a Praha 8 — 04/2001 — O.S. EKOFORUM

5) Uprava ,,UP — VUR Prazského regionu — fijen 2001 — AURS s.r.0.

6) SO — stavba 518, Ruzyné — Suchdol — DUR — 10/2003 — UDI Praha

7) SO — stavba 519, Suchdol — Biezindves — DUR — 10/2003

8) Kontrolni rozpocet SO — useki 518, 519 variant ,,J* a ,,Ss* — 10/2004 — SUDOP Praha
9) Ekonomické hodnoceni SO —usekt 518, 519 — 11/2004 — BABTIE s.r.0.

10) Expertni posudek — SO — stavba 518 Ruzyné — Suchdol -12/2004 — CVUT FS

11) Expertni posudek — SO — stavba 519 Suchdol — Biezindves — 12/2004 — CVUT FK
12) Oponentni materialy obéanskych iniciativ

2. PREDBEZNE POROVNANI

2.1 Dopravni posouzeni
Z dopravniho hlediska se posuzuje dopravni zatéz silnicni sité a mistnich komunikaci

severozapadniho sektoru mésta Prahy, v¢etné ptilehlé aglomerace a uroven dopravni
obsluznosti celého tizemi. Posouzeni vychazi z dopravné-inzenyrskych podklada
vyhodnocenych pro piipravu staveb SO, pro zpracovani UP VUC Prazského regionu a pro
zpracovani DUR staveb 518 a 519 z let 2000 — 2003, které uréuji velikost dopravnich zatézi
vcetné skladby dopravniho proudu pro jednotlivé komunikacéni useky pii riznych scénarich
stavu mistnich komunikaci a silnic.

2.1.1 Uplatiované zasady:
a) trasa silni¢niho okruhu bude optimalné co nejvice vzdalena od centra mésta
(uptednostnéni pro tranzit a vylouceni jizd tranzitu napii¢ méstem)
b) trasa SO bude mit dostatecnou kapacitu a ndvrhové parametry vyhovujici pro budouci
tranzit po dobudovani ¢eské dalnicni sité, ktera je soucasti Evropskych koridora
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c¢) trasa SO bude rozvadét vnéjsi individualni automobilovou dopravu a vné;jsi
hromadnou dopravu se zdrojem nebo cilem v Praze

d) trasa SO pfevezme ¢ast tangencidlnich vztahli mezi méstskymi ¢astmi, které spolu
nesousedi v oblasti automobilové individudlni dopravy

e) vnitroméstské a vnitroaglomeraéni dopravni vztahy pro AID a MHD (autobusova,
trolejbusova, tramvajova) se na SO nepfipousti, pro tyto je vyhrazena mistni
komunikac¢ni a aglomerac¢ni silni¢ni sit’.

2.1.2 Porovnani trasy ,,J* a ,,Ss*

Trasa ,,J*

» Trasa je vzdalena cca 7km od centra Prahy, coz je nejmensi vzdalenost na celém SO.
Néavrh MUK Rybaika véetné napojeni na centrum piimo nabada k prijezdu tranzitu
napfi¢ centrem meésta (rozpor se zasadou a).

» Trasa ptebira individudlni automobilovou dopravu sousednich méstskych casti (Praha
6 — Praha 8) a tim zvySuje dopravni zatéz v prostoru tunelt a mostu pies VItavu véetné
jeho komplikovanych pfedmosti na tikor bezpecnosti dopravy (rozpor se zasadou d a
se smérnici 2004/54/EC).

= Reseni dle varianty ,,J* nefesi vzajemné propojeni méstskych ¢asti Praha 6 - Praha 8
pro MHD (autobus, tramvaj).

Trasa ,,Ss*

» Trasa je vzdalena cca 11km od centra Prahy, coz je vzdalenost prakticky celého SO
(mimo jihovychodniho sektoru, ktera je vétsi).

= Reseni dle varianty ,,Ss* splituje vechny uvedené zasady a tim dava predpoklad pro
vyvazeny dopravni rezim v severozdpadnim sektoru Prahy vcetné pozitivniho vlivu na
rozd¢leni a intenzitu dopravy v centru.

= Reseni dle varianty ,,Ss“ obsahuje propojeni méstskych ¢asti Praha 6 — Praha 8 pro
AID a vSechny druhy MHD.

* Propojeni Praha 6 — Praha 8§ umoznuje nahradit eventuelné ,,MO* Pelc — Tyrolka jako
pseudo-okruh v trase Patotkova — Podbabska — Cimicka — Zenklova —
V Holesovickach — Tyrolka.

