Magistrat Hlavniho mésta Prahy
Odbor ochrany prostredi

Jungmannova 35/29 = s
11000 Praha 1

Spolek CIBULKA
Praha 5 - Kosife
167255 0121 |

C.j.: MHMP 749580/2020 www.Cibulky.info

Spis. zn.: S-MHMP 797162/2019 OCP

Podatel: Spolek Cibulka, I€O: 72550121, ID: kwij4irj

Vyjadreni k dokumentaci k zaméru ,,SMICHOV CITY SOUTH“

Magistrat hlavniho mésta Prahy, Odbor ochrany prostiedi, zverejnil dle §8 odst. 2 a § 16 odst. 1 a 2
zédkona €. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivll na Zivotni prosttedi, ve znéni pozdéjsich pfedpist (,,zakon
o posuzovani vlivii“), prostfednictvim informac¢niho portalu CENIA dne 22. 5. 2020 dokumentaci
zaméru s ndzvem ,,SMICHOV CITY SOUTH” (,,Dokumentace” a ,Zamér“) predlozenou oznamovatelem
AED project, a.s., se sidlem Pod Radnici 1235/2a, 15000 Praha 5 (,,0znamovatel“).

V souladu s ustanovenim § 8 odst. 3 zdkona o posuzovani vlivl, podatel timto zasila k Dokumentaci

nasledujici vyjadreni.

1. Jednota zaméru Smichovského nadrazi

Na potfebu posuzovat jako celek cely zamér Smichovského nadraZi podatel upozorfioval jiz v ramci
svého vyjadreni k ozndmeni Zdméru.

Zamér je soucasti jediného uceleného zaméru prestavby Smichovského nadrazi (,Zamér SN,
které bylo v roce 2010 rovnéz predmétem jediné studie (urbanisticka studie Nadrazi Smichov - studie
A69 — architekti, s.r.o., duben 2010). Tento Zdmér SN konkrétné zahrnuje nize uvedené dil¢i zaméry:

,Smichov City — sever — 1. etapa, Praha 5“

,SMICHOV CITY SOUTH" — aktualné projedndvany zamér,
,Terminal Smichov”

,Smichov City — Stfed”
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Zameér je pak Uzce spojen i s dalSimi zaméry, a to:

5. ,, Rekonstrukce Zeleznicni stanice Praha Smichov (kolejisté a vypravni budova)“
,» Lavka pro pési a cyklisty”
»Upravy ulic Radlicka, Za Zenskymi domovy a Nadrazni“

,,Zakladni $kola M€ Praha 5“
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Dle nazoru podatele neni zadny rozumny ddvod posuzovat Zamér SN po castech, a to zvlast
s ohledem na dil¢i zdméry 1-4. Jak naopak bude patrné z dalSich bodl tohoto vyjadreni, zpracovavani
podkladid pro jednotlivé dilci zaméry a jejich vzajemna izolace vede k vadnym zavériim a negativnim
zpUsobem se projevuje na radnosti posouzeni dopadli zaméru na Uzemi.

Zakon o posuzovani vlivl sice umozniuje v nékterych pripadech rozdéleni posuzovani zaméru. Zamér
SN pro to ovsem podminky nespliiuje. Dle § 5 odst. 2 zdkona o posuzovani vlivl je mozné posoudit
samostatné jednotlivé etapy dlouhodobého zaméru, a to v kontextu vlivii zaméru jako celku. Podatel
je ale nazoru Ze Zamér SN nelze povazovat za dlouhodoby zamér ve smyslu tohoto ustanoveni, a
proto jeho rozdéleni na jednotlivé dil¢i zaméry 1-4 neni na misté. Nutno navic podotknout, Ze
oznamovatel ani neuvadi Zadné relevantni divody, pro které by bylo vhodné a potrebné zamér SN
rozdélit. Jeho tvrzeni, Ze ,,Posouzeni zaméru jako celku v ramci predklddané dokumentace neni mozné
z duvodu rizného stavu aktudlni pfipravy jednotlivych Cdsti a ruznych investorl téchto zdmérd.
Jednotlivé zdméry jsou vsak tzce koordinovdny a v predklddané dokumentaci hodnoceny jejich mozné
kumulativni vlivy.” (vyporadani vyjadreni, str. 19) nepovaZuje podatel za dostatecny dlvod pro
rozdéleni zaméru. V situaci, kdy je soucasné posouzeni nezbytnym predpokladem skutecného
posouzeni vlivl, je povinnosti oznamovatele potfebnou dokumentaci zajistit.
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Podatel dale upozoriiuje, ze samostatné projednani jednotlivych dil¢ich , podzaméri” celkového
zaméru, a¢ by soucasti tohoto dil¢iho posuzovani bylo zhodnoceni kumulace vsech dil¢ich zamérd,
nemuzZe v Zadném pfipadé predstavovat plnohodnotnou alternativu jednotného posouzeni zaméru
jako celku. Divodem zejména je, Ze zbyvajici dil¢i zdméry nemusi byt do procesu EIA predlozeny
v potiebné fazi zpracovani a tedy obsahovat veskeré udaje nezbytné k posouzeni zdméru jako celku.
Samostatné posuzovani pak podstatné komplikuje i ndvrhy pfipadnych alternativnich feseni v ramci
celkového zameéru, kdy zbyvajici dil¢i zdméry do procesu vstupuji jako neménné.

Podatel rovnéz pripomind pfislusSnou soudni judikaturu, a to napfiklad rozhodnuti Nejvyssiho
spravniho soudu, sp. zn. 1 As 47/2012, ve kterém se uvadi, Zze ,[..] u vyse zminénych postupl
(vydavani stanoviska EIA, uzemni fizeni) neZddouci tzv. "saldmovd" metoda. Takto byvd v praxi
neformdlné oznacovdna taktika, kterd se v praxi pouZivd pro strategii, kdy se kontroverzni nebo
obtizné cile a rfeseni, nejen ve stavebnictvi pfi trasovani silnic a ddlnic, rozdéli na dilci kroky a prosazuji
se postupné. Nejvyssi spravni soud uved! napf. v rozsudku ze dne 6. 8. 2009, ¢. j. 9 As 88/2008 - 301,
Ze by mél byt urcity ndvrh podroben posouzeni vlivii na Zivotni prostredi jako jeden zamér. Realizace
urcité stavby md totiz dopad na Zivotni prostredi jako celek, viiv dilcich staveb je z tohoto hlediska
irelevantni. Pravé v posuzovdni vlivi na Zivotni prostredi by proto tzv. "saldmovad" metoda neméla mit
misto, naopak by se spiSe méla uplatnit metoda opacnd, jeZ lze oznacit terminem puzzle." V
podobném duchu se vyjadril také Méstsky soud v Praze v rozsudku sp. zn. 7 Ca 99/2006 ze dne 12. 1.

20009.

Pro Uplnost podatel ddle upozoriiuje, Ze urbanisticka studie Nadrazi Smichov (A69 — architekti, s.r.o.,
duben 2010), ktera pracuje s celym Zamérem SN, je pro znacny ¢asovy odstup a logickou proménu
Uzemi v jeho priabéhu jiz nedostateénd, nebot podminky v oblasti Smichovského nadraZi se od roku
2010 zasadnim zplsobem zménily. To samé plati pro hodnoceni vlivi koncepce na udrzitelny rozvoj
Uzemi SEA, jehoZ soucasti bylo i hodnoceni vlivl na Zivotni prostfedi. Nelze se tedy na né, co do
hodnoceni celkovych dopad(i veskerych vyse uvedenych dil¢ich zaméru, odkazovat. To plati o to vice,
kdyZ rozsah a predmeét jejich posuzovani byly rozdilné od posuzovani EIA.



Z tohoto dlivodu je vyporadani vyse uvedené pripominky ze strany oznamovatele zplsobem, Ze: , Pro
revitalizaci celého tzemi nddrai Smichov byla zpracovdéna zména Z 2710/00 UPn SU hl. m. Prahy
celoméstsky vyznamnd zména 1), kterd byla vyddna opatrenim obecné povahy ¢. 41/2014 usnesenim
¢ 39/5 Zastupitelstva hl. m. Prahy. Pro zménu bylo provedeno hodnoceni vlivii na udrZitelny rozvoj
uzemi, jehoZ soucdsti bylo i hodnoceni viivii na Zivotni prostredi (souhlasné Stanovisko o posuzovdni
vlivi na Zivotni prostredi vydal Odbor ochrany prostredi MHMP, Spis. zn. 86559/2012/1SEA/OOP/VIII
dne 26. 3. 2012).” zcela nedostatecné. Je zfejmé, Ze posouzeni zmény Uzemniho planu v procesu SEA,
nemuze nahradit plnohodnotny proces EIA, a to at jiz s ohledem na rozdilnost pfedmétu posuzovani
¢i samotnych proces( EIA a SEA. Nelze navic odhlédnout i od zna¢ného ¢asového odstupu.

Z téchto a fady jinych divodl podatel povaZuje rozdéleni Zaméru SN na vicero diléich zamérd,
véetné predmétného Zaméru, za nezadouci a v rozporu s pravnimi predpisy. Opakované proto
zada, aby byl Zamér SN posouzen jako celek.

2. NedodrZeni pozadavku na vyraznou redukci poctu parkovacich stani

Podatel jiz v ramci svého vyjadfeni k ozndmeni Zadméru upozorfioval na pravdépodobné negativni
disledky velkého poctu planovanych parkovacich mist, ktery muZe vést, resp. s nejvétsi
pravdépodobnosti povede, k naristu individudlni automobilové dopravy (déle jen ,IAD“) v jiz nyni
neumeérné zatizené oblasti, do které ma byt Zamér umistén.

Tento poZadavek se odrazil i v zavéru zjistovaciho fizeni, ¢.j. MHMP 1407994/2019 ze dne 19.07.2019
(dale jen ,Zavér ZR“), ve kterém Odbor ochrany prostiedi MHMP (dale jen ,00P MHMP“) mimo jiné
formuloval pozadavek, Ze pfi zpracovdni dokumentace je potieba ,vyrazné redukovat pocet
parkovacich stdani oproti ozndmeni“ (pozadavek €. 3). A to z dlvodu ,,zahustovani dopravy pfi vysoké
nabidce volnych parkovacich kapacit v misté s vysokou dostupnosti méstské hromadné dopravy.”
Odbor navic doporutil ,zpracovdni studie, kterd provéri, zda vysoké pocty parkovacich mist v
pldnovanych budovdch nepovedou k neumérnému ndristu automobilové dopravy v oblasti
spojenému mimo jiné i s upfednostnénim automobilové dopravy uZivateli budov oproti jinym typim
dopravy v dusledku velkého mnoZstvi dostupnych parkovaci stdni pro uZivatele budov.” Odbor
ochrany prostfedi konstatoval, Ze ,je tfeba motivovat fidi¢e k preferovadni jiného druhu dopravy na
ukor individudlni automobilové dopravy (IAD) a tedy sniZeni objemu dopravniho vykonu IAD.”

