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InZenyring zajistuje: Inzenyring dopravnich staveb a.s.

Zhotovitelé projektové dokumentace :

Ovérovaci studie soubor st.Sdruzeni SATRA s. s r.o., VPU DECO PRAHA a.s.

DUR, DSP st. MYPRA PUDIS a.s.
DUR, DSP st. PRAS METROPROJEKT Praha a.s.
DUR, DSP st. SPELC Sdruzeni SATRA s. s r.0., VPU DECO PRAHA a.s.

Uvod

Ve své prednasce bych vas rad seznamil s tim, co predchazi vlastnim stavebnim pracim pfri
pripravé realizace velkého podzemniho dila. Nechci unavovat jen vycty dat a Cisel jednacich
dudleZitych rozhodnuti a schvalovacich krokd. Chtél bych jen pfipomenout historii a vyvoj
prazské dopravy a z ni vyplyvajici slozitost a ¢asovou narocnost pripravy takového dila,
jakym je tunelovy Usek Méstského okruhu Myslbekova - Pelc Tyrolka.

Vyvoj dopravy v Praze

Komunikacni systém v Praze se zacal vyvijet prakticky jiz od poloviny 10. stoleti, kdy jej
tvorily tri cesty spojujici zakladni sidelni body - Prazsky hrad, VySehrad a nové trzisté na
mist& dne$niho Staroméstského ndmésti. Od roku 1172 ma Praha svUj prvni kamenny
most - Juditin, cca v misté dnesniho mostu Karlova. Ve 13. stoleti s rozvojem gotiky konci
zivelné osidlovani "kolem trzist a cest" a zacina se zasluhou Karla IV. pfipravovat
cilevédoma koncepce, jejiz soucasti je i pfipojeni Prahy na mezinarodni dopravni sit,
vystavba novych méstskych celkd, vyznamnych staveb, méstského opevnéni a nového
mostu. Po skonceni tricetileté valky (1648), ktera prokdazala zastaralost prazské fortifikace,
a po slouceni prazskych mést se od roku 1784 dokoncuje likvidace staroméstskych
opevnéni a v uvolnéném prostoru se buduji nové komunikace (dnesni Narodni trida, ulice
Na prikopé).

Dopravni problémy jest& nikoho netizi. M&sto se ddle rozrlstd za své historické hranice,
roste pocet obyvatel (na podatku 19. stol. vice nez 100 000 tisic). Vzristd vyznam osobni



dopravy, zatim zajistované fiakry. V poloviné ¢étyricatych let 19 stol. vtrhla do mésta
Zeleznice, ktera ovliviiuje jeho dopravu i urbanismus (1849 Negrelliho viadukt, nadrazi
Tésnov a dnesni Hlavni a Masarykovo). Pokracuji dosavadni tradi¢né dil¢i Upravy a
zlepSovani jednotlivych ulic a prostranstuvi.

Po porazce Rakouska-Uherska roce 1866 prestava byt Praha pevnostnim méstem Uplné,
hradby kolem historického jadra jsou bourany. Mésto vSak musi za hradby zaplatit
videriské vladé a tak prodava hradby soukromym zajemcim, misto aby si je nechala jako
Uzemni rezervu pro rozvoj vnitromeéstské dopravy.

V roce 1875 zacina éra méstské hromadné dopravy budovanim prvni konésprezné
tramvaje, od roku 1896 zahajuje pravidelnou dopravu osob Krizikova elektrickia draha. V
roce 1906 se do prazské dopravy zapojuje prvni automobil. Firma Laurin a Klement zacina
provozovat se dvéma vozy osobni taxisluzbu. Jsou budovany nové prazské mosty, ale
mnohdy s ohledem na jiz zastavény prostor na predmostich prakticky bez pfimého
kapacitniho napojeni na méstské komunikace. Metoda rozsirovani ulic po obou stranach za
cenu okrajovani okolni zastavby pfi sanaci starého zidovského meésta neprinasi nalezity
efekt, nebot jeden navazujici Gzky profil limituje dopravni vyznam takovych Gprav.

Dynamicky stavebni rozvoj mésta v mezivalecném obdobi vykazuje nejen centralni mésto,
ale zejména oblasti k Praze pfipojenych. Spojeni novych méstskych celkl s centrem i jejich
spojeni vzajemné obstaravaji vétsinou historicky vzniklé méstské a primeéstské radidly. Na
vstupy vnéjsich radial navazuji radialni tahy (nynéjsi ulice V Holesovickach, Podébradska,
Cernokostelecka, Videnska, Strakonicka, Bélohorska). Celkova délka prazskych ulic dosahla
pred 2. svét. valkou 1000 km, v roce 1938 méla Praha jiz 985 000 obyvatel. Konské
povozy jsou vytlac¢ené nakladnimi automobily, tramvajovou sit postupné dopliiuji
autobusové linky, sériova vyroba osobnich automobild umoZfiuje prudky rozvoj soukromé
automobilové dopravy. Je konec pokojné symbidzy rdznorodych uZivateld komunikaci v
hlavnim mésté. Dopravni zatizeni se postupné stava neunosné nejen v historickém centru.
Naplno se zacina projevovat nedostatecnost komunikacniho systému tzv. Velké Prahy,
ktery nebyl budovan dostatecné proziravé.