Obecné
= Zasady ad. b, ¢ a e jsou splnény v obou variantach ,,J* a ,,Ss*.
» Levobiezni ptfivadé¢ na SO, vykazuje od centra az do Suchdola dopravni zatéze cca
25 000 V/den, déle pak dopravni zatéz rapidné klesa cca na polovinu az k napojeni na
SO.
= Skutecnost, Ze v Suchdole je cca polovina doprava cil/zdroj a druhd polovina tranzit
neopraviiuje uvazovat s ctyfpruhovym tunelovym feSenim v délce cca 2,2km.

2.1.3 Zavér k dopravnimu posouzeni

Trasa ,,Ss* spliiuje vSechny dopravni funkce dle uplatiovanych zésad a navic zajistuje
kompletni dopravni spojeni Praha 6 — Praha 8 pro veskerou dopravu (AID + MHD).

Trasa ,,J* sice spliiuje zakladni pozadavky (kapacita, navrhové parametry, umoznéni rozvod
vnéjs$i AID a tangencialni vztahy), ale vytvaii v uzkém hrdle trasy (pfemosténi Vltavy vcetné
souvisejicich tunelovych usekil) akumulaci dopravni zatéze, ktera ptinasi velké snizeni
bezpecnosti silni¢niho provozu a tim je v rozporu se smérnici ¢.2004/54/EC. Z hlediska vlivu
na vnitromeéstské dopravni vztahy neumozniuje propojeni Praha 6 — Praha 8 pro kolejovou
dopravy MHD.



Dle vyse uvedenych skutecnosti je FeSeni dle ,,Ss* ucelnéjsi a vyrazné vyhodnéjsi pro
feSeni dopravy na silni¢nim okruhu a souvisejici dalni¢ni siti a zvlasté pak, pro méstskou
dopravu, véetné pozitivniho vlivu na feseni dopravy centra Prahy.

2.2 Technické reseni

Silni¢ni okruh je v tseku obou staveb &. 518 a 519 navrzen ve smyslu CSN 736110- zména
72 7 9/2003 v kategorii MR 32,5/100, pokud bude navrzen ve smyslu CSN 736101, pak bude
v kategorii R 33,5/100. Toto plati pro obé¢ varianty ,,J* a ,,Ss*“. Pfivadé¢ Rybarka (,,J*) je
kategorie MS13/50 a spojeni Praha 6 — Praha 8 je kategorie MS20/60.

Délka - hlavni trasy SO: - var. ,,J¢ —16,400km

- var. ,,Ss* —20,976km (vc¢etné peaze s R7—cca 4km)
- ptivadé¢ Rybarka - var. ,,J* —2,100km
- spojeni Praha 6-Praha 8 - var. ,,Ss“ —1,700km

Rozhodujici mostni objekty
Var. ,,J*- dvouuroviiovy most ptes VItavu na SO (2x3 dopravni pruhy + odstavny pruh)

Var. ,,Ss* - most ptes Vltavu na SO (2x3 dopravni pruhy)
- most pies VItavu na spojeni Praha 6-Praha 8 — dvoutiroviiovy, horni trovei —

vozovka (2x2 dopravni pruhy), spodni uroven — tramvaj (dvojkolejna)

U vSech mosti jsou chodniky pro pési a cyklisticka stezka.

Tunely
Var. ,,J* - Suchdolsky - 2 tubusy (2x3 jizdni pruhy), dl. 1875m
- Zamky - 2 tubusy (2x3 jizdni pruhy), dl. 285m
- Rybarka (obousmérny — 2 jizdni pruhy), dl. 855m
Var. ,,Ss* - Bohnicky — 2 tubusy(2x2 jizdni pruhy), dl. 400m
Zemni prdace
Var. ,,J¢ - pfebytek zeminy na deponii (cca 4mil.m3)
Var. ,,Ss* - vykopy a nasypy zhruba v rovnovaze

Varianta ,,J* je stavebné naro¢na, konstrukce, které jsou v hodnoté 9,9 miliardy K¢ tvoii 63%
stavebnich naklada.

Varianta ,,Ss* je stavebn¢ jednoduchd, konstrukce, které jsou v hodnoté 4,6 miliardy K¢ tvoii
44% stavebnich néakladi.

Provadeéni — postup vystavby
Dvojnasobny objem konstrukci ve varianté¢ ,,J* je urCujici pro dobu vystavby, kterd je
minimalné a mozna vice nez 4 roky, zatimco doba vystavby varianty ,,Ss* je zhruba 3 roky.