OOP MHMP v Zavéru ZR spravné poukazuje na to, 7e nejvyznamné&jéimi vlivy predmétného Zaméru
jsou vlivy na dopravni situaci, ovzdusi a hluk, pticemz) otdzka pocétu parkovacich stadni je vtomto
ohledu stéZzejni a méla by ji a zejména dopadim velké nabidky parkovacich stani byt vénovana
maximalni pozornost. Presto se touto otazkou oznamovatel pti zpracovani dokumentace
dostatecnym zplsobem nezabyval a poZadavek OOP MHMP vramci pfipravy Dokumentace
nezohlednil.

Zatimco v oznameni zaméru bylo navrzeno 1.353 stani. V Dokumentaci je uvedeno 1.352 stani.
Ponizeni parkovacich mist o pouhé jedno misto zjevné nelze povaZovat za ,vyraznou redukci poctu
parkovacich stani“. Nedoslo tak k naplnéni pozadavku 3, jak by stanoven v Zavéru ZR.

Nadto nebyla ani zpracovana doporucena studie k provéreni dopadli poctu stani na intenzitu IAD
v oblasti. Naopak je zfejmé, Ze se podatel mozZnosti snizeni poctu parkovacich stani realné nezabyval
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a pozadavek Odboru ochrany prostredi ,odbyl“ na zakladé obecnych a nepfiléhavych tvrzeni
nezaloZenych na fadnych studiich. V dokumentaci se uvadi, Ze byla ,zvdZena varianta redukce poctu
stani“ (str. 12 a 83). Z pfilohy Dokumentace €. 1 ,,Dopravné-inZenyrské podklady” (dale jen ,,DIP*)
vsak vyplyva, Ze toto zvazeni se odehralo jen slovni tvahou v nékolika odstavcich DIP (str. 17 an. DIP).
Uvahy v DIP nejsou podpofeny Zadnym modelem nebo vypoctem, ktery by oznamovatelem
tvrzenou ,,neSkodnost” vysokého poctu parkovacich statni podpofril. Predevsim pak chybi jakékoliv
exaktni srovnani, jak by se IAD chovala pf¥i snizeni poctu parkovacich stani. Z pohledu podatele
proto Dokumentace neni zpUsobilym podkladem pro posouzeni dopadll zaméru, kdyZz oznamovatel
nepredlozil ndlezitou studii, ve které by doslo k porovnani variant stavajiciho poctu stani a poctu
snizeného s ohledem na jejich dopady na okoli.

Navic v celé dokumentaci a jejich pfilohach neni vysvétleno, pro¢ je navrien v zasadé maximdini
mozny pocet stani dle Prazskych stavebnich predpist (,PSP“). Oznamovatel se v rdmci odGvodnéni
postupu v rozporu s pozadavkem OOP MHMP pouze omezuje na prohldseni, Zze ,,navrZeny pocet stani
(1352) je v souladu s PSP“ (bod 5.1.10, str. 18 DIP). Podatel oviem pfipomind, Ze dle pozadavk( PSP
by stacilo v zdméru vybudovat pouze 377 stani. Maximalné pak smi byt vybudovdno 1380
parkovacich stani. Zamér se tak pohybuje na samotné hranici pfipustnosti. Tj. zdmér vyuZiva 98 % z
maximalniho poctu stani dle PSP. lJinak fefeno, v zaméru je navrieno cca trojnasobné vice
parkovacich stani, nez je nutné dle PSP. Podatel upozornuje, Ze stejné tak ,v souladu s PSP“ by bylo
navrhnout pouze 377 stani. Oznamovatel k zdGvodnéni svého postupu dale konstatuje, Ze zamér je
v Zéné 02 dle PSP, pro kterou je jiz pocet stani redukovdn na 15 % - 55 % ze zakladniho poctu stani
(str. 17). Zde je ovsem tfeba zminit, Ze Zéna 02 zahrnuje fadu rGznorodych Uzemi nejen v centru a
SirSim centru, ale i na periferii Prahy (napf. vyznamna cast k.U. Hloubétin spada do Zény 02). Pri
posuzovani jednotlivych zamérl je tfeba zohlednit konkrétni misto, kde se zamér v rdmci Zény 02
nachazi. Posuzovany zamér je umistén v samém centru Prahy, kde je tfeba vznik novych parkovacich
statni posuzovat mimoradné pfisné, nebot (slovy PSP) ,zvysuji dopravni zatéz v tzemi.” Nelze rovnéz
prehlédnout, Ze zamér je umistén pfimo na hranici Zény 01 (severni hranice zaméru sousedi se
Zbénou 01), kde je maximalni pocet stani jesté vice omezen (na 10 % aZz 35 % ze zakladniho poctu
stani), a jen nékolik set metrti od Zony 00 (Podskali), kde Ize zfizovat 0 % aZ 15 % ze zakladniho poctu
stani. To vSe silné naznacuje, Ze pocet statni v zaméru by mél byt spise pfi dolni hranici rozmezi dle
PSP, tj. kolem 15 % ze zakladniho poctu stani, coZ je soucasné i maximum nedaleké Zény 00 — tomu
by odpovidalo cca 377 stani. Z vySe uvedeného jasné vyplyva, Ze Oznamovatel se pfi stanovovani
poctu parkovacich stani nefidil skute¢nost situaci v Gzemi a dopady navrZeného poctu parkovacich
stani na okoli, ale pouze tim, co je ,prdvné mozné“. Toto je v pfimém rozporu se smyslem procesu
EIA.

Absence posouzeni dopadu navrhovaného poctu parkovacich stani se pfitom promitd i do dalSich
Casti Dokumentace a DIP. Zasadni problém DIP je v pouZiti nevhodnych modell. Vypocet dopravy
generované zamérem je totiz zaloZen vylucné na rozsahu zaméru (bod 5.1.16). DIP dokonce vyslovné
uvadi, Zze dopravni model ,,je uplné ocistén od vlivu navrieného poctu stani“ (bod 5.1.16, str. 18).
Tedy zpracované modely v DIP nijak nezohlednuji pocet parkovacich stani v Zaméru. Pomérné
zarazejici pak je, Ze pres vyslovné ,ociSténi od vlivu navrZzeného poctu stani“ PID ndsledné presto
dospiva k zavéru, Ze ,efekt sniZeni poctu parkovacich statni by byl relativné nizky"” (bod 5.1.25). Neni
ovsem zrejmé, jak oznamovatel k tomuto zavéru dospél, kdyz neni predlozena Zadna relevantni
studie (viz vySe). Takovy zavér je tedy zjevné nepfezkoumatelny a nema oporu v DIP.Misto zpracovani
prezkoumatelnych modelli tak DIP a Dokumentace pfimo a bez jakéhokoliv zdlGvodnéni pocita s
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vysokym poctem parkovacich stani, aniz by byly jakkoliv feseny jejich dopady, coZ je opét v rozporu
s principy, na kterych je proces EIA zalozen.

. Filozofie DIP vychazi z premisy, Ze ,redlny pocet cest je (...) pfimo zdvisly zejména na poctu osob
v aredlu a plosné vymeére nabizenych sluzeb (obchody, sluzby)”“ (bod 5.1.13 DIP), coZ vede k zavéru, Ze
,celkova uroveri dopravy vyvolané danym provozem se (zménou poctu parkovacich statni) zdsadné
neméni. Nelze tak ocekdvat pfimo umérné sniZeni poctu cest vyvolanych zamérem ve vztahu k poctu
parkovacich stdni.” (tamtézZ a bod 5.1.24). Jinak feceno dle Dokumentace je rozhodujici poptavka po
jezdéni autem, kterou nelze regulovat (napf. snizenim poctu parkovacich statni v centru mést). Pokud
parkovaci mista nepostavime, pak podle této filozofie lidé autem stejné ptijedou (jen zaparkuiji jinde).
Tento pfistup, tedy pfistup ,zvySovani kapacity” silnic a parkovist v centrech mést tak, aby
odpovidala poptavce po jizdach autem ovsem jiz byl prekondn, a to nejpozdéji v 80.letech minulého
stoleti kdy evropska velkomésta zac¢ala naopak pocty parkovacich mist regulovat, nebot se ukazalo,
Ze poptavku po jizdach autem ve mésté uspokojit nelze, a hlavné, Ze vystavba novych kapacit
vyvolava nové jizdy autem (dopravni indukce), coZ plati i v pfipadé parkovani. Dopravni studie a
modely (napfiklad ,Mésta, kterd stavi vice parkovani, dostanou vice dopravy” dostupné na:
https://usa.streetsblog.org/2016/01/13/social-engineering-cities-that-build-more-parking-get-more-
traffic/, popfipadé ,Pfremrsténd parkovaci mista zpUsobuji vice jizd autem” dostupné na:

https://www.citylab.com/transportation/2016/01/the-strongest-case-yet-that-excessive-parking-

causes-more-driving/423663/) ukazuji, ze dostupné, levné parkovani v kancelafskych budovach

vyvolava nadmérné vyuzivani automobilové dopravy, ke kterému by jinak nedochazelo.
V souvislosti s timto jevem se pak zhorsuje dopravni kongesce ve mésté se vSemi s tim spojenymi
negativy (hluk, kvalita ovzdusi, bezpecnost atd.). Naopak limitovany pocet parkovacich stani nuti
osoby prehodnotit tento zplisob dopravy.

Pokud bychom pftejali prekonanou filozofii zpracovateli Dokumentace, Ze auta stejné pfijedou, i
kdyz nebudou mit kde zaparkovat, nemélo by napfiklad smysl v Praze budovat tzv. modré
parkovaci zény nebo jakkoliv regulovat pocty parkovacich stani v PSP. Z aktualnich studii ovSem
vyplyva, Ze omezeni nabidky parkovacich stani vede i k omezeni Cetnosti vyuZivani IAD. Proto i
aktudlni koncepéni dokumenty Prahy vychazi z potreby limitace dostupnych parkovacich mist a
nevytvareni ,nabidky”. Zamér naopak bez jakéhokoliv zdlivodnéni navrhuje v zasadé maximalni
pocty parkovacich mist, v ¢ehoz disledku pfitahne do oblasti vétsSi mnozZstvi IAD, coz je s ohledem
na jiz tak zna€nou zatéz v izemi nepripustné. Pfredlozena dokumentace je tak zpracovana nejenom
v pfimém rozporu s pozadavky zakotvenymi v Zavéru ZR, ale i v pfimém rozporu se zasadami
aktualnich koncepcnich dokumentt Prahy (véetné Planu udrzitelné mobility — podrobnéji viz nize) a
zpUsobem, ktery s nejvétsi pravdépodobnosti pfitdhne dalsi dopravu do ji tak znac¢né zatizeného
uzemi, a je tak zjevné vadna.