Po druhé svétové valce se mésto rozrlstd o nova sidlité a dopravni problémy narlstaji. V
roce 1953 byl zprovoznén Letensky tunel, ktery radidlné propojil severozapad mésta s
centrem. Podkladem pro zakladni reSeni dopravy v Praze byl prvni generalni dopravni
prizkum, provedeny v nasledujicich letech. Jeho zavéry byly promitnuty do zadvazné &asti
uzemniho planu v roce 1964. Zakladem byl rostovy systém, skladajici se ze dvou tangent a
tri radial, které pronikaly historickym meéstem. Jeho soucasti byl i Nuselsky most (dfive
K.Gottwalda)., budovany od roku 1965. Byly zde navrzeny dva tunely, Petfinsky respektive
Strahovsky tunel a patrovy tunel vedeny okrajem Stromovky. V pribé&hu dalgich let v8ak
byla tato koncepce pozménovana. Byl napfr. provérovan a nakonec odmitnut i navrh na
vybudovani tuneld sledujicich staroméstské a malostranské nabrezi.

Povale¢né budovani zejména bytové vystavby znamenalo odsun resSeni dopravy do
osmdesatych let minulého stoleti. Novodoba historie reSeni dopravniho systému Prahy se
datuje rokem 1974, kdy byl definovan a schvalen Zakladni komunikacni systém v Praze ,
tzv. ZAKOS. Sestdval se ze tii okruhl (vnitfniho, stfedniho a vné&jsiho ) a z celkem
jedenacti radial. Vedeni komunikacni sité vSak v mnohych pripadech nadrazovalo jeho
funkénost nad historickymi a urbanistickymi souvislostmi. V zapadnim sektoru Prahy byl
vnitfni a stredni okruh veden spolec¢né v pedzni trase, jejiz soucasti byl i Strahovsky tunel.



Na zakladé této koncepce byly realizovany nékteré dopravni stavby, které nezvratné
zalozily koncepci dopravniho systému mésta. (1980 TéSnovsky tunel, stavby tzv.
Severojizni magistraly s premosténim nadrazi Praha Stred, kfizovatkou na severnim
predmosti Hldvkova mostu a novy mostem Barikadnik{, Barrandovsky most a zahajeni
vystavby Strahovského automobilového tunelu v roce 1986)

Zmeény spolecenského a politického usporadani po roce 1989 vyvolaly komplexni
prehodnoceni Uzemniho planu a tak jiz nedoslo k vystavbé pokracovani stredniho
(méstskeého) okruhu. V nasi zajmové oblasti méli byt zbudovany useky Barrandov- Zlichov-
Prasny most-Spejchar- Plynarni- Bubenska.

Uzemni plan hl.m. Prahy z roku 1999 byl Feden na principu radidlné okruznim
modifikovaném na dva okruhy - vnéjsi, Prazsky silni¢ni okruh a vnitfni Méstsky okruh - a
sedmi radial, které oba okruhy spojuji. Vnéjsi okruh ma za ukol chranit mésto pred
prijezdnou dopravou a nitfni okruh pak rozvadét dopravu se zdrojem a cilem ve mésté na
sbérné radialy, ukoncené na Méstském okruhu.
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Na obrazku C.1 je znazornén planovany stav sité hlavnich komunikaci v Praze, ktery je
obsazen v zavazné casti Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy

Vysledné vedeni sité hlavnich komunikaci vychazelo z ¢etnych ovérovacich studii. V
zapadni ¢asti Prahy bylo pokracovani Méstského okruhu vazano na oba portaly jiz
rozestavéného Strahovského tunelu. Ve slozitém rozhodovacim procesu se mnohokrate
utkavaly odborné argumenty s futuristickymi vizemi nékterych skupin verejnosti o "mésté
bez automobil(". Vyhovét t&mto podminkam mohla pouze fedeni, kterd za svij zaklad
vzala tunelové stavby.

Poloha MO v severozapadni casti Prahy

O poloze MO v severozapadni ¢asti Prahy se uvazuje jiz od Sedesatych let minulého stoleti
a k uzemnimu i technickému resSeni byla zpracovana rada studii, které ve svém poctu jdou
do desitek praci. Za aktualni a ke stabilizaci trasy vedouci Ize povazovat Uzemni pripravu
po roce 1990.