Zavér z hlediska technického

Z hlediska objemu konstrukci, zemnich praci a z toho odvozenych stavebnich nakladi (var.
»J° 15,6 mld. K¢; var. ,,Ss* 10,04 mld. K¢) je varianta ,,J* cca o polovinu drazsi nez varianta

,»3s“. Z toho vyplyva i doba provadéni stavby, kterd je delsi o 1 -2 roky u varianty ,,J*.
Z technickych hledisek jsou ob¢ varianty realizovatelné, ale spolec¢ensky je s ohledem na
stavebni ndklady a dobu realizace varianta ,,Ss* vyhodnéjsi.

2.3 Porovnani nakladu variant .. J* a ,,Ss*

- Porovnani naklada variant je zhotoveno na zakladé¢ dokumentace ,,Kontrolni propocet
nakladi variant ,,J* a ,,Ss* z 10/2004, kterou vyhotovil SUDOP PRAHA a.s.

- Jednotkové ceny pouzité v propoctu odpovidajici stavajici cenové urovni, s tim, ze u
mostu pres Vitavu pro dvouuroviiovou konstrukci se zvysila jednotkova cena z 52 tis.
K¢/m2 na 70 tis. K¢&/m2.

- Vécené se upravil soupis praci tak, aby ob¢€ varianty byly funk¢éné rovnocenné. Z varianty

,»3s" se vypustil tunel Kamycké a tunel Bohnice se uvazuje v délce 0,4km dle
dokumentace ,,0.S. Ekoforum® z 04/2001.
- Varianta ,,J* se doplnila o opomenuté polozky:
- odvoz a deponie 4 mil. m3 zeminy
- tunel Zamky
- ptredmosti (pfechody jizdnich pasti do dvou urovni) dvoutrovitového mostu pies
Vltavu na SO

- Predlozené ocenéni variant je nutno povazovat za piredbézné, nebot’ vychozi dokumentace

je zastarala. Nerespektuje smérnici 2004/54/EC (o minimalnich bezpe¢nostnich
pozadavcich na tunely transevropské silnicni sité) a rovnéz nebyla provedena analyza

rizik. Lze ptedpokladat, ze pozadavky vzniklé splnénim smérnice a vysledkl analyzy rizik

zvysi stavebni ndklady zvlasté u alternativy ,,J*

Ocenéni variant (v mil. K¢)

Polozka | Popis Varianta ,,J“ + varianta ,,Ss* +
privadéc Rybarka spojeni P6-P8
1 | Komunikace + pfiprava tizemi 4 685,3 3879
2 | Mosty 32834 3 684
3 | Tunely 6 618,7 970
4 | Inzenyrské sité 844.,5 11029
5 | Ostatni 207,2 368.,7
6 | Stavebni naklady celkem (mil. K¢) 15 639,1 10 004,6
7 | DPH 19% 29714 1900,9
8 | Pfiprava a zabezpeceni tr. 6% 938.3 600,3
9 | Investi¢ni potieby a ndklady tr. 20% 3127.8 2000,9
10 | Vedlejsi ndklady celkem (mil. K<) 7037,5 4502,1
11 | Celkové naklady 22 676,6 14 506,7
12 | Stavebni naklady na 1km 954 mil. K¢/km 476 mil. K&/km
13 | Celkové naklady na 1km trasy 1 383 mil. K¢/km 691 mil.K¢/km

Zavér z porovnani naklada
Z hlediska stavebnich a celkovych nakladi je vyhodnéjsi varianta ,,Ss*, kterd vykazuje
usporu 5,6 miliardy K¢ stavebnich nakladi a 8,1 miliardy K¢ v celkovych nakladech.

Ukazatel ceny pies 1 miliardu K¢ na 1 km trasy ,,J je u trasy v pfiméstské oblasti nevidany a

ojedinély.