DIP ddle argumentuji, Ze navrieny pocet stani k poméru HPP ,je v porovndni s jinymi srovnatelnymi
projekty na uzemi sirsiho centra hl. m. Prahy jednoznacné zcela béZnd hodnota” (bod 5.1.11). Cilem
procesu EIA ovsem neni povolovani zamérd o ,béznych hodnotach”, ale minimalizace negativnich
vliv(, a to sohledem na konkrétni podminky v Gzemi. Navrhované hodnoty tak nelze stavét na
pausalizovanych a nijak nepodloZenych tvrzenich bez ohledu na konkrétni okolnosti zaméru.
Oznamovatel pfi uvedeni vyse uvedeného tvrzeni zjevné neptihlédl k tomu, Ze zamér je umistovan do
nyni jiz znacné zatizeného Uzemi, ve kterém je potfeba vénovat zvlastni pozornost tomu, aby
jednotlivé prvky zamérd situaci jesté nezhorsovaly, byt by tyto aspekty byly za jinych okolnosti bézné.


https://usa.streetsblog.org/2016/01/13/social-engineering-cities-that-build-more-parking-get-more-traffic/
https://usa.streetsblog.org/2016/01/13/social-engineering-cities-that-build-more-parking-get-more-traffic/
https://www.citylab.com/transportation/2016/01/the-strongest-case-yet-that-excessive-parking-causes-more-driving/423663/
https://www.citylab.com/transportation/2016/01/the-strongest-case-yet-that-excessive-parking-causes-more-driving/423663/

Tvrzeni oznamovatele je nadto dokladem zasadniho nepochopeni polohy zaméru v ramci Prahy.
Zamér ma vzniknout pfimo u Terminalu Smichov, coZ bude dle slov predstavitelll mésta nejkvalitné;jsi
teminal pro hromadnou dopravu v Praze (zadny jiny dopravni uzel v Praze nebude propojovat
metro, vlaky, tramvaje, pfiméstské autobusy a méstské bus linky — viz https://zdopravy.cz/prehledne-
terminal-pro-21-stoleti-a-11-druhu-dopravy-co-vse-se-ma-zmenit-na-smichove-37529/). Je absurdni,
aby na takto perfektné obslouzeném misté verejnou dopravou vznikalo parkovisté na maximech
pfipustnych stani dle PSP.

Pfedlozend Dokumentace a DIP také neberou ohled na soucasny stav podzemnich parkovist v okoli.
Diky prestavbé Smichova od 90. let 20. stoleti vzniklo v okoli zaméru velké mnoiZstvi kapacitnich
podzemnich parkovist pro zaméstnance kancelafi a navitévniky obchodi. Rada z nich je vefejné
pristupna - napf. ndkupni centrum Novy Smichov (cca 2.000 mist pro navstévniky), Andél City, Zlaty
Andél atd. (v kaidém komplexu jsou vysoké stovky stani). JeSté vice podzemnich stani vzniklo v
novych kanceldiskych budovéach (podél Radlické ulice v iseku mezi Plzefiskou a Zenskymi domovy
atd.). Za povsSimnuti stoji, Ze se stavbou podzemnich garazi nebylo spojeno ani dil¢i snizeni poctu
parkovacich stani na povrchu (napf. za ucelem vysadby strom v ulicich). Jinak fe¢eno, v porovnani s
ostatnimi ¢tvrtémi centralni Prahy je na Smichové jiz dnes vyrazné vyssi koncentrace parkovacich
mist pro zaméstnance kancelafi a navstévniky obchodii. Neméné dlleZité je, Ze na Smichové bude
vznikat fada dalSich kapacitnich parkovist i v budoucnu. Napfiklad v aktualné predloZzeném zaméru
“Terminal Smichovské nadrazi” (kéd zaméru: PHA1104), ktery bezprostfedné sousedi se zamérem,
investor navrhuje umistit az 1.000 stani P+R, tj. opét jde o levnd stani pro kazdodenné dojizdéjici.
Jedna se pfitom o jeden z pfikladl, kdy rozdéleni celého Zaméru SN a jeho posuzovani po
jednotlivych diléich zdmérech vede k nedostateénému posouzeni tohoto zaméru jako celku.
Masivni vystavbu podzemnich parkovist Ize ocekavat i v dalSich fazich zastavby smichovského nadrazi
(projekt Smichov City stfed) a okoli (Zlaty Lihovar atd.). Je zfejmé, Ze vysoce nadprimérna
koncentrace parkovacich stani se na Smichové bude v budoucnu jesté zvysovat. M(zeme shrnout,
Ze Smichov se bez nadsazky stava automobilovym centrem Prahy. Pro ilustraci opakované
odposlechnuty hovor fidict: “Kde si dame schiizku na obéd? Na Smichové, tam se dobre parkuje.”
Vysokd koncentrace parkovacich statni ovsem jiz dnes zpUsobuje kongesce v ulicich Smichova a
dokonce kolapsy dopravy u vyjezdl z podzemnich garazi (viz napf.
https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-

doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html), tj. jiz dnes jsou mistni komunikace
na hranici (popf. za hranici) své kapacity.

Lze tedy shrnout, Ze byt by ,maximalisticky” pocet statni vzaméru mohl byt pfi izolovaném
posuzovani pfijatelny, Dokumentace méla vzit v Uvahu situaci v okoli zaméru. Ukazalo by se totiz, Ze
kapacita kratkodobych levnych parkovist jiz byla v Gzemi vyéerpana pfedchozi vystavbou a dalsi
razantni narast parkovacich mist by zpGsobil kolaps dopravy a znacné skody Zivotnimu prostiedi.

Za situace, kdy existuji divodné obavy ohledné vyznamnych negativnich vlivii vysokého poctu
parkovacich mist, je zasadni vadou, Ze nedoslo k zpracovdni fadné studie, ktera by se tomuto
pravdépodobnému negativhimu jevu vénovala. Opakujeme, Ze namisto, aby Dokumentace tyto
Dokumentace své modely od vlivu poctu parkovacich mist ,ocistila” (tj. nebere pocty statni vibec
v Gvahu) a misto tohoto nabizi zastaralé ,filozofické”“ tuvahy o nemozZnosti regulovat pocty aut,


https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html
https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html

ktera stejné prijedou i kdyZ nemaji kde zaparkovat (pfimy rozpor s konceptem modrych parkovacich
z6n nebo regulaci poctl parkovacich stani v PSP).

Konecné pokud jde o argument v DIP, Ze pokud by se pocet parkovacich statni snizil, auta budou
cirkulovat v okoli zaméru a hledat volné parkovaci stani jinde (bod 5.1.18 a 5.1.19), Ize jej snadno
vyvratit odkazem na PSP. PSP stanovi minimalni pocty parkovacich stani pravé proto, aby se zabranilo
parkovani na ukor okoli stavby. Pfimo v textu PraZskych stavebnich predpist 2016 —s aktualizovanym
odlvodnénim, vydany IPR hl. m. Prahy, je uvedeno: ,Smyslem requlace dopravy v klidu je predepsat
pfiméfenou miru rozsahu zfizovdni parkovacich stdni dle typu lokality, stavebniho typu a napojeni na
MHD, a to jak v minimdlnich poZadovanych, tak v maximdlnich pfipustnych hodnotdch. Netumérné
ndroky na parkovaci sténi zvysuji dopravni zatéZz v uzemi a prodraZuji jednotlivé stavby (predevsim
problém s dostupnosti bydleni), oproti tomu nedostatecné minimdlni poZadavky mohou vyvoldvat
feseni vlastniho parkovdni jednotlivymi stavebniky na ukor okoli, predevsim vefejného
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prostranstvi.“ MizZeme shrnout, Ze minimalni poZadavky dle PSP (v nasem pfipadé 377 stani) musi
byt z povahy véci dostatecné k ochrané okoli pfed novou poptavkou po parkovani vygenerovanou
zamérem. Pocet stani vzaméru pfi dolni hranici rozmezi dle PSP pak poskytuje ochranu proti
naduzivani IAD v situacich, kdy neni nezbytnd. Je logické, Ze pokud jsou osoby nuceny Ccelit
omezenému poctu parkovacich mist, procez by v ptipadé uziti osobniho automobilu musely notny cas
stravit vyhledavanim parkovacich stdni, jak tvrdi oznamovatel, oviem maji pohodlnou alternativu ve
formé cesty dobre dostupnou vefejnou dopravou (kterd by v daném misté méla byt nadstandardni),

zvoli racionalné uvazujici osoba tuto cestu.

Sohledem na vySe uvedené podatel upozorfiuje i na souhlasné stanovisko v souvislosti
s posuzovanim vlivii celoméstsky vyznamné zmény tUzemniho planu Prahy ¢. | na Zivotni prostredi,
které vydal Odbor ochrany prostfedi Magistrdtu hlavniho mésta Prahy, sp. zn.
86559/2012/1SEA/OOP/VIll ze dne 26. 3. 2012 (,stanovisko MHMP“), které jasné formuluje
podminku, ze ,[p]fi realizaci zamérG vyplyvajicich z koncepce budou dusledné uplatriovdna ta
opatfeni Integrovaného krajského programu sniZovdni emisi a zlepSeni kvality ovzdusi na uzemi
aglomerace Hlavni mésto Praha, kterd jsou relevantni na mistni urovni (pfedevsim preference CZT,
vysadba protiprasné zelené, zpiisob organizace dopravy v tzemi).”

Podatel dale upozorfiuje na Program zlepSovani kvality ovzdusi pro aglomeraci Praha, ve kterém
se uvadi jako jedno z hlavnich opatfeni ke snizeni vlivu silni¢ni dopravy na droven znecisténi ovzdusi
omezeni a zpoplatnéni parkovani v centrech mést. Opatfeni je popsano takto: ,[c]ilem opatfeni
z pohledu ochrany ovzdusi je motivovani fidici k preferovani jiného druhu dopravy na ukor IAD a tedy
sniZeni objemu dopravniho vykonu IAD [...].” | kdyZ byla ¢ast Programu zlepSovani kvality ovzdusi
zrusena soudem, a to nikoliv z divodu nespravnosti tohoto pfistupu, Praha se presto pfihlasila
k tomu tento program dale plnit a proto podatel poZaduje, aby zakladni zasady byly respektovany i
timto zdmérem.

Posuzovany zameér je, jak je patrné z vySe uvedeného, v pfimém rozporu s citovanymi dokumenty,
kdyz navrhuje maximalni moZny pocet parkovacich mist, ktera nemaji byt nijak zpoplatnéna. To je
tak v pfimém rozporu se stanovisku MHMP a podatel proto znovu Zada razantni sniZeni poctu
parkovacich mist v zaméru.

Lze shrnout, Ze nijak nezdlivodnéné navrieni maximalniho poctu parkovacich stani, ac¢ existuje
vysoka pravdépodobnost, Ze toto povede k narGstt IAD v oblasti, a aniz by byly fadné provéfeny
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dopady tohoto, je v pfimém rozporu s koncepcnimi dokumenty Prahy, pozadavky obsazenymi
v Zavéru ZR, jakoz i samotnymi principy procesu EIA a Dokumentaci je proto tieba oznamovateli
vratit k pfepracovani.

