Odborné posouzeni dokumentace k zaméru ,,D3 0304 VACLAVICE — VORACICE*

(DUR datovana 12/2021) z hlediska dopadu zaméru na emise

Posudek se zabyva dopadem vystavby tuseku stfedoceské casti dalnice D3, D3 0304/1, isek Vaclavice —
Voracice, na emise, véetné otazky Gplnosti a adekvatnosti posouzeni nezadoucich vlivii souvisejicich

S emisemi.

Na uvod nutno poznamenat, ze emise zahrnuji jak latky ptfimo nebo neptimo rizikové pro lidské zdravi
a latky pfimo nebo nepiimo pfispivajici ke sklenikovému efektu a klimatickym zméndm, pficemz
nekteré latky, napiiklad castice emitované vznétovymi motory bez filtru ¢astic, spadaji do obou téchto
kategorii. Dale poznamenavam, Ze posudek se nezabyva jinymi nez emisnimi klimatickymi dopady
(zmeéna absorbce slunecniho zafeni povrchem, zmény souvisejici se zménou ve vyuziti plochy) a ani se

nezabyva emisemi akusticymi, tj. hlukem.

Dale na tivod poznamendvam, Ze vystavba samotného predkladaného zaméru by byla bezpfedmétna a
zbyteCna bez vystavby navazujicich casti dalnice D3, tj. vSech zbyvajicich usekti mezi Prahou a
napojenim na stavajici vedeni silnice I/3. V opacném piipadé by bylo nutné si polozit otazku, pro¢ je
kvuli o malo vice nez 20 tisicim vozidel denné nutné stavét dalnici. Proto je vhodné posuzovat celou
trasu, aby pii zjisténi neschiidnosti vystavby nékterého z Gisekti nebyly zbyte¢né vynaloZeny prostiedky

na vystavbu jinych useku, které by se tak staly zbytnymi.

Ptedlozend dokumentace EIA z roku 2010 pro cely usek ,,sttedoceské D3, Praha-Mezno, jejiz platnost
byla nésledné prodlouzena, uvadi na str. 15-18 historii zdméru, ktery byl planovan (v roce 1993) a
nasledné (v roce 1997) z ekonomickych diivoda zrusen, a z textu je patrné, ze z hlediska nezadoucich
dopadtii byl problematicky. Vyvoj situace od roku 2010 v dokumentaci neni uveden, nicméné

nepiedpokladam, ze by se jednalo o bezproblémovy zamér.

ProtoZe se predpokladané dopady odviji od intenzity dopravy, at’ jiZ v jednotlivych mistech nebo

usecich, nebo celkové, je otazka intenzity dopravy zasadni.

Dopravni model vypracovany Sudop Praha v roce 2015 pro useky Vaclavice-Voracice a Voracice-
Nova Hospoda intezity dopravy uvadi, avSak se omezuje na stavajici dopravu. Na str. 16 této studie
jeuvedeno: ,,Vyhledové dopravni intenzity jsou zpracovany pro stavy S projektem i Bez projektu v letech
2026 (vychozi, invariantni), 2031 a 2050. Dopravni model uvazuje pouze s prevedenou dopravou, tedy
takovou, ktera v dusledku realizace projektu nezméni sviyj zdroj a cil, ale pouze trasu. V pripade
vyznamnych projektii s celostatnim dopadem na prepravni poptavku, jakym zcela jisté je i dalnice D3 v
hodnoceném useku Praha — Mezno, Ize v§ak oéekdvat i vyznamnou Cdst indukované dopravy, kterd by

se bez realizace D3 vitbec neuskutecnila, pripadné by se uskutecnila na kratsi vzdalenosti.“ Zde nezbyva



nez konstatovat, ze indukovand doprava muze byt velmi vysoka a predstavovat podstatnou a

pravdépodobné vétSinovou intenzitu dopravy.