2.4 Ekologické posouzeni
Samostatné ekologické posouzeni v ramci této zpravy nebylo provedeno, nebot’ rozhodujici

charakteristiky a souvisejici podminky tras obou variant ,,J* a ,,Ss* jsou zachovany jako byly
v dobé vydani stanoviska MZP CR ze dne 30.4.2002 k hodnoceni vlivii podle §11 Zakona
¢.244/1992 Sb. V tomto stanovisku je uvedeno, ze ,,z hlediska vlivli na zivotni prostiedi MZP
CR doporuéuje realizaci varianty ,,Ss“, kterou povazuje v dlouhodobém horizontu za
vyhodnéjsi. Varianta ,,J* je krajnim feSenim, jehoz realizaci lze ptipustit v ptipad¢, ze
projednani konceptu UP VUC Prazského regionu (PR) vylou¢i moznost realizace varianty
,,Ss. Dale MZP CR uvadi ve stanovisku ke konceptu UP VUC PR ze dne 25.7.2002, 7e
dosavadni feSeni UP VUC PR ani posouzeni vlivii na ZP realizaci varianty ,,Ss* nijak
nevylucuje. Déle pak uvadi, ze v této véci je také potieba respektovat stanoviska
bezpecnostnich slozek statu, které z vojensko-strategického hlediska uptednostiiuje variantu
,»3s“ a v neposledni fadé i otazku ekonomickou, kdy vzhledem k technické naro¢nosti
varianty ,,J je tato vyrazné drazsi (stavebni naklady varianty ,,J* 15,6mld. K¢, varianty ,,Ss*
10,04 mld. K¢).

Trasa SO — varianta ,,J* kiizi pfirodni park Drahan —Troja, lokalni koridory ¢.30, 31, 33, 35,
37 a prochazi sidelnim utvarem Suchdol. Dale prochazi v té€sné blizkosti sidelnich utvart
Cimice a Dolni Chabry.

Trasa ,,Ss* ktizi ptirodni park Dolni Povltavi vysokym pfemosténim Vltavy, dale kiizi lokalni
biokoridory ¢.29, 32. Trasa ,,Ss* neprochazi Zzadnym sidelnim utvarem ani v jeho piimé
blizkosti.

S odvolanim na vyjadieni MZP (RNDr. Libor Ambrozek) ze dne 27.3.2006 potvrzuje MZP
své stanovisko z 30.4.2002 a dale uvadi, Ze v ramci dohadovani souborného stanoviska si
vyzadalo od KU Stfedo¢eského kraje materialy feSeni severozapadni &asti silni¢niho okruhu,
které vylucuji realizaci varianty ,,Ss*.

Zavér z ekologického hlediska

Vzhledem k vy$e uvedenému (stanovisko MZP CR a predb&zny vycet stiettl) je z hlediska
ekologického varianta ,,Ss“ jednozna¢né vyhodnéjsi oproti varianté ,,J«. I pfes toto
tvrzeni doporucujeme provést celkové hodnoceni obou variant z hlediska vlivli na vetejné
zdravi a jednotlivé slozky zivotniho prostfedi procesem EIA a z tohoto pohledu potvrdit

ekologicky lépe pfijatelnou variantu.

2.5 Alternativni ekonomické posouzeni

Alternativni vypocet ekonomické efektivnosti byl zpracovan na zdklad¢ ekonomického
hodnoceni vys$e zminénych staveb, které bylo zpracovano firmou Babtie spol. s r.o. pro RSD
CR v listopadu 2004. Z této studie byly pfevzaty celkové hodnoty ekonomického cash flow
pro hodnocené varianty ,,J* a ,,Ss* a hodnoty investi¢nich nakladt byly nahrazeny
alternativnimi hodnotami (viz kap. 2.3). Rovnéz byly nahrazeny zbytkové hodnoty investice,
které se odvijeji od investi¢nich ndklada stavby. Ostatni parametry, véetn¢ diskontni sazby 8%
a doby hodnoceni 21 let, ziistaly z divodu srovnatelnosti zachovany. Pivodni vysledky jsou
zachyceny v tabulce 1, alternativni jsou potom uvedeny v tabulce 2.

Tabulka 1 Vysledky feseni Babtie z roku 2004

Varianta ,,J Varianta “Ss*
Naklady (mil. K¢) 13 364 18 323
EIRR (%) *) 13,06 7,69
NPV (mil. K¢) **) 6 884 -503

Zdroj: Ekonomické hodnoceni stavby usekii 518, 519 silnicniho okruhu kolem Prahy, Babtie, listopad 2004




Tabulka 2 Vysledky oponentniho porovnéni z roku 2006

Varianta ,,J Varianta ,,Ss*
Néklady (mil. K¢) 15639 10 005
EIRR (%) *) 11,23 15,17
NPV (mil. K¢) **) 4733 6232

*) vnitini vynosové procento **) cista soucasnd hodnota pri diskontni sazbé 8% za obdobi 21 let

Zavér ekonomického posouzeni

Z vySe uvedenych tabulek vyplyva, Ze v tabulce 1, jejiz vypocet vychazel ze stavebnich
nakladi, které neodpovidaly funkéné rovnocennym variantdm a obsahu projektové
dokumentace je varianta ,,J* ekonomicky zivotaschopna, varianta ,,Ss* neni ekonomicky
zivotaschopna (EIRR <« 8%, NPV zapornd). Po provedeni upravy soupisu praci varianty ,,Ss“ a
doplnéni opomenutych polozek ve varianté ,,J* (tab. ¢.2) vychazi skute¢na ekonomicka
efektivnost obou variant tak, Ze obé varianty spliiuji béZné poZadované podminky pro
ekonomickou Zivotaschopnost projektu. Z porovnani vysledku je pak ziejmé, ze

z hlediska celospolecenskych prinosi je vyhodnéjsi varianta ,,Ss*.