V dubnu roku 1993 byla z iniciativy starostd touto ¢asti MO dotéenych méstskych Gzemi



zalozena "Komise pro reSeni méstského okruhu v severozapadni ¢asti Prahy". Komise byla
slozena ze starostl méstskych &asti Prahy 6, 7, 8, Trdje a zastupce Magistratu. Komise se
zevrubné seznamila s dostupnymi studiemi resSicimi vedeni méstského okruhu v tomto
prostoru a ze shromazdéného materialu vybrala varianty vhodné z jejiho hlediska k
dalSimu sledovani a doplnila je jesté vlastnimi ndméty na reseni. Timto postupem byl pocet
sledovanych variant ziZen na 6 namétd Fedeni. Téchto 6 vybranych variant pak komise
nechala multikriteridlné posoudit spole¢nosti "City Plan" a CVUT v Brné.

FOSUZOVANE VARIANTY Z ROKU 1293

Na obrazku ¢.2 je znazornéno schematicky 6 posuzovanych variant

Na zakladé tohoto posouzeni vybrala komise tfi varianty pracovné nazvané "Hana", "Dana"
a "Blanka" (viz obrazek ¢.3), a doporucila je k dalsimu podrobnéjSimu dopracovani.
Dopracovani a projednani navrhu Feseni proved! Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy a na
jeho zakladé rada Zastupitelstva hl. m. Prahy rozhodla v dalsi pripravé sledovat pouze
varianty "Hana" a "Blanka". Jejich rozpracovani se zadanym Sirkovym usporadanim trasy
maximalné 2x2 jizdni pruhy bylo po vybérovém fizeni zadano spolecnosti Grebner.

VARIANTY HANA, DANA A BLANEA

obr. ¢.3

V této dobé se také zpracovaval koncept Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy, do kterého
byla trasa okruhu prevzata ve vyse zmifovanych variantach "Hana" a "Blanka" s cilem
projednat trasu méstského okruhu v této ¢asti mésta na Urovni konceptu Uzemniho planu a
tim se dopracovat k jedné varianté jeho trasy.

Poloha méstského okruhu byla do navrhu Uzemniho planu hl.m.Prahy zapracovana na
zakladé déale uvedenych formulaci:



Usek Spejchar - Strahovsky tunel (severni portél) byl potvrzen v trase i funkci dle konceptu
uzemniho planu.

Usek Pelc Tyrolka - Spejchar - do ndvrhu Uzemniho planu zahrnout variantu Blanka s
minimalizaci zdsah( do Trojské kotliny, pti zachovani dvou napojovacich bodl Uzemi
HoleSovic na méstsky okruh.

Po projednani konceptu Uzemniho planu byla navrzena trasa méstského okruhu v
severozapadni ¢asti Prahy fixovana schvalenim Uzemniho planu hl.m.Prahy usnesenim
Zastupitelstva hl.m.Prahy ¢.10/05 ze dne 9.9.1999 a vyhlaskou ¢.32/99 Sb., o zavazné
casti uzemniho planu hl.m.Prahy (viz obrazek ¢.4).
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Uzemni plan stabilizuje stopu méstského okruhu, se zakladnim $ifkovym usporadanim 2x2
jizdni pruhy. Funkci méstského okruhu je umoznit regulaci automobilové dopravy v
centralni ¢asti mésta a prevadét diametralni a vnitroméstské tranzitni objemy dopravy.
Pfesto, ze méstsky okruh je velmi zatizend komunikace je kladen velky dlraz na jeho
regulaéni funkci a prizplsobeni se stavajicimu, historicky zalozenému urbanismu mésta.
Tyto pozadavky je mozné splnit dislednou kombinaci mozného dopravné stavebniho reseni
a rizeni dopravy.

Oveérovaci studie

Jako prvni dokumentace projektové a investorské pripravy souboru staveb byla vybranym
tymem zhotovitell zpracovana ovéfovaci studie (dale jen 0S). Vychozimi podklady pro
zpracovani byly koncept tizemniho pladnu hl.m.Prahy zpracovany URM MHMP se
stabilizovanou stopou trasy MO v severozapadni ¢asti Prahy, vyjadreni a stanoviska
vefejnopravnich organd, organizaci a obéand ke konceptu Gzemniho planu véetné
souborného stanoviska zpracovatele a matice prepravnich vztaht severozdpadni ¢asti
Prahy zpracované na zakladé celoméstského modelu uli¢ni sité
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prehledna situace na obrazku ¢. 5

Ve studii byl mimo jiné proveden konkrétni navrh kapacitniho dimenzovani reSeného Useku
trasy MO (pocty jizdnich pruht v jednotlivych Usecich, polty a délky pFipojovacich a
odpojovacich pruht), optimalni a projednatelné dimenze a stavebni feseni napojovacich
bodi MO, mimouroviiovych kfizovatek Prasny most, Spejchar - U Vorlikd, Tréja véetné
provéreni stavajici kfizovatky Pelc Tyrolka. Ve stavebnim reseni byly navrzeny
bezpecnostni prvky trasy MO, Unikové cesty a tunelové propojky, byla navrzena koncepce
technologické vybavenosti trasy, zasobovani energiemi, provozni a pozarni
vzduchotechnika, technologie dopravniho znaceni, informacnich systvémf.’l a ridicich
systému. Do FeSeného Useku byla zahrnuta i prestavba pfemosténi CD na ulici Svatovitska
a vystavba noveho Trojskeho mostu pfes Vitavu a dale podzemni garaze Prasny most a
Letna. ReSeny usek trasy MO rozdélen do tfi staveb: Myslbekova - Prasny most (zkracené
MYPRA), Prasny most - Spejchar (zkraceneé PRAS) a Spejchar - Pelc Tyrolka (zkracené
SPELC).