3. Kfizovatka Radlicka x Dobfisska x Kfizova

Kfizovatka Radlicka x Dobfrisska je klicova kfizovatka v sousedstvi zaméru, kterd denné prendsi cca
46.800 vozidel (bod 9.1.7 DIP) a ktera je jiz dnes pohybuje kolem hranice své kapacity (bod 9.0.2 DIP).
Posouzeni dopadl Zamérud na vytiZeni této kfiZzovatky a jeho realizovatelnosti s ohledem na kapacity
této krizovatky je proto klicové. Pfesto se oznamovatel s touto otdzkou dostatecné nevyporadal a
hrozi tak, Ze realizace Zdméru povede ke kolapsu dopravy, nejenom, v tomto misté.

Podatel namita, Ze kapacitni posouzeni kfizovatky je neprlikazné, nebot dostateéné nezohlediiuje
interakce projizdéjicich vozidel, pravdépodobny vznik kongesci v okoli kfiZovatky a na prazské
poméry mimoradné vysoké intenzity dopravy ve Spickové hodiné. Kapacitni posouzeni ktizovatky
(pfiloha 7.2 DIP) totiz posuzuje pouze izolované jednotlivé dopravni pohyby a vychazi z priimérnych
intenzit provozu za 24 hodin.

Problém predloZzené Dokumentace Ize dobre ilustrovat na ndsledujicim prikladu. Soucasti uprav
krizovatky ma byt i rozsifeni ul. Radlicka ve sméru k zapadu na dva jizdni pruhy (v délce cca 110 m) —
viz bod 9.1.11 DIP. Nové dvoupruhové usporadani je dobre vidét v priloze ¢. 2 DIP (jedna se o Upravu
u Cisla 4). DulezZité je, Ze nové rozsifeni na dva jizdni pruhy je po cca 110 metrech (v Grovni kfiZzovatky
Radlickd x Ke Koulce) spojeno opét do jednoho jizdniho pruhu. Jak se doprava chova pfi zuzeni ze
dvou do jednoho jizdniho pruhu a vyssich intenzitdch provozu, je vSeobecné znamo: vznika kongesce.
Ulice Radlicka je v téchto mistech vysoce dopravné zatizena (dle Podkladové studie TSK tam bude
projizdét vice nez 30 tisic vozidel za den). Lze proto realné ocekavat, Ze navrzené spojeni jizdnich
pruht v urovni kfizovatky Radlicka x Ke Koulce povede ke vzniku dopravnich kolon. Prvni problém
spociva vtom, Ze vznikld kolona se mliZze vzdout aZ do ktiZovatky Radlickd x Dobfisska (tj. kolona
zaplni cely novy dvoupruhovy Usek v délce 110 metr( a bude zasahovat aZ do kfiZzovatky). Kolona
sahajici do kfizovatky Radlicka x Dob¥FiSska by znemoznila ostatni kfizovatkové pohyby a vedla by
ke kolapsu dopravy v kfizovatce. Pfedlozena Dokumentace a DIP se problémem popsané kongesce
(a potencidlniho kolapsu dopravy v kfiZzovatce) viibec nezabyva. Jedna se o zdsadni nedostatek
Dokumentace a Dokumentaci je tfeba v tomto sméru doplnit a navrhnou opatreni k zabranéni vzniku
kongesce. Zatimco dnes doprava za ktiZovatkou plynule proudi na zdpad (je vedena jednim jizdnim

pruhem), Zamér vytvari nové kolizni misto (spojeni dvou pruhti do jednoho), avsak nijak nehodnoti
jeho dopady a logicky pak ani nenavrhuje opatfeni, jak jeho negativni dlsledky eliminovat.

Posouzeni kapacity kfizovatky trpi jeSté dalSi vyznamnou vadou. Podkladem jsou totiz pocty
kfizovatkovych pohybl za 24 h priamérného pracovniho dne (str. 9 Podkladové studie TSK). Ve
skutecnosti se vsak v Praze naprosta vétsina jizd uskutecni v obdobi mezi 7 a 19 hodinou (viz udaje o
variaci dopravy na str. 10 Podkladové studie TSK). Navic parkovani vzaméru ma slouZit pro
zaméstnance kanceldfi, ktefi rdno autem pfijedou a odpoledne odjizdéji, tj. lze ocekavat vyraznou
ranni a odpoledni Spic¢ku (jind situace by byla u parkovisté pro obchody, kam zdkaznici pfijizdéji
rovnomérnéji v pribéhu dne). Stejné vyrazné ranni a odpoledni Spicky lze ocekavat i u dopravy
vyvolané sousednim Termindlem Smichovské nadraZzi — jednak pfijezdy / odjezdy regionalnich



autobusl kulminuji rano a odpoledne. V obdobném case budou pfijizdét i klienti parkovisté P+R
v Termindlu. Lze shrnout, Ze kfizovatka Radlicka x Dob¥iSska x Kfizova bude po dokon€eni zaméru (a
sousedniho Terminalu) velmi vyrazné zatiZzena v case ranni a odpoledni Spicky. Lze odhadnout, Ze
ve Spickové hodiné kfizovatkou projede 8 — 12 % celodennich intenzit dopravy (oproti praiskému
praméru 7 — 8 %). Vyrazné $pickové zatiZeni kiizovatky neni v Dokumentaci zohlednéno (a s ohledem
na samostatné posuzovani jednotlivych dil¢ich zamér( ani byt nemlze — viz bod 1). Dokumentace
naopak vychazi z udajl, kdy je doprava ,rozmélnéna” rovnomérné po cely den, coz zjevné nebude
odpovidat realité. Dokumentaci je tfeba v tomto sméru dopracovat, kdyZ vychazi z neodpovidajicich
udaji a nemze tak vést k spravnym zavérim. Pfipomenme, Ze jiz dnes dochazi ke kolapsim dopravy
v pfipadé masivnéjsich prijezdd / odjezdu zdkaznikd OC Smichov v kratkém casovém obdobi
(https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-

doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html). Vzhledem ktomu, Ze otazka

dopravy a jejich vlivii na okoli byla identifikovana jako kritickd otazka daného Zaméru, je naprosto
stéZejni, aby byly fddné zhodnoceny nejvice rizikové faktory, mezi které pravdépodobnost kolon
v dopravni Spi¢ce bezpochyby patfi. Je nepfipustné, aby Dokumentace vtomto krucidlnim misté
vychazela ze zavadéjicich udaja.

V navrZzeném rteSeni kfizovatky Radlickd x Dobftisskd se objevuji i dalsi problematickd mista. Situaci
navic komplikuje blizkost kfizovatky Dobrisska x Ktizova (bod 9.2 DIP) a tzv. jednosmérného mostu
(viz téZ nize bod ,Absence vyhodnoceni dlleZité dopravni vazby“). S ohledem na predpokladané
intenzity provozu (vyssi desitky tisic vozidel denné), vyraznou kulminaci dopravy ve Spicce a
vzajemnou podminénost jednotlivych dopravnich pohybl v kfizovatkach povaZuje podatel za
nezbytné provést komplexni posouzeni celého dopravniho uzlu DobFisska x Radlicka x K¥izova x
jednosmérny most. PfedloZzena Dokumentace, ktera izolované posuzuje pouze jednotlivé dopravni
pohyby v kazdé kfiZovatce samostatné, ignoruje dopady kongesci a vzajemnou interakci vozidel a
vychazi z primérné intenzity dopravy za celych 24 hodin, je neprtikazna. Spravnym (a prikaznym)
feSenim je zpracovani mikrosimulacniho modelu celého dopravniho uzlu pro obdobi Spickové
hodiny. Zpracovani mikrosimulaénich modelll se v Praze stalo dobrym zvykem pfi posouzeni
klicovych dopravnich uzll. Z posledni doby lIze pfipomenout mikrosimulaci k problematice zahloubeni
ulice V HoleSovickach a Blanky 2, kterd potvrdila spravnost soucasné projednavaného feseni (viz
prezentace v CAMPu ze dne 14.4.2020 online dostupnd zde:
https://www.youtube.com/watch?v=i71I8RHUfnY). Z Gzemi Prahy 5 Ize pfipomenout mikrosimulaéni

model napojeni Radlické radidly na Méstsky okruh zpracovany CVUT z pielomu let 2018/2019 (k
dispozici zde: https://radlickaradiala.info/download/studie-bmm-dobrisska-201811.pdf). Vyznam
dopravniho uzlu Dobfisska x Radlickd x Kfizova x jednosmérny most zdaleka prevySuje otdzku

napojeni Zadméru. Pres tento uzel totiz bude napojen i Terminal Smichovské nadrazi a bude jim
projizdét vysoké stovky autobusi méstské a pfiméstské vefejné dopravy denné, tj. na funkénosti
kfizovatky budou zavislé tisice cestujicich vyuZivajici hromadnou dopravu. Uzel také prenasi
vyznamnou c¢ast dopravy z Jihozdpadniho mésta (pres 65 tisic obyvatel) a dalnice D5. Ztohoto
divodu je tfeba mit vysokou miru jistoty o funkcnosti navrieného dopravniho feSeni a
Dokumentaci doplnit o mikrosimulaéni model. Opét pak neni mozné kapacity kfiZzovatky posuzovat
jednotlivé po jednotlivych dil¢ich zdmérech, kdyZ ve skutec¢nosti bude vyuZivana vsemi dil¢imi zaméry
spolecné.

Pochybnosti o funkénosti uzlu Dobfisska x Radlickd x KfiZova x jednosmérny most je tieba
jednoznacné vyvratit i z hlediska dopadl na Zivotni prostiedi. VSechny podkladové studie

9


https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html
https://www.blesk.cz/clanek/regiony-praha-praha-zpravy/514237/na-smichove-zkolabovala-doprava-ridici-cekali-na-vyjezd-z-obchodaku-desitky-minut.html
https://www.youtube.com/watch?v=i7II8RHUfnY
https://radlickaradiala.info/download/studie-bmm-dobrisska-201811.pdf

(rozptylovd, hlukovd atd.) vychazeji z toho, Ze vozidla budou danym uzlem projizdét plynule
pramérnou rychlosti 30 — 37,5 km/h (dle Podkladové studie TSK, Pfiloha 4.1). Dopady na Zivotni
prostiedi (zejména ovzdusi a bezpecnost) by vsak byly zasadné jiné, pokud by v misté vznikala
kongesce. Kolony opakované se rozjizdénich / zastavujicich vozidel zatéZuji Zivotni prostiedi
podstatné vice, neZ plynule jedouci vozidla. Navic ul. Radlickd od centra smérem na zdpad stoupd do
mirného kopce, a proto by opakované se rozjizdéjici vozidla v téchto mistech produkovala vice
zplodin, neZ na roviné (tUrovani motoru pfi rozjezdu do kopce).

Dalsi davody pro¢ pfi posuzovani dopadd fungovani uzlu Dobfisska x Radlickd x Krizova x
jednosmérny most je potfeba postupovat mimoradné obezietné je Akéni plan sniZzovani hluku
aglomerace Praha 2019 (viz usneseni Rady HMP €. 2653 ze dne 2. 12. 2019). Z néj vyplyva, zZe jednim
z kritickych mist ,,priority 1 je pravé ulice Radlicka (1D kritického mista: 23) — poloha kritického mista
je vyznacena Cervené v tomto obrazku:

Ak¢ni plan snizovani hluku aglomerace Praha 2019 - Priloha 1

ID | Nazev KU Ulice Popis tseku

V ulici Radlicka bylo lokalizovano kritické misto v Useku mezi
krizovatkami s komunikacemi KriZova, Radlicka a Na Laurové.
V okoli reseného Useku komunikace se nachazeji bytové domy
ovysce 3az6NP. Vulici Radlickhi je vedena tramvajova
doprava po zrekonstruované tramvajové trati. Komunikace je
dvoupruhova, obousmérna, zrekonstruovana.