2.6 Uzemni vztahy

Uzemni vztahy vyjadiuji pfedev§im soulad &i nesoulad s UP VUC Prazského regionu a UP
mésta prahy. V UP sidelniho titvaru mésta Prahy (plan obce) je schvélena jako jedina varianta
,J<. Ten je ovem v rozporu se stale platnym UP VUC Prazské — stiedo¢eské aglomerace,
ktery obsahuje tzv. roztockou variantu (vedena zhruba mezi variantami ,,J* a ,,Ss*).

V pfipravovaném konceptu UP VUC Prazského regionu se uvazuji ob¢ varianty ,,J a ,,Ss“ a
dosud neni volba rozhodnuta.

K umisténi trasy SO v severozapadnim sektoru je vhodné pfipomenout obdobnou situaci pti
rozhodovani trasy SO v jeho jihovychodnim sektoru, v useku mezi Pisnici a Béchovicemi,
ktera byla fesena v letech 1995 — 6. Byla ptedlozena jako jedina varianta ,,K* (dl. 15km),
ktera kopirovala zastavbu mésta, byla navrhovana v tésné blizkosti sidlisté¢ Petrovice (tunel dl.
1,5km) a ktizila méstskou ¢ast Horni Mécholupy. Tedy jemnéjsi obdoba varianty ,,J (dl.
16,4km na severozapad¢). Dotcené a souvisejici méstské Casti piedlozily variantu ,,D* (dl.
24km) jako oponentni, kterd byla situacné odsunuta o cca 4km od mésta, tedy obdoba
varianty ,,Ss* (dl. 20,9km). Po dlouhych jednanich a vyhotoveni doplnujicich dokumentaci
véetné multikriteridlnich hodnoceni mésto Praha v souladu s MD rozhodlo o realizaci varianty
,D*. Rozhodnuti bylo mimo jiné zdtivodnéno ochranou Zivotniho prostiedi stavajici zastavby,
vytvofenim uzemni rezervy pro dalsi rozvoj mésta a optimalnim oddélenim tranzitni
mezinarodni dopravy.

Zavér k uzemnim vztahtim
Doporucujeme obdobny piistup MD a mésta Prahy k severozapadnimu sektoru SO jako byl
pristup v roce 1996 k jihovychodnimu sektoru silni¢niho okruhu.

2.7 Proveditelnost — realizace
Realizace severozapadniho sektoru Prazského silnicniho okruhu odvisi od tezi dopravni

politiky Ceské republiky pro 1éta 2007 — 2013. Vykonnym instrumentem dopravni politiky je
generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury (GEPARDI) z roku 2006. Dle tohoto




dokumentu se stanovi pro stavby SO —usek 518 a 519 rok zahajeni stavby 2007 a rok
uvedeni do provozu 2010.

Stavajici skute¢nost je v ptipravé staveb takova, Ze piipravna dokumentace (DUR) je
vyhotovena pro variantu ,,J*, dle této dokumentace RSD CR zahajilo koncem roku 2005
spravni fizeni, které stavebni ufad po nékolika dnech pterusil z dlivodl nedostatecnosti a
nekompletnosti predlozené dokumentace.

Z této skutecnosti vyplyva, ze terminy uvedené v GEPARDI jsou jiz nyni zpochybnitelné
(zah4jit takto velkou stavbu v roce 2007, kdyz v prvnim ¢tvrtleti 2006 neni izemni rozhodnuti
je velice malo pravdépodobné.)

Zavér K realizaci stavby

Vyvoj ptipravy stavby otevird moznost vyhodnéjsiho feseni, ptipravy a realizace stavby dle
varianty ,,Ss*“. Rozhodujici pro plnéni terminti dle GEPARDI je uvedeni stavby do provozu,
coz pro technicky jednodussi trasu ,,Ss* znamend moznost dohnat asovou ztratu z ptipravy
stavby, zna¢n¢ zkratit dobu vystavby a tim dokoncit celou akci v nejkrat$i mozné dobé.

V Praze dne 12.4.2006

S
Ifg. MilanSfrnad
autorizovany inzenyr