Stavba Myslbekova - Prasny most (MYPRA) je v celém rozsahu stavby vedena v
hloubenych a razenych tunelech. Pocatek stavby lezi u krizovatky Myslbekova - Patockova ,
kde navazuje na hloubené tunely 2. stavby Strahovského automobilového tunelu (SAT).
Prevazna cast lezi v k.u. Hradc¢any, kondi pak na k.u. Dejvice za krizovatkou Prasny most.
Technologicky pokryva provozni potfeby stavby SAT 2.B. Celkova délka trasy MO v této
stavbé je 915 m.

Stavba Prasny most - Spejchar (PRAS) je opét v celém Useku stavby vedena v tunelech,
tentokrat hloubenych. Pocatek stavby lezi za kfizovatkou Prasny most a konec stavby je
pred krizovatkou Spejchar. Zasahuje do k.U. Dejvice a Hrad¢any. Propojuje prvni a treti
stavbu souboru a z hlediska pokryti provoznich potreb je na nich zavisla. Celkova délka

trasy MO v této stavbé je 660 m.

Stavba Spejchar - Pelc-Tyrolka (zkracené SPELC) je tieti stavbou souboru. Prevazna ¢ast
teto stavby je vedena v hloubenych Ci razenych tunelech. Pocatek stavby lezi pred
krizovatkou Spejchar v k.U. Dejvice a prochazi pres k.u. Bubenec, HoleSovice, Trdéja a konci
v prostoru stdvajici mimoulroviiové kfizovatky Pelc-Tyrolka na pfedpoli mostu Barikadnikl v
k.U. Liben. Celkova délka trasy MO je v této stavbé 4 320 m , z toho 3 419 m v tunelech.

Soubor staveb je pripojen na povrchové komunikace tremi mimouroviovymi krizovatkami -
Pradny most, U Vorlikl na Letné a Trdja na predpoli nového Trojského mostu, ktery je také
soucasti treti stavby. Trasa MO ve treti stavbé SPELC podchazi Vitavu. Celkova délka MO
tohoto souboru staveb je 5 895 m, z toho 4 994 m v hloubenych nebo razenych tunelech.

Ovérovaci studie byla odevzdana v listopadu 1998, po projednani a zapracovani



opravnénych pripominek byla v dubnu 1999 pFedIoiena k zavére¢nému posouzeni Utvaru
rozvoje mesta Magistratu hl.m.Prahy, ktery vydal zavéreCné stanovisko dne 29.4.1999
(dopls URM &.j. 1077/99), kde byly formulovany podmlnky pro pokracovani investorské
pripravy, zpracovani dokumentace DUR. Je tfeba zdlraznit, Ze stabilizaci trasy méstského
okruhu v severozapadni ¢asti Prahy mezi Myslbekovou a Pelc Tyrolkou vcetné jejiho
kapacitniho a technického resSeni bylo dosazeno vyznamného celospolecenského koncenzu
v pozadavcich jednotlivych spravnich organt mésta i dotéenych instituci, organizaci a
ob¢&and.

Rozhodnuti pro umisténi stavby (UR)

Dokumentace pro umisténi stavby (DUR) na cely soubor staveb, pro véechny tfi stavby,
byla zpracovana v rozsahu nezbytném pro projednani v zemnim rizeni a ziskani
rozhodnuti o umist&ni stavby. Rozsah a obsah dokumentace je v souladd s Technickymi
predpisy Ministerstva dopravy pro pozemni komunikace, zejména s technickymi
kvalitativnimi podminkami pro dokumentaci staveb PK, s prislusSnymi normami CSN a
obecné zavaznou vyhlaskou Hlavniho mésta Prahy ¢.26/99 Sb.

Prace na dokumentaci DUR byly zahajeny v 06/1999. Navrh dokumentace DUR souboru
staveb byl odevzdan v 02/2000. Nasledné probihalo verejnopravni projednani.