23 Smichov

Kritické mista
I priorita T
Priorita T1

e Komunikace bez tramvajové traté
wes Komunikace véetné tramvajové traté I
— Protihlukova sténa, opérna zed'

Je zfejmé, Ze se jednd o misto, kde by dle ndzoru podatele mohly vznikat kolony rozjizdéjicich se a
zastavujicich aut z ddvod(l zuZeni do jednoho jizdniho pruhu. S ohledem na stoupani vozovky
smérem na zapad hrozi pfi kolonach zhorseni hlukové zatéze (turovani motoru pfi rozjezdu do
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kopce). Hlukova studie ani Dokumentace se s timto fenoménem nevyporadavaji, a nejsou proto
zpUsobilym podkladem pro posouzeni dopadli zaméru na Zivotni prostiedi.

Sohledem na vyznam a problemati¢nost uzlu KriZovatka Radlickd x DobfiSska x Kfizovd x
jednosmérny most je tfeba v Dokumentaci doloZit jeho funkcnost v case dopravnich Spicek
s ohledem na napojeni viech planovanych diléich zamérh a na interakce projizdéjicich vozidel ve
vSech dopravnich proudech a pravdépodobny vznik kongesci v okoli kfizovatky na zakladé
mikrosimulacniho modelu. Dle vysledkld mikrosimulace je tfeba Dokumentaci pripadné doplnit
(aktualizace navazujicich studii — hlukova, rozptylova atd.).

BohuZel predloZzend Dokumentace jednoznacné nevyvraci dlvodnou obavu podatele, Ze ke
kongescim bude dochazet, nebot se klicovymi problémy kfizovatky vibec nezabyva. Zvyse
uvedeného je zfejmé, Zze Dokumentace je co do posouzeni realizovatelnosti zaméru s ohledem
kapacity kfizovatky Radlickd x Dobfisska x Kfizova zcela nedostatecna a nelze z ni proto vychazet.

4. Absence vyhodnoceni dlileZité dopravni vazby

Zpracované DIP vychazeji z predpokladu, Zze zdmér bude napojen na komunikacni sit na dvou mistech
(viz ptiloha 5 DIP ,Podkladova studie TSK,“ str. 6), a to:

- prevaina cast aredlu je napojena na Dobf¥isskou
- severovychodni vjezd/vyjezd je napojeny na ulici NadraZni
(v Podkladové studii TSK ve vyctu chybi zminka o napojeni zdméru pfed budovou CS-C)

Schéma napojeni zaméru ma byt zakresleno v prilohach 1.1. — 1.3 Podkladové studie TSK (viz str. 6
Podkladové studie). Tyto jediné prilohy Podkladové studie TSK vSak nejsou v Dokumentaci
obsazeny. Jak bude vysvétleno nize, jedna se o duleZité informace pro posouzeni spravnosti
Dokumentace. Dokumentace proto neni kompletni a méla by byt vracena zpracovateli k doplnéni.

Pro¢ je jednoznacné vysvétleni napojeni zaméru na komunikaéni sit dualezité? Prvni logickym
dlvodem je, Ze napojeni zdméru na souvisejici dopravni sit ma zasadni dopad na vliv Zaméru na
okoli. Dokumentace a DIP navic neobsahuji hodnoceni dopadu vystavby tzv. jednosmérného mostu
pres Dobrisskou (méstsky okruh). Poloha jednosmérného mostu je naznac¢ena na Obrazku 1 nize.
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Obrazek 1

Dokumentace (a DIP) vychdzi z toho, Ze jednosmérny most neni soucasti Zaméru (povazuji jej za
soucast sousedniho zaméru Terminal Smichovské nadrazi). V bodech 9.2.3 a 9.2.4 DIP (str. 34) se pak
k mostu uvadi pouze, ze ,ve findlnim stavu, po dostavbé Termindlu Smichovské nddrazi, je pak
navrZen jednosmérny most pres méstsky okruh, ¢imz se propoji ulice Kfizova ve sméru Dobftisska
centrum (...) tato dprava je podrobné popsdna v ramci dokumentace zaméru Termindlu Smichovské
nddrazi, kde je doloZeno i kapacitni posouzeni (..). NiZe doloZené kapacitni posouzeni je tedy
provedeno pouze pro prvni etapu, kterd souvisi se stavbou zaméru SCS.” lJinak feceno, dopady
jednosmérného mostu nebyly zohlednény. Jednosmérny most je v dokumentaci zmifovan jako
,koordinovana stavba” - viz nakres v ptiloze €. 2 DIP (str. 48) ,,Dopravni feSeni a situace zaméru,” kde
jsou koordinované stavby (véetné jednosmérného mostu) vyznaceny hnédé.

Zminovana ¢ast dokumentace je ukazkovym pfipadem nemoznosti posuzovani jednotlivych dilCich
zamérh Zaméru SN zvlast.

Existence nebo neexistence jednosmérného mostu ma zasadni dopady na fungovani dopravy
v okoli Zaméru a tedy i na vliv Zaméru na okoli. Bez jednosmérného mostu totiz neni mozné, aby
vozidla pfijizdéjici od zapadu Radlickou ulici (od Rozvadovské spojky, letisté atd.) vjizdéla do Zaméru:

,

- ,jiznim napojenim” pres okruzni kfizovatku u ulice DobfiSska (coz ma byt hlavni napojeni
zaméru na okolni komunikace),
- ani napojenim pfed budovou CS-C (coZz ma byt pomocné napojeni) — viz bod 5.0.4 DIP.

Jinak feceno, dokud nevznikne jednosmérny most, jsou vozidla pfijizdéjici od zdpadu (Rozvadovska
spojka, letiSté atd.) skuteéné motivovana ktomu, aby k pfijezdu kzaméru volila kapacitni
komunikace, jak DIP uvadi v bodé 5.0.4: ,,souborem navrZenych opatreni (je) docileno smérovdni
ridict na nejvyhodnéjsi cesty pres kapacitni Méstsky okruh a to tak, aby jiZ ve vétsi vzddlenosti od cile
volili co nejrychlejsi trasu do uzemi.” Lze predpokladat, Ze dle uvah predkladatele budou vozidla od
zapadu prijizdét ulici K Barrandovu (posouzeni dopadi na tuto ulici vSak v Dokumentaci chybi; neni
ani v Podkladové studii TSK).
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Po zprovoznéni jednosmérného mostu vsak budou moci i vozidla pfijizdéjici od zapadu Radlickou
vjizdét do zdmeéru jiznim napojenim (pfes okruzni kfiZzovatku u DobfriSské). Vozidla pfijizdéjici
z jednosmérného mostu dokonce budou mit na okruzni kfizovatce prednost pred vozidly ptijizdéjici

po Dobfisské, coz muze ve Spickach zasadné zlepsit prijezdnost pFistupové trasy pres jednosmérny
most (a pres ulici Radlickou) a motivovat Fidice k jejimu vyuZivani.

Po zprovoznéni jednosmérného mostu bude pro vozidla z Radlické dobire pfistupny i vjezd pred
budovou CS-C. Pro vozidla z Radlické (a od zapadu obecné) se tento vjezd dokonce stane
nejjednodussim (a nejkratsim) zplsobem, jak do zaméru vjet.

MuZeme shrnout, Ze po zprovoznéni jednosmérného mostu fakticky pfestane platit zakladni premisa
DIP (bod 5.0.4 str. 11) ,,neni navrZeno pfimé napojeni z kriZovatky ul. Radlickd — KfiZovd — Dobrisskd, v
jejiz blizkosti je umistén pouze pomocny vjezd/vyjezd (omezeny pouze na pravd odboceni), ktery navic
neni integrovdn do kriZovatky.” Po zprovoznéni jednosmérného mostu bude zamér snadno
dosazitelny i z kfizovatky Radlicka — KfiZova — Dobfisska. To miZe mit zdsadni dopady na chovani
dopravy vokoli zaméru a muZe vést k podstatnému pritizeni kfizovatky Radlickd — Kfizova -

vrv

Dobrisska.

Ptijezd k arealu ptres DobftiSskou (jeden jizdni pruh) i pfes jednosmérny most (jeden jizdni pruh) ma
stejnou kapacitu. Vozidla z jednosmérného mostu maji dokonce pred vozidly z Dobfisské na okruzni
krizovatce prednost. Lze legitimné ocCekdvat, Ze jednosmérny most bude atraktivnim pfistupovym
bodem k zaméru.

Podatel povaZuje za zasadni vadu Dokumentace, Ze dopady zprovoznéni jednosmérného mostu
nejsou v Dokumentaci (a DIP) jednoznacné popsany a vyhodnoceny. Je totiz tfeba jednoznacné
potvrdit nebo vyvrétit, zda po zprovoznéni jednosmérného mostu dojde k vyraznému narlstu
dopravy v Radlické ulici a kfizovatce Radlickd x Kfizovad x Dobfisska. Z hlukové a rozptylové studie
v Dokumentaci vyplyva, Zze dopad zaméru je kriticky pravé v okoli kfizovatky Radlicka x Kfizova x
Dobrfisska. Zvyseni intenzity dopravy vtéchto mistech miZe znamenat podstatné prekroceni
zakonnych limitd hladiny hluku a kvality ovzdusi.

Podatel si je védom toho, Ze v nékterych prilohach Podkladové studie TSK (napt. pfiloha 2.4 nebo 2.5)
je jisté Sikmé propojeni pfed DobfiSskou naznaceno. Jedna se v3ak o propojeni v jinych mistech a
jinak orientované nez ma byt jednosmérny most dle Obrazku 1 vySe. Neni jasné, zda a v jakém rezimu
jednosmérny most do modeld vstupuje (viz chybéjicich pfilohy 1.1. — 1.3 Podkladové studie TSK a
absence jakéhokoliv hodnoceni dopad(l jednosmérného mostu v Dokumentaci).

Podatel se pozastavuje i nad rozpadem dopravy v pfilohach Podkladové studie TSK, konkrétné
pfilohach 3.1 — 3.3 ,,smérové rozdéleni vyvolané dopravy ze zdméru:“ ve viech smérech od zaméru
,Vyjizdi“ cca 6504650 vozidel za 24h (do Nadrazni, do Tunelu Mrazovka, do Dobfisské). Pouze do
Radlické (smérem na zapad) sméfuje napadné méné vozidel (cca 230+230 za 24h). Jak bylo
vysvétleno vyse, po zprovoznéni jednosmérného mostu pfitom bude Radlickd atraktivni pfistupovou
trasou. Podatel si proto klade otazka, na zakladé jakych vstupnich podklad(i a premis ve vztahu
k Radlické ulici byly dopravni modely zpracovany.