Za prvé, model zmifiuje nutnost dobudovani D3 jako sou¢ast ES5 spojujici Svédsko, Dansko, Némecko,
CR, Rakousko, Italii a Recko. Jakékoli zkraceni jizdni doby bezpochyby povede k navyseni tranzitni
kamionové dopravy mimo jiné pfes Prahu, pficemz v uréitém bodé€ zkracovani jizdni doby, kdy tato
trasa se stane vyhodnéjSi oproti naptiklad trasdm pies Némecko, mize vést k navySeni velmi

vyznamnému.

Za druhé, dosavadni vystavba dalnic vedla k nepf#ili$ regulované vystavbé nizkohustotni roztrousené
zastavby v jejich blizkosti, jako jsou obchodni centra, skladisté, prekladist¢, montovny a dalsi, a
reziden¢ni oblasti zpravidla bez odpovidajiciho ob¢anského zazemi (Skolka, Skola, obchod, hospoda,
zdravotni stiedisko). VSechna tato zastavba je zpravidla relativné nizké architektonické a zejména
urbanistické hodnoty a zcela popira historicky trend kompaktnich obci, dnes zadouci jako ,,mésta
malych vzdalenosti“, po kterych se lze, a historicky tomu tak bylo, pohybovat pésky, a ve kterych je
dnes vetejna doprava. Nizka hustota zastavby, jeji roztrousenost a absence obCanského zazemi vede

k tomu, Ze je obsluhovana prakticky vyhradné individualni automobilovou dopravou.

Jako ptiklad Ize uvést vystavbu D11, na které se na vyjezdu z Prahy a vychodné od sjezdu na Sadskou
dle sé¢itani RSD pocet lehkych vozidel vice nez zdvojnasobil mezi roky 2000 a 2016, ackoliv celkovy
vykon individualni automobilové dopravy se dle dopravnich rocenek Sudop zvysil pouze o neceych 20
%. Vice nez zdvojnasobily se jak pocet vozidel na obou tUsecich, tak rozdil mezi nimi, z ¢ehoz lze

usuzovat, ze se jedna pro usek ptiblizné Horni Pocernice — Sadska o dopravu cilovou.

Je tedy ziejmé, Ze intenzita indukované dopravy — jak cilové pro okoli zaméru, tak dopravy
tranzitni — bude s nejvét$i pravdépodobnosti velmi podstatna, pii¢emz z vy$e zminéného piikladu

D11 lIze usuzovat, Ze pravdépodobné stejného Fadu jako doprava stavajici.

Tato indukovana doprava navysi emise zdravotné rizikovych latek a emise sklenikovych plyni
nejen podél hodnocené trasy, ale rovnéz jinde podél tras této indukované dopravy. Protoze emise
jsou zavislé nejen na poctu vozidel, ale i na plynulosti dopravy, je nutné brat v potaz, Ze navySeni
intenzity dopravy muize vést ke snizeni plynulosti dopravy na jinych usecich mimo ty, jez jsou
predmétem hodnoceni. Lze predpokladat, tak jako v pfipade€ ostatnich dalnic (D10, D11, DS,. D4, D5),
7e podstatna ¢ast indukované dopravy bude projizdét v Prahou nebo v Praze mit po¢atek nebo konec
cesty. Zde lze vznést opravnénou obavu, Ze doprava indukovana vystavbou zaméru piispéje k navyseni
intenzity automobilové dopravy v Praze, kde jiz nyni dochazi na mnoha mistech k pietizeni silni¢ni site.
Lze tedy ocekavat, Ze realizaci zaméru a) dojde ke sniZeni plynulosti dopravy na nékterych
mistech na izemi hl. m. Prahy, b) dojde ke zvySeni emisi rizikovych latek a sklenikovych plyni
na tuzemi hl. m. Prahy na jedno vozidlo v disledku sniZeni plynulosti dopravy, c¢) dojde ke zvySeni

celkovych emisi rizikovych litek a sklenikovych plynii na izemi hl. m. Prahy vlivem vysSiho poctu



vozidel a vlivem niZ8§i plynulosti dopravy. Co se tyée bodli b) a c), zde shleddavam moznost
nezadoucich dopadii na kvalitu ovzdusi v Praze, kteraZto je jedna z nejhorsich v CR, a moZnost rozporu
s klimatickym zavazkem hl.m. Prahy, jehoZ dosazeni si 1ze jen tézko predstavit bez vyrazného snizeni
intenzity individualni automobilové dopravy, jejiz uhlikovou stopu na vozidlo a kilometr se dosud nijak
vyrazné nedafilo snizit, a neni ziejmé Ze se tak podati do roku 2030, a proto bude muset byt snizeni

uhlikové stopy automobilové dopravy dosazeno jejim omezovanim.