Soubor staveb MO jako mistni komunikace nepodléhal posuzovani vlivl na Zivotni prostiedi
ve smyslu tehdy platného zakona 244/1992 Sb. - EIA. Protoze vSak stavba podchazi
chranéné uzemi Kralovské obory (Stromovky) bylo v prib&hu projednavani dokumentace
DUR narizeno v 07/2000 OZP MHMP zpracovat biologické hodnoceni vlivu stavby na Zivotni
prostredi dle zakona 114/92 Sb. o ochrané pfirody a krajiny. Hodnoceni zpracoval tym
odbornik{ stanoveny rozhodnutim OZP MHMP. Po projednani vydal tento odbor souhlas k
zasahu do krajinného razu a zavazné stanovisko k zasahu do vyznamného krajinného
prvku dne 7.9.2001. Platnost tohoto rozhodnuti byla napadena Spolec¢nosti pro trvale
udrzitelny zivot a Sdruzenim na podporu zelené a ovzdusi v Praze 6 zastoupenymi JUDr.
Kuzvartem. Odvolani bylo po provéreni zamitnuto MZP CR 15.1.2002.

V ramci ovérovaci studie byl soubor staveb projednan prostrednictvim odboru pamatkové
péce takeé s Prazskym Ustavem pamatkové péce. Prestoze byly jeho podminky dodrzeny v
DUR, ve svém rozhodnuti z 2.6.2000 oznadcil predlozené reseni jako nepfripustné. (Napfr.
nepovolil provést demolice v trase pri ulici M.Horakové, se kterymi souhlasil pri projednani
overovaci studie.) Situace byla resena odvolanim investora a naslednym rozhodnutim MK
CR z 8.8.2001, ve kterém byly stanoveny splnitelné podminky pro realizaci stavby.

Na zakladé verejnopravniho projednéni byl zpracovan cistopis dokumentace DUR se
zapracovanymi pripominkami z prﬂbéh,u projednani a byla podana v 09/2001 Zadost o
vydani rozhodnuti o umisténi stavby (UR) na odbor uzemniho rozhodovani Magistratu hl.m.
Prahy (OUR MHMP) mandatarem investora spolecnosti IDS a.s.. Rozhodnuti o umisténi
stavby "Mestsky okruh Myslbekova - Pelc Tyrolka, stavba ¢.9515 Myslbekova - Prasny
most, stavba €.0080 Prasny most - Spejchar a stavba ¢.0079 Spejchar - Pelc

Tyrolka" (UR), bylo vydano odborem uzenjnlho rozhodovani Magistratu hl.m.Prahy dne
8.7.2002 (¢&j.:MHMP/131247/01/OUR/DI/S).

Platnost vydaného rozhodnuti byla obratem napadena Ateliérem pro zivotni prostredi a
Sdruzenim na podporu zelené a ovzdusi v Praze 6 zastoupenymi opét JUDr. Kuzvartem.



Zastupci ekologickych iniciativ jako by si stale nechtéli uveédomit, ze Méstsky okruh resi
vedeni méstské a nikoliv tranzitni dopravy. Resi tedy dopravu, ktera ve mésté existuje,
vznika a bude vznikat i nadale a nelze ji z mésta vytlacit, protoZe je ve mésté jeji zdroj i
cil. Vystavba méstského okruhu nemUze byt proto chdpana jako stavba "na zelené louce".
VSechny negativni vlivy z dopravy v Praze jiz existuji, ale globalné budou daleko horsi,
pokud k realizaci méstského okruhu nedojde. Je proto Skoda, Ze prestoze se mésto
rozhodlo pro vystavbu této ¢asti méstského okruhu v jeho nejdrazsi, tedy tunelové
varianté, vychazejici maximalné vstric ochrané Zivotniho prostredi, dochazi
neopodstatnénym prodluzovanim schvalovaciho procesu k oddaleni realizace dopravné

velmi dileZité stavby a vlivem toho i k neustdlému narlstu ceny stavby z titulu inflace.

Po vyfizeni odvolani byla platnost vydaného uzemniho rozhodnuti potvrzena rozhodnutim
Ministerstva pro mistni rozvoj a toto nabylo dne 22.5.2003 pravni moci (dopis MMR
¢j.21680/03-63/0-588/02 ze 6.6.2003) Na obrazku ¢.5 je prehledna situace souboru
staveb s rozdélenim na jednotlivé stavby.

Nabytim pravni moci uzemniho rozhodnuti bylo fixovano umisténi celého souboru staveb
na uzemi MC Prahy 6, 7, 8 a Trdéja. Dale v ném byly stanoveny zejména dopravni
parametry trasy MO a vazby na stavajici uli¢ni sit a v nezbytném rozsahu Upravy
stavajicich komunikaci, vystavba nového Trojského mostu, rozsah a umisténi vSech
nezbytnych pomocnych stavebnich objektl, zadsahy do stavajicich inzenyrskych siti,
prelozky a nové trasy, vystavba dvou podzemnich parkovist, nezbytné demolice stavajicich
objektd, FeSeni podminek a opravnénych pozadavku z vefejnopravniho projednani a
stanoveny podminky pro zpracovani dokumentace pro stavebni povoleni.