Sohledem na vysSe uvedené existuji divodné obavy, Ze modelace dopravy, ze které je pfi
zpracovani Dokumentace vychazeno a ktera ma byt predmétem posuzovani vlivi, neodpovida

13



dopravni situaci, ktera by po realizaci Zaméru a dalSich diléich zaméra v Gzemi skuteéné vznikla.
Toto je, i s ohledem na jiz zminovany zasadni dopad Zaméru pravé v oblasti dopravy, nezbytné
hodnotit jako zasadni nedostatek Dokumentace, pro kterou neni zptisobilym podkladem procesu
EIA. Za situace, kdy neni zifejmé navrhované napojeni Zaméru Ci existuje predpoklad, Ze po realizaci
souvisejiciho zaméru se podstatné proméni, nelze pFistoupit k Fadnému posouzeni vlivi Zaméru.

5. Kumulace s jinymi zaméry (neprikazna dopravni data)

Dalsim vyznamnym nedostatkem je nedostatecné posouzeni kumulace dopravy z jednotlivych dil¢ich
Zamérl. Podatel povaZzuje vyhodnoceni kumulace zdaméru sdalSimi zaméry v okoli za zcela
neprikazné.

Napriklad z porovnani kartogram( 2025 pro varianty VO a V1 vyplyva, Ze novy zamér, ktery do
lokality pfivede novou dopravu, ve skutecnosti snizi dopravni zatéz v okoli. Podatel si nedokaze
vysvétlit, jakym zplsobem se k témto vysledkdim dospélo.
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okoli zaméru. Podobné , nelogi¢nosti” Ize najit napfic kartogramy pro V1 az V3.

V Dokumentaci je vycisleno, Ze samotny Zamér ma vyvolat cca 5.200 jizd za den (Podkladova studie
TSK, str. 11), konkrétné 2.591 jizd v jednom sméru za 24 hodin. Tato cisla sama o sobé jsou ziejmé
podhodnocena a lisi se navic od jinych odhadd. V DIP je uvazovano s 2559 jizdami vozidel do 3,5t a
32 jizdami vozidel nad 3,5 t v jednom sméru jizdy. Celkovy souéet pohybU na vyjezdech z gardZzovych
stani je 5400 vozidel do 3,5 t a 70 vozidel nad 3,5 t. Dokumentace tak pocita s tim, Ze jedno parkovaci
stani bude v pribéhu celého dne primérné obménéno vozem 2x, coz neodpovida realité u

administrativnich objekt s komeréni funkci. Obména vozidel byva podstatné vyssi.

Nadto ovsem chybi i jasné Ciselné vyjadreni, jakou IAD vyvolaji dalsi projekty v okoli zdméru, véetné
dil¢ich projektd Zdméru SN, a to zejména:

- Smichov City — Sever 1. etapa,
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- Smichov City stred,
- Terminal Smichovské nadraZi a parkovisté P+R.

MuZe se jednat v souctu o dalsi vyssi jednotky tisic vozidel za den (je samotny Terminal Smichovské
nadrazi ma dle dokumentace (publikované zde https://portal.cenia.cz/eiasea/detail/EIA PHA1104)
vyvolat 2.340 jizd osobnich automobill a 600 jizd autobus( regionalni, pfiméstské a dalkové dopravy

(plus dalsi stovky jizd autobusl prazské MHD). Konzervativné lze ocekavat, Ze Zamér spolu s tfemi
vySe uvedenymi projekty vyvola kaidy den hodné pres 10 tisic novych jizd automobilem na
Smichové.

Soucdsti predlozené Dokumentace je pouze rozpad dopravy vyvolané samotnym Zamérem
(Podkladova studie TSK, pfilohy ¢. 3.1 — 3.3). Dokumentaci je proto tieba doplnit o uUdaj, jaké
intenzity dopravy za 24 hodiny i v dopravnich Spickach maji vyvolat ostatni projekty v okoli, tedy:

¢ Smichov City — Sever 1. etapa,
¢ Smichov City stred,
¢ Terminal Smichovské nadrazi a parkovisté P+R,
* Polyfunkéni déim na Smichoveé (rozvojové tzemi CSAD),
e Zlaty lihovar,
e Polyfunkéni aredl Smichov (Bydleni u Cisaiské louky + Office Center Strakonicka),
¢ River Terrace Hotel,
¢ Smichov Business Park,
e Zakladni skola Praha 5,
a to pro kazdy projekt samostatné.

Nasledné je tfeba zpracovat smérové rozdéleni vyvolané dopravy pro vsSechny tyto projekty
dohromady spolu se Zamérem a posoudit jejich celkovy dopad na tuzemi.

Pfedlozend Dokumentace, ktera zminuje pouze dopravu vyvolanou samotnym zamérem, neni
prakaznym podkladem pro posouzeni dopad( stavby dle judikatury ¢eskych soud(. Podatel v této
souvislosti opakované pfipomind pfislusnou soudni judikaturu vztahujici se k nepfipustnosti tzv.
"saldmové" metody, , kdy se kontroverzni nebo obtizné cile a feSeni, nejen ve stavebnictvi pfi
trasovani silnic a dalnic, rozdéli na dilci kroky a prosazuji se postupné (napf. rozsudek Nejvyssi spravni
soud ze dne 6. 8. 2009, ¢. j. 9 As 88/2008 — 301)

Podatel proto shrnuje, Ze posouzeni vlivu dopravy je vramci predlozené Dokumentace zcela
nedostatecné, kdyz nepocita s kumulaci dopadii i s ohledem na dalsi dil¢i zaméry.

6. Nedostatky akustické studie

Akusticka studie zpracovana Greif-akustika, s.r.o. ke dni 13. 12. 2019 vykazuje zdsadni vady, pro které
nemZe byt podkladem posuzovani vlivu Zaméru. Ty nejzasadnéjsi oznamovatel shrnuje nize.
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Kartogramy jednoznacné ,zvyhodiuji“ situaci se Zamérem s dopadem tohoto zvyhodnéni na Sirsi
okoli zdméru. Toto mUze byt divod, pro¢ se pfi hodnoceni hluku z dopravy vyhledovy stav (V1 az V3)
pfi realizaci Zdméru jevi jako neutrdlni ¢i vyhodnéjsi nez ,Nulova varianta® (VO0), a¢ skutecny dopad
Zaméru bude zfejmé presné opacny.

v ,

V ramci vySe uvedenych bodl bylo jasné ukdzano, Ze realizace Zdméru povede k zvySeni dopravy

’

v okoli Zdméru, a to jak s ohledem na Zamér samotny, tak kumulaci s ostatnimi Dil¢imi Zaméry.
Pokud s touto skutec¢nosti studie nepocita, nemuize vést ke spravnym zavérim.

6.2. Stara hlukova zatéz
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Dalsi zasadnim problémem je zpUsob zohlednéni staré hlukové zatéze. Vedle obecné nemoznosti
ovérit data uvedené k roku 2000 podatel upozornuje, Ze neni ziejmé, proc je ve studii statut staré
hlukové zatéze ovérovan pro rok 2018, kdyZz hodnoceni Zaméru ma probihat ve vyhledu let 2025 a
2027 (tedy v dobé kdy se ocekdva realizace zdmérl). Vroce 2025 az 2027 svysokou
pravdépodobnosti bude hlukova situace i bez realizace Zdméru jind (vy$$i) nez v roce 2018. Udaje
obsaZzené ve studii tak nemohou byt dostatecnym podkladem pro posouzeni dopadu Zaméru na
okoli.

Podatel shleddvd nedostatky i co do ovéfeni statutu ,Staré hlukové zatéze”. Napftiklad profil u
komunikace ulice Kfizova byl v roce 2000 zatiZzen jedinym scitanym zdrojem dopravy. V roce 2000
jesté nebyla ulice Dobfisska ani ve vystavbé (viz ORTOFOTOMAPA roku 2001).

ARCHIV LETECKYCH SNIMK( (ORTOFOTOMAP)

gl U

V soucasnosti je ve sledovaném profilu nové ulice DobFisskd se svymi rampami a je zde scitdno
celkem pét Usekl komunikace (ulice Kfizova, Dobtisskd a dvé rampy mezi Dobfisska a krizovatka
Radlicka). Dale je vhodné upozornit, Ze v roce 2000 projizdélo kolem dotéenych objektl za 24 hodin
pramérné u ulice Kfizova celkem 12.200 vozidel. V roce 2018 projizdélo za 24 hodin primérné kolem
objektl u ulice Kfizova celkem 110.430 vozidel. Tedy témér 10x tolik, takZe akusticka energie
emitovana vozidly v lokalité profilu stoupla o cca +9,5 dB (souhrnna akusticka energie). Presto studie
tvrdi, Ze u domu KFiZova 264/43 (KB18), Kfizova 3332/39 (KB19) a Kfizova 189/37 (KB20) doslo bud
k mirnému navyseni (do +2 dB) nebo dokonce i poklesu (az -0,9 dB) Urovné hlukové zatéze mezi roky
2000 a 2018 (viz nasledujici vybér z tabulky na strané 40 studie).

g o Laeqr [dB] = hluk z automobilové dopravy Vy;::ﬁr;;g]yg.
5 o =
% §, Rok 2000 Rok 2018 Na’:;;glz';uz"oze;ecr' SHZ
2 Den Noc Den Noc Den Noc -
Lheq.16h Lheq.Bh LAEQ“\EI\ LAEq.Bh ALﬂEqJSH ALAE\].BI\
ulice Kfizova
1.NP 64,3 56,5 65,0 56,8 0,7 0,3 66,3/58,5
KB18 2.NP 64,3 56,2 66,0 57,1 1,7 0,9 66,3/58,2
3.NP 63,9 55,9 66,0 56,8 21 0,9 60/57,9
4 NP 63,6 55,5 65,9 56,5 23 1,0 60/57,5
1.NP 65,9 58,0 65,0 57.9 -0,9 -0.1 67,9/60
KBA19 2.NP 65,6 57,6 66,4 58,2 0,8 0,6 67,6/60
3.NP 65,0 571 66,2 57,2 1,2 0,1 67,0/60
4.NP 64,5 56,6 66,1 56,7 1,6 0,1 66,5/60
KB20 1.NP 63,3 55,9 62,6 56,0 -0,7 0,1 65,3/60
2.NP 63,5 55,8 63,9 571 0,4 1,3 65,5/60 |
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Takovéto chovani hlukové situace mezi roky 2000 a 2018 je ovsem jen malo pravdépodobné, protoze
z komunikace Dobfisska (ktera predstavuje celkem cca 73.500 prijezd( vozidel) je pfima viditelnost
mimo jiné na objekt Kfizova 189/37 (KB20) a tudiz neni mozné, aby se hluk z vyrazné vyssi intenzity
dopravy tlumil pfirozenymi prekazkami v Sifeni hluku (viz nasledujici obrazek).

Huuawm
X A\ Turlstick

S ohledem na vyse uvedené ma podatel dlivodné obavy, Ze vypocty stanovujici statut ,Staré hlukové
zatéze roku 2018“ nejsou presné a Ze nedoslo k naleZitému zohlednéni vyrazné promény Uzemi a
vzniku novych zdrojd hluku oproti roku 2000. Udaje, ze kterych je vychazeno pfi posuzovani spinéni
podminek pro uZiti korektivu staré hlukové zatéZe, jsou naopak s vysokou pravdépodobnosti
nespravné. Tim by se nasledné staly nespravnymi i samotné vysledky studie.

6.3. Nedostatky metodiky vypoctu hluku ze Zelezniéni dopravy

Z hlukové studie, odstavce ,,6.2.2 Vypoctovy program LimA-Predictor V9.11%, vyplyva, Ze pro vypocet
hluku ze Zelezni¢ni dopravy byla pouZita francouzskd metodika ,LimA — XPS — Rail — tramvajova a
Zelezni¢ni doprava” tedy metodika NMPB: ,Metoda a udaje hlukovych emisi pro realizaci
predbéznych studii dopadu hluku z infrastruktur Zelezni¢ni dopravy na prostredi“. V ramci této
metodiky jsou preddefinované emise hluku z prQjezdu nasledujicich francouzskych Zeleznicnich
souprav: TGV-A-US; TGV-RES; TGV-D; TGV-TM; CORAIL-9; FRET; Z2N-US; VB2N; Z5300-US; 2640Q -US;
18100; X72500_Bi; Z2N-Z20500FF; Z2N-Z20500FC; MI2N-Z22500; Z2N-Z20500FC; MI2N-Z22500;
X73500i; VU-VTU-FF; V2N; VB2N; WTREMIE_F76 a Fretdivers(G 19).

V hlukové studii neni uvedeno, jaké z vySe uvedenych vlakovych souprav byly pfifazeny k ¢eskym
vlakovym soupravam, a pripadné jakym zpUsobem. Tedy jaké francouzské Zelezni¢ni soupravy byly ve
vypoctech pfifazeny ¢eskym soupravam osobni dopravy ,,0 — osobni vlaky“ (Os, Sv) a ,,R — rychliky”
(EX, R, Sp) a vlakiim nakladni dopravy ,,N — nakladni vlaky pravidelné” (Nex, Pn, Mn, Vle¢, Sluz).

S ohledem na vySe uvedené je otazkou, zda je studie co do hodnoceni hluku z Zelezni¢ni dopravy
vUbec aplikovatelna na ¢eské prosttedi a na konkrétni okolnosti posuzovaného Zaméru.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) dne 4. 1. 2018 pod ¢islem jednacim 50023/2017-SZDC-GR-
015 vydala dokument ,Metodicky pokyn pro hodnoceni a fizeni hluku ze Zelezni¢ni dopravy”, ktery se
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zabyva doporucenymi metodikami pro vypocet Sifeni hluku a postupem ptipravy vstupnich dat pro
vypocet Siteni hluku ze Zelezni¢ni dopratvy. Vypoctova metodika XPS — Rail (NMPB rail) neni mezi
doporucenymi metodami uvedena. Preferovana vypoctova metodika je RMR SRM Il se zohlednénymi
korekcemi emisi hluku (podle této metodiky byla pocitana i strategicka hlukova mapa 2017, dale SHM
2017)

Rozdily mezi vystupy hluku ze Zelezni¢ni dopravy uvedenymi v SHM 2017 a ve studii uvedeném
soucasném stavu 2018 je vidét na nasledujicim obrazku.

Hlukovy ukazatel L, \

45-50d8
50-55d8
55 - 60 dB
I c0-65d8
B s5-70d8
W > 7048

Soucasny stav rok 2018
Noéni doba
Celkovy hluk v lokalité
ilova jovd a z iéni doprava

Strategicka hlukova mapa 2017
Noéni doba
Silniéni, tramvajova, zelezni¢ni doprava

S ohledem na nejasnost uZiti této metodiky ,LimA — XPS — Rail — tramvajova a Zelezni¢ni doprava“ a
zplsobu jeji adaptace na poméry zelezni¢ni dopravy v Ceské republice Ize diivodné ocekavat, Ze hluk
ze Zelezni¢ni dopravy nemusi byt v hlukové studii hodnocen spravné. A to bez ohledu na deklarace o
validaci modelll méfenim hluku, protoZe dochazi k vypoctu hluku ze Zelezniéni dopravy i ve
vyhledovém stavu, kdy nelze validaci mérenim pouZzit.

Z textu studie ddle neni jasné, jak byly déleny intenzity Zelezni¢ni dopravy mezi tratémi

prochazejicimi nadrazim Praha-Smichov a ve vyhledu rusenou ¢asti trati prochdazejici nddrazim Praha-

Smichov severni nastupisté. Koleje vedouci na nadrazi Praha-Smichov severni nastupisté by totiz

mély byt zcela zruSeny. Veskerd doprava z nich by se méla pfesunout na koleje vedouci do nadrazi

Praha-Smichov. Toto vSak neni na mapdch hlukovych pasem viibec zohlednéno. Naopak. Na mapach
”

hlukovych pasem se nepochopitelné ve vyhledu varianty V1 ,ztraci“ hluk ze Zelezni¢ni dopravy
(napftiklad na zhlavi nddrazi Praha-Smichov), jak je patrné z pfiloZeného nakresu.
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2025 - Denni doba - Bez zaméru (V0)
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Lze pfitom predpokladat, Ze tento hluk se presune na druhou kolej a Uroven hluku by se tak méla na
této koleji zvysit. Studie tak i vtomto ohledu vykazuje zfejmé vady.

Obdobné nesrovnalosti Ize ocekavat i u hluku z tramvajové dopravy. Zde viak v ramci CR neni zadny
doporudujici postup, jak predikovat tuto hlu¢nost.

6.4. Neptrimérené mala progrese hluku

Vypocitané mapy hlukovych pasem vykazuji nepfirozené malou progresy vyvoje hlukové situace (pro
pfiklad je uvadén priklad nocni doby 2018 a 2025 varianta V0). Posun hlukovych pasem vice
vzdalenych od zdroja hluku je prakticky nulovy. Rovnéz vliv arealu CS — Sever na hlukovou situaci v
lokalité je dle studie prakticky nulovy, a to ackoliv dle kartogram( dopravy ptinasi vyssi intenzitu
dopravy do lokality. Podobny neopodstatnény vyvoj hlukové situace je prezentovdn i na ostatnich
mapach hlukovych pasem.
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Tyto rozpory ocekavatelné hlukové situace a prezentované hlukové situace nemaji opodstatnéni a
naopak dle podatele ukazuji na vysokou pravdépodobnost nesprdvnosti studie. Podatel proto
povazuje za nezbytné zpracovat revizni studie, ve které by byly vySe uvedené rozpory objasnény.

2018 - Nocni doba

=t

.
2025 - Nocni doba

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze hlukova studie vykazuje zasadni vady, pro kterou z ni nelze vychazet
a je tak nezbytné nechat zpracovat studii novou.

7. Nedostatecnost preventivnich opatieni

Ze vsech vyse uvedenych bodl vyplyva, Ze v rdmci Dokumentace dochazi k nespravnému stanoveni,
¢i podhodnoceni, dopadll realizace Zdméru na okoli. To se nasledné promitd i na navrhovana
preventivni opatfeni.

Dle § 5 odst. 4 zakona o posuzovani vlivl ,posuzovdni zaméru zahrnuje i ndvrh opatreni k predchdzeni
moZnym vyznamnym negativnim vliviim na Zivotni prostredi provedenim zaméru, k vylouceni, sniZeni,
zmirnéni nebo minimalizaci téchto vlivl, popfipadé ke zvyseni pfiznivych vlivi na Zivotni prostredi
provedenim zdméru, a to véetné vyhodnoceni predpoklddanych ucinkit navrhovanych opatreni, a ddle
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ndvrh opatifeni k monitorovdni moZnych vyznamnych negativnich vlivi na Zivotni prostredi,
nevyplyvaji-li z poZadavk( jinych prdvnich predpisi.” Pokud v rdmci Dokumentace nejsou spravné
stanoveny dopady realizace Zaméru, je zfejmé, Ze nemohou byt ani fadné stanovena preventivni
opatfeni.

Vyhodnoceni predpokladanych ucinkd navrhovanych opatreni pak v zasadé absentuje.

8. Zamér neni v souladu s dopravni koncepci Prahy a okoli

Koncepce dopravy je definovdna Planem udrziteIné mobility Prahy a okoli, ktery byl schvalen
usnesenim Zastupitelstva hl. m. Prahy ¢. 7/32 ze dne 24. 5. 2019. Tento rozsahly koncepcni dokument
obsahuje dopravni politiku mésta, kterd se promita do sedmi strategickych cil(. Zamér je v rozporu
minimalné s nasledujicimi zakladnimi principy planu.

»A. Preferovani verejné dopravy a rozvoj kolejové dopravy.” Zdmér naopak zjevné preferuje
IAD a zfizuje pro automobily maximalni mozné mnoizstvi bezplatnych parkovacich stani (viz
detailné vyse v bodé , Nedodrzeni pozadavku na vyraznou redukci poc¢tu parkovacich stani“).
Jedina preference, i spiSe deklarace preference, verejné dopravy se v Dokumentaci objevuje
ve formé ,,0sazeni SSZ zafizenim pro preferenci tramvaji a autobusi” (str. 135 Dokumentace).
To je ve vztahu k preferenci verejné dopravy zjevné nedostatecné opatieni. Primarnim
smyslem ,preference verejné dopravy” v koncepcénich dokumentech mésta je, aby vefejnou
dopravu vyuzivalo co nejvice lidi. Tj. v ramci pfipravy zdméru by Usili mélo smérovat k tomu,
aby vefejnou dopravou pfijizdélo co nejvice zaméstnancd, ktefi budou v zaméru pracovat.
Namisto toho je vzaméru navrieno maximdlni mozné mnozstvi parkovacich statni pro
zaméstnance a tim dochadzi i k podpore vyuzivani IAD k dopravé do Zaméru.

,,C. SniZeni citlivosti a zmirnéni kapacitnich problému v dopravni siti.“ Existuje redlné riziko,
Ze zamér zhorsi fungovani dopravniho uzlu Dobfisskd x Radlickd x Kfizovd x jednosmérny
most (viz detailné vyse v bodé ,KfiZovatka Radlicka x Dobf¥isska x Kfizova“). Tj. zamér muze
zhorsit kapacitni problémy v klicovém dopravnim uzlu, na jehoZz funkcnosti je zavisly i
sousedni Terminal Smichovské nadrazi.

,»J. SniZzeni prostorovych narokt dopravy.” Zamér pocita s pridavanim jizdnich pruhl v okoli
zaméru, nékdy i na Ukor parkovacich stani pro soucasné rezidenty (viz odstranéni parkovacich

statni v Radlické ulici mezi ulici Ke Koulce a Dobfisskou) - tato vozidla budou muset parkovat
jinde. Tj. zdmér zvysSuje prostorové naroky IAD.