Pro Uplnost musim jesté uvést, ze nasledné jesté v 07/2003 bylo podana Ateliérem pro
zivotni prostfedi a Sdruzenim na podporu zelené a ovzdusi v Praze 6 zastoupenymi, jak
jinak, JUDr. Kuzvartem zaloba na prezkoumani rozhodnuti MMR CR, kterym potvrdilo
platnost rozhodnuti o umisténi stavby. Usnesenim Méstského soudu v Praze byla Zaloba
dne 31.1.2005 zamitnuta. Zatim nemame védomost o tom, Ze by proti tomuto rozhodnuti
byla podana kasacni stiznost k NejvysSimu spravnimu soudu.

Po pozarech v alpskych tunelech byla posuzovana také bezpecnost navrhovanych
tunelovych staveb zpracovanim bezpecnostni studie (v 07/2002). Ucelem této studie bylo
posoudit z hlediska dopravniho provozu bezpecnostni Uroven jednotlivych tunelovych
staveb na méstském okruhu v Useku od Barrandovského mostu aZ po most Barikadnik{ a
specifikovat pozadavky a doporuceni tak, aby se bezpecnostni Uroven a podminky
dopravniho provozu v posuzovanych tunelovych stavbach sjednotily a byla zvysena
schopnost vyhnout se nehodam a zaroven byly snizeny jejich nasledky. Pozornost byla
vénovana i uzivani stavby osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Prijata
doporuceni z jejiho projednavani byla pribé&zné zapracovavana do dokumentace.

V pribéhu projednavani dokumentace DUR souboru staveb bylo investorem OMI MHMP
rozhodnuto zpracovat v nezbytném rozsahu samostatné pro vSechny tfi stavby souboru
staveb MO postupné dokumentace zafizeni stavenist v irovni DUR a DSP a zajistit Uzemni
rozhodnuti a stavebni povoleni tak, aby v okamziku zahajeni stavby mél zhotovitel k
dispozici i stavebni povoleni na zarizeni stavenisté.

Dokumentace zafizeni stavenisté v urovni DUR pro v poradi prvni stavbu urcenou k
realizaci, pro stavbu Spejchar - Pelc-Tyrolka, byla zpracovana v 07/2002. Uzemni



rozhodnuti bylo vydano 3.12.2004. Proti nému se jiz tradi¢né odvolal JUDr. Kuzvart jako
zastupce Ateliéru pro Zivotni prostiedi a to za pouZiti stejnych argumentd, se kterymi jiz
mnohokrat neuspél. Jeho odvolani bylo zamitnuto a rozhodnuti nabylo pravni moci dne
11.6.2005.

Prizkumna stola

Na zakladé zavérd vyse uvedeného biologického hodnoceni (pro ovéfeni technologickych
moznosti razby tunell pod Stromovkou s ohledem na zamezeni negativnich vlivi na
pfirodni pamatku a nemoznosti provést zde obvykly geologicky prizkum prizkumnymi
vrty) a pozadavku OBU v Kladné& ( k ovéfeni technologickych moznosti razby tuneld v Gdoli
Vitavy s ohledem na bezpecnost prace) bylo rozhodnuto provést podrobny geotechnicky
prizkum pro Usek razenych tunell pod Vitavou a Kralovskou oborou formou razby
prizkumné $toly. RaZba byla zahajena 16.5.2002 a dokonéena bude v leto&nim roce.
Vysledky z provadéného geotechnického prizkumu jsou pribézné vyhodnocovany a
vyuzivany v projektové a investorské pripravée stavby.

Stavebni povoleni (SP)

Dokumentace pro stavebni povoleni (DSP) jsou zpracovany jiz samostatné pro kazdou
stavbu. Jako prvni byla dokoncena v 02/2003 DSP pro 3. stavbu souboru (ve smeru
staniceni) Spejchar - Pelc-Tyrolka.

DSP pro stavbu SPELC fesi veskeré nezbytné stavebni objekty a provozni soubory trvalé i
docasné (provizorni) a to jejich porizeni ¢i odstranéni (demolice), véetné vsech vazeb na
inzenyrské sité a ostatni zarizeni ve mésté tak aby dokoncena stavba mohla byt bez zavad
provozovana v zadanych parametrech. Vlivy na zivotni prostfedi byly minimalizovany
predevsim technickymi opatrenimi a pouzitim nejmodernéjsich technologickych zarizeni,
které respektuji pozadavky na ochranu Zivotniho prostredi. Je minimalizovan rozsah a
mnozstvi odstranované zelené a v dotéenych lokalitach navrzeny nové vysadby.