9. AkEni plan snizovani hluku aglomerace Praha 2019

PredloZzend Dokumentace nebyla zpracovana s ohledem na Akéni plan snizovani hluku aglomerace
Praha 2019 (viz usneseni Rady HMP €. 2653 ze dne 2. 12. 2019). Jakykoliv odkaz na tento akéni plan
v Dokumentaci chybi.

V bezprostfednim okoli zdméru je pritom nékolik kritickych mist dle akéniho planu, a to dokonce dvé

Ill |ll

mista ,,priority 1“ (oznaceny Cervené) a jedno misto , priority II“ (oznaceny Zluté) — viz vyrez z Pfilohy 6

akéniho planu:
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Kritickym mistem ,priority I je pod Cislem 23 ulice Radlicka (podrobné rozebrana vyse) a pod Cislem

22 ulice Vltavska a Nadraini. Mezi ,priority 11 pak pod &islem 77 patfi ulice Radlickd u Zenskych
domovi. Ve vsech téchto mistech zamér zvysuje intenzity provozu IAD (viz Podkladova studie TSK,

kterd je pfilohou DIP).

Dokumentace by se méla naplnénim poZadavkl vyplyvajicich z Akéniho planu zabyvat a doloZit,
zda je zamér v souladu s akénim planem a opatienimi navrzenymi pro jednotliva kriticka mista.

10. Program zlepSovani kvality ovzdusi (PZKO)

Vyhodnoceni vztahu zdméru k Programu zlepSovani kvality ovzdusi — Aglomerace Praha — CZ01
provedené v Dokumentaci je nepfesné az zavadéjici. Klicové problémy jsou uvedeny v ndsledujicim
prehledu.

AA1l - Parkovaci politika (omezeni a zpoplatnéni parkovani v centrech mést). Zdmér je
v zjevném rozporu s opatfenim omezovani a zpoplatfiovani parkovani ve méstech, kdyz
naopak vytvafi maximdlné pfiznivé podminky pro IAD a parkovaci stani navrhuje
v maximalnim mnozstvi. Cilem opatfeni PZKO z pohledu ochrany ovzdusi je motivovani fidich
k preferovani jiného druhu dopravy na ukor IAD. Zamér zfizuje pro automobily maximalni
mozné mnozstvi bezplatnych parkovacich stani (viz detailné vySe v bodé ,Vyrazna redukce
poctu parkovacich stani“), coz vyvold nové jizdy autem (,dopravni indukce”) a je tak
v pfimém kontrastu s opatfenim dle PZKO.

AB3 - Odstrarniovani bodovych probléma na komunikaéni siti, AB6 - Odstavna parkovisté,
systémy Park&Ride a Kiss&Ride, AB15 - Zvyseni plynulosti dopravy v intravilanu. AB10 -
Zvysovani kvality v systému verejné hromadné dopravy Zamér je potencidlné v rozporu
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s dosazenim vsech Ctyf opatreni. Existuje redlné riziko, Ze zamér zhorsi fungovani dopravniho
uzlu DobfiSska x Radlicka x Kfizova x jednosmérny most (viz detailné vyse v bodé , Kfizovatka
Radlickd x Dobftisska x Krizova“). Tj. zamér muze zhorsit kapacitni problémy v klicovém
dopravnim uzlu, na jehoZ funkénosti je zavisly i sousedni Termindl Smichovské nadrazi pro
verejnou hromadnou dopravu a pfijezd do pfipravovaného parkovisté P+R a ktery je stézejni i
pro celkové fungovani dopravy v oblasti.

11. Vyskova hladina nové zastavby

Navriena zastavba dramaticky prevysuje stavajici okolni zastavbu. K nejvétsimu rozdilu dochazi na
kfizovatce ulic Radlické a KfiZové. Stavajici budovy prevazujici blokové zastavby dosahuji vyskové

hladiny do 20 m (Uzemné analytické podklady - Atlas Praha 5000 — Struktura Gzemi — Vysky).

tento objekt nabyva parametrl vyskové stavby (Prazské stavebni predpisy — vyskova hladina VIl —
nad 40 m).

Budova CS-A dosahuje vysek 38 m (atika), resp. 44 m (technické patro), budova CS-B 35 m (atika),
resp. 41 m (technické patro).

Navrzena zastavba tak neodpovida charakteru okolni zastavby a nerespektuje vyskovou hladinu
okolnich domu. To je v pfimém rozporu s deklarovanymi parametry projektu ve Zpravé ze zapojeni
verejnosti do planovani — PROJEKT SMICHOV CITY: ,, Na charakter okolni zdstavby Smichova (projekt)
navdZe formou blokové zdstavby respektujici vysku okolnich doma.”
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(https://www.iprpraha.cz/uploads/assets/dokumenty/participace/smichov participace ipr.pdf str.
8-9)

Podatel pozaduje respektovani charakteru okolni zastavby zejména z hlediska vysky. Adekvatnim
feSenim je v tomto kontextu snizeni nékterych navrzenych hmot (zejména objekty CS-C, CS-A a CS-B)
alespon o dvé nadzemni podlazi.

12. Stavba nevyhovuje narokdim na cyklodopravu

Cyklodoprava je v soucasné dobé celosvétové podporovany moderni fenomén, jehoz rozvoj na Praze
5 dosud znacné zaostava. Pfitom v mixu typl dopravy jde o slozku nejvice ekologickou a
meéstotvornou, zdroven nejméné naro¢nou na prostor. Méstska ¢ast Praha 5 se zavazala k rozvoji
cyklistické dopravy Akénim planem rozvoje cyklistické infrastruktury na uzemi MC Praha 5, ktery
vychazi z dokument( narodni a celoméstské urovné, tj. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020
s vyhledem do roku 2050; N&rodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR pro léta 2013-2020;
Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu na obdobi 2011 — 2020; Koncepce statni politiky
cestovniho ruchu v CR na obdobi 2014-2020; Strategicky rdmec udrzitelného rozvoje CR; Politika
tzemniho rozvoje CR, Aktualizace ¢. 1. Hlavni mésto Praha v rozvoji cyklistiky vychazi mij.
z dokumentu: Zasady Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy z roku 2014; Koncepce cyklistické infrastruktury
do roku 2020; Systém cyklistickych tras na Uzemi Prahy; Koncepce rozvoje cyklistické dopravy a
rekreacni cyklistiky v hl. mésté Praze do roku 2020 aj.

Podatel proto povaZuje za nepfrijatelné, Ze soucasti zaméru (ani sousedniho zdméru Terminal
Smichovské nadrazi) neni navrzeno funkéni cyklistické propojeni vychodozapadnim smérem a to
udajné "z prostorovych divod(". Pfitom pravé tento smér v celém prostoru Prahy 5 zoufale chybi a
prakticky znemoznuje velké ¢asti obyvatel zdpadniho brehu Vitavy vyuZivat k dopravé jizdni kolo.
Odsouvat nalezeni vhodného cyklopropojeni Radlicka — Dvorecky most/nabfeZi do budoucnosti,
jak doslovné zminuje dokumentace, znamena ve skutecnosti na tuto trasu zcela rezignovat, protoze
v té dobé budou jiz vSechny soucasné projekty schvaleny a dokonceny. Podle dokumentace chybi
také bezbariérové cyklopropojeni hlavniho bulvaru Smichov City s ulici Nadrazni pred termindlem,
kudy dal na jih pokracuje cyklostezka Al. Uvedeny postup zasadnim zplsobem degraduje celou
filosofii nové budovaného terminalu, ktery ma moderné integrovat vSechny druhy dopravy a
predevsim ma — mj. vzhledem k velmi Spatné emisni a hlukové situaci na Smichové, které pfimo
ohrozuji zdravi ob¢ant (dosazeni imisnich limitl v izemi) — preferovat ty ekologické, tj. cyklodopravu.
Obdobné neni jasné, zda budou pfistupy ke viem tfem stanoviStim B+R pro cyklisty bez bariér.
Nejvétsi planované B+R v budové parkovisté (az 1000 kol) se, vzhledem k neexistenci propojeni
vychodozdpadnim smérem, nachazi daleko mimo logicky pohyb cyklistl a jeho vyuZitelnost je znacné
problematickd. Nabizi se zde jen bezbariérovy vstup do ulice Dobfisské, tedy zcela mimo cyklostezku
Al. Neni také jasné, jakym zplisobem bude v B+R feseno jednoduché zabezpeceni kol (biketower,
kolarna se vstupem na kartu apod.).

Dokumentace neresi bike sharing (P+B), ktery dnes v Praze ziskdva na oblibé, ani turistické uschovani
kol po pfijezdu do Prahy.

S uvedenymi problémy a cyklo-navaznosti na terminal souvisi dalsi feSeni cyklostezky Al od Lihovaru
severnim smérem, jejiz vedeni se stane problematické, kdyZz bude po rekonstrukci ulice Nadrazni
zUZena. UvaZuje se zde s jinymi cykloopatfenimi? Jak bude feseno napojeni a vyuziti Zelezni¢niho
mostu pro cyklisty?

Zadame, aby vyse uvedené pripominky byly vyfeseny a cyklodoprava se stala skuteéné integralni
soucasti zaméru. Realizace projektu bez uvedenych opatieni by paralyzovala cyklistické vyuziti
Smichova na mnoho let do budoucnosti.
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Zaveér

S ohledem na vyse uvedené podatel shrnuje, Ze Dokumentace vykazuje zasadni vady, pro které je
nezbytné ji pfepracovat.

Spoleénym jmenovatelem vétSiny téchto vad je vadné vyclenéni Zaméru, jakoZ i jinych dil¢ich
Zaméru SN, k samostatnému posouzeni, a¢ se zjevné jedna o jeden zamér a jeho dopady je tak
nutné hodnotit dohromady. Mezi vady samotného Zaméru pak patfi zejména

e nedlivodné vymezeni maximalniho poétu parkovacich stani a nedodrieni poZadavku na
vyraznou redukci poctu parkovacich stani, které zjevné povede k zatézi tzemi, které by
bylo moZné se pfi vymezeni nizSiho poctu parkovacich stani vyhnout;

o nedostatecné posouzeni realizovatelnosti Zaméru s ohledem kapacity k¥izovatky Radlicka x
Dobfisska x Kfizova;

e absence vyhodnoceni duleZité dopravni vazby a nejasny planovany zplisob napojeni na
dopravni sit, véetné vysoké pravdépodobnosti promény dopravy pfi realizaci souvisejicich
zamérl, a s tim spojena vysoka pravdépodobnost, Ze modelace dopravy, ze které je pfi
zpracovani Dokumentace vychazeno a ktera ma byt predmétem posuzovani vliva,
neodpovidaji dopravni situaci, ktera by po realizaci Zaméru a dalSich dil¢ich zaméra v
uzemi skutec¢né vznikla;

e nedostatecné posouzeni kumulace dopravy z jednotlivych dil¢ich Zamérq;

e nedostatky akustické studie;

e rozpor s plany a koncepcnimi dokumenty Prahy.

V Praze dne 21. ¢ervna 2020

Ing. Pavel Peterka, Ph.D.

predseda spolku Cibulka

datova schranka predsedy spolku: kwj4irj
email: pavel.peterka@centrum.cz
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