Z&kladni DSP byla projednana v pribé&hu roku 2003 a byla zajisténa zavéreéna vyjadreni a
rozhodnuti témé&F véech dotéenych orgdnl a organizaci. Dokumentace viak byla
zpracovavana jesté pred povodnémi za tehdy platnych OTP, tzn. s ochranou na pritok
vody ve Vitavé na urovni stoleté vody (Q100). V zavéru roku 2003 byly proto na zakladé
pozadované odolnosti stavby proti povodnové hladiné dle vypoctu Hydroinformu zahajeny
prace na upraveé DSP s ochranou do hladiny Q 2002+30 cm. Zpracovani této dokumentace
bylo priib&Zné& koordinovano s projek&énimi pracemi na dokumentaci protipovodfiového
opatreni v lokalité trasy okruhu, pripravovaného komplexné v ramci hl. m. Prahy. Doplnék
DSP reagujici v useku kolem Vlitavy na tuto skutec¢nost byl odevzdan v 02/2004 a nasledné
bylo zahdjeno jeho opakované projednani se vSemi organy a organizacemi, jichz se zména
dotykala.

Zaroven byly zahajeny prace na Cistopisu dokumentace pro stavebni povoleni reagujiciho
na opravnéné namitky a pozadavky z projednani v Useku mimo udoli Vitavy. Cistopis
dokumentace byl dopracovan v zavéru roku 2004. Na pocatku letosniho roku probihala
formalni konecna uzavirani nékterych stanovisek na zakladé udalosti a upresnéni z konce r.
2004.



Pro predstavu: jen DSP vlastni stavby SPELC mé celkem vice neZ 420 stavebnich objektl a
témé&r 70 provoznich celkl. Bylo jej nutno projednat s cca 75 orgdny a organizacemi,
mnohokrat opakované s ohledem na nutnost dopracovani dokumentace po povodnich a na
potiebu vyjadieni dle rdznych pfedpist a zadkond. Jen cca u 10 organizaci byva projednani
mozné ziskat osobni navstévou obratem, pro ostatni je nutno pripravit zadost o vyjadreni a
tuto s dokumentaci pro urychleni osobné dorucit. (Jedna souprava formatu A4 ma na vysku
pres jeden a pll metru.)

Obecné je nutno si uvédomit, Ze u slozité a rozsahlé stavby zvlasté liniové a v méstské
zastavbé se prakticky nikdy situace neomezi na klasické projednani zajmu jednotlivé firmy
a vydani stanoviska. Dochazi zejména ke stietim zajmu vice firem, Gfadd i investora,
protahovani vyjadieni z ddvodu velikosti zasazeného Gzemi, poétu prelozek, zdsahim do
zelend, vlivu ob&anskych iniciativ, majetku soukromych osob a pod. , dale z ddvodd zmény
kompetenci, norem a zakonQ. V neposledni Fadé pak zmé&n z4jmQ firem, jejich technické
politiky i tfeba jejiho personalniho obsazeni, nemluvé o zaniku firmy ¢i vzniku nové
pravnické osoby v pribéhu ptipravy. Cilem projedndni je samozfejmé dojit ke zméné
pUvodniho netplného & sporného stanoviska.

V 06/2005 bylo vydano stanovisko k dopracované dokumentaci dle § 120 Stavebniho
zakona o souladu DSP s rozhodnutim o umisténi stavby.

Kromé stavebniho povoleni je nutné v prib&hu pFipravy zajistit je$té fadu daldich souhlas
a rozhodnuti napr. povoleni k pfipojeni na komunikacni sit, povoleni ke kaceni stromd,
povoleni ke vstupu do pasma metra a CD, vykopové povoleni, zajisténi nadstandardniho
mnozstvi koordinaci s ohledem na rozsah stavby, samostatné povoleni demolic klasickych
obytnych objektd, tramvaj. trati a provizorniho tramvajového mostu ptes Vitavu v Tréji
(tzv "ramusaku"), zajisténi vyjadreni dle zakona o vodach atd. atd.

Soubézné se zpracovanim navrhu dokumentace DSP stavby SPELC byly zah&jeny prace na
pasportizaci nadzemni zastavby v rozsahu poklesové a seismické zdny vlivu realizace
hloubenych a razenych tunell na okolni horninové prostfedi a povrch terénu. Pasportizace
nadzemni zastavby probiha a bude probihat v nékolika etapach v zavislosti na casovém
postupu realizace stavby. Ucelem pasportizace je zjisténi skutecného stavebné technického
stavu jednotlivych objektd, nemovitosti a po potvrzeni jejich Uplnosti a spravnosti majiteli
se stavaji vychozim podkladem pro nasledna jednani Ci technicka opatreni. Byla také
zajistovana hlukova méreni pro stanoveni typu a ucinnosti navrhovanych protihlukovych
opareni pri vystavbé i provozu stavby. Pro zajimavost v daném Uzemi jsou situovany
budovy Sesti velvyslanectvi, mimo jiné Izraele a Ruské federace. Zajisténi vstupu do téchto
objektd a moznost provadéni fotodokumentace a hlukového méreni nebylo bez komplikaci.
Jednani musela byt vedena prostrednictvim MZV CR, mnohdy primo s rady zastupitelskych
urada.

S ohledem na rozsah stavby a specifiku stavebnich objektd a provoznich souborl je vydani
stavebnich povoleni v kompetenci nékolika stavebnich tfadl. Jedna se o obecné stavebni
urady pro preloZzky inzenyrskych siti, specialni stavebni urady pro komunikace, dopravni
signalizace, méstskou drahu (tramvaj), celostatni drahu (CD) a vodohospodarské objekty.

V 05/2005 byla podana zadost o vydani stavebniho povoleni na nékteré predstihové
stavebni objekty, které je tfeba realizovat v samotném zacatku stavebnich praci pro
vyklizeni prostoru stavenisté. V zavéru 06/2005 byly pak podany zadosti o vydani



stavebniho povoleni na celou stavbu u specialniho stavebniho Gfadu pro stavby pozemnich
komunikaci, stavby drah specialnich a obecného stavebniho Gradu.

Pripravena je k vyskladnéni dokumentace pro vybér zhotovitele stavby. Samotny vybér
zhotovitele stavby je predpokladan v roce 2006 , zahajeni stavby je mozné v zavéru roku
dle pridé&leni finan&nich prostiedkd.

Prakticky ve stejném duchu se odehrava priprava ostatnich dvou staveb severozapadni
vétve mestskeho okruhu, tj. stavby 9515 Myslbekova - Prasny most a 0080 Prasny most -
Spejchar. Uzemni fizeni probéhlo pro tyto stavby soucasné se stavbou Spejchar - Pelc -
Tyrolka. Jsou pouze doplnovana Uzemni rozhodnuti a stavebni povoleni pro zafizeni
stavenisté. Ziskavani stavebniho povoleni bude probihat souc¢asné. Pro stavbu Myslbekova
- Prasny most byla zhotovena dokumentace k Uzemnimu fizeni zarizeni stavenisté v
09/2004, dokumentace ke stavebnimu povoleni stavby v 04/2005, pro stavbu Prasny most
- Spejchar dokumentace k Uzemnimu Fizeni zarizeni stavenisté v 09/2004 a dokumentace
ke stavebnimu povoleni stavby v 11/2004. Projednavani téchto dokumentaci probihaji,
podani zadosti o stavebni povoleni se predpokladaji v r. 2006. Dalsi dvé stavby jsou sice
delkove ponekud mensiho rozsahu ( stavba Spejchar - Pelc Tyrolka méri 4320 m, Prasny
most - Spejchar 660 m, Myslbekova - Prasny most 915 m ) avSak narocnost jejich
projednavani se neridi bohuzel timto procentualnim pomérem, ngbot’ u téchto staveb lze
zaznamenat vyrazné nadstandardni vlivy, stavba Prasny most - Spejchar se nachazi v
extrémné exponovaném uUzemi HradCanska - Prasny most s vyskytem tramvaji,
autobusové dalkové i mistni dopravy, individuelni dopravy, metra, budouci rychlodrahy i
urbanisticky ddleZitého a studijné zpracovavaného tzv. dejvického centra a koneéné i
intenzivni zastavby. Vzhledem k t&mto systémuim se vyznacuje i velmi rozsadhlym
mnozstvim prekladanych inzenyrskych siti. Stavba Myslbekova - Prasny most zahrnuje i
rekonstrukci historického mostu pres zelezniéni trat Praha - Kladno, nutnost respektovani
budouciho propojeni Evropska - Svatovitska koordinacni potrebou se stavbou Strahovského
tunelu a krizovatky Malovanka, na kterou navazuje i slozité reseni krizovatky Prasny most
s nahradni vystavbou vojenského tenisového arealu.

Zaveér

O pripravé tak rozsahlého souboru staveb by se dalo samozrejmé vypravét jesté mnohé.
Napr. samostatnou kapitolou by mohlo byt slozité majetkopravni zajisténi stavby,
koordinace s budoucimi zaméry v okoli trasy apod.

Zadmérné jsem se vyhybal podrobné&j$im technickym tdajim, jako parametrim smé&rovym,
vyskovym a $itkového usporadani, stejné tak jako nap¥. geologickym pomérdm v trase a
navrhované technologii razeb, které budou soucasti nasledujicich prisp&vka.

MUQj pFispévek chtél jen dokumentovat &asto trochu opomijenou, ale zajimavou a naro¢nou
pripravu tak vyznamné stavby.

Pouzité podklady:
- ZKS Praha - historie, soucasnost, perspektivy (PUDIS 1977)

- Posouzeni variant dopravniho reSeni v severozapadnim kvadrantu mésta Prahy (City Plan



1994)
- Dopracovani variant Blanka a Hana (GREBNER s.r.o0. 1996)
- MO - Myslbekova - Pelc Tyrolka DUR (SATRA, PUDIS, Metroprojekt 2000)

- Soubor staveb MO v Useku Myslbekova-Pelc Tyrolka PREDINVESTICNI STUDIE (SATRA,
City Plan, Mott MacDonald Praha 2004)

- MO - stavba Spejchar - Pelc-Tyrolka, DSP (SATRA 2004)