Piilohou dokumentace je rozptvlova studie (dale jen Rozptylova studie nebo RS), na kterou je

odkazovéano v Souhrnné technické zpraveé a ve Zpraveé o vlivu stavby na Zivotni prostfedi. Tato studie

vypracovana ing. Sinaglem je datovana 12/2021.
Ve studii jsou na prvni pohled patrné dle mého nazoru ,,Skolacké chyby, které ji vSak ¢ini zmatec¢nou:

Imisni pozadi benzo[a]pyrenu (dale jen BaP) je v Tabulce XXX v desetinach ug/m3, pfi¢emz se zjevné
ma4 jednat o desetiny nanogramu na m*® (ng/m?), tj. hodnoty tisicindsobné mensi. Naopak pozad'ové
koncentrace jsou v nesmyslné jednotce ny-metr, zfejme nanometr, ale uvedend hodnota zjevné odpovida

spiSe ug/m3, tedy naopak hodnotam tisicindsobn¢ vétsim.

Tabulky XVI az XXV uvadi data s nerealnou piesnosti, napiiklad tabulka XXV na 6-7 platnych éislic,

z nichz skutecné platné jsou v lepsim ptipade dve, nanejvyse tfi.

Pfispévky zaméru k primérnym rocnim koncentracim BaP vynesené ve vSech obrazovych ptilohach
(napt. Obr. 62) jsou zjevné chybné, protoze 20 ug/m® (maximum patrné z obr. 62), tj. 20 000 ng/md,
dvacetitisickrat pfevySujici imisni limit je 1 ng/m®, Ize jiz povaZzovat za pro mnohé jedince smrtelnou
koncentraci. O¢ekaval bych hodnoty o 5-6 fadi nizsi, tj. setiny az desetiny nanogramu (ng, tj. desitky

az stovky pikogramd, pg) na m3.

Je s podivem, Ze takovyto vysledek — piekroceni limitu o 2 000 000 % - byt jen v grafické ptiloze —
ziejmé unikl pozornosti zpracovatele zpravy o vlivu stavby na zivotni prostfedi, protoze v opacném
pfipadé by byla rozptylova studie vracena k opravé nebo alespont by tato chyba byla predmétem

komentaie ve zprave.

Atypickym shledavam rozdil v maximalnim pfispévku k ro¢nim koncentracim NO2 mezi vypoctovymi
roky 2030 (0,111 ug/md, kap. 4.2.1) a 2050 (0,302 ug/m?, kap. 4.2.2). Pivod tohoto rozdilu neni ze
studie patrny - rozdil mezi celkovymi emisemi NOx je prakticky zanedbatelny a rozdil v ostatnich
parametrech ve studii dokumentovan neni — povazuji tak za pomérmné pravdépodobné, Ze se miize jednat

o chybu zpracovatele, a to bud’ ve vstupnich datech modelu, nebo v jeho interpretaci.

Zde je otazkou, zda a do jaké miry jsou touto nebo souvisejici chybou zatizeny ostatni vysledky

rozptylové studie.



Pozoruhodny je nepomér mezi intenzitami dopravy pro vypoctovy rok 2050, které jsou ve smeru Praha
0 3-5 % vyssi nez v opacném sméru. Tento nepomér pfic¢itam tomu, Ze zpracovatel pouzil pro rok 2050

pro smér Praha (avSak nikoliv pro opa¢ny smér) omylem data pro rok 2030.

V RS absentuje zminka o studenych startech, ty v tomto piipadé nepokladam za problém, nicméné
metodika jejich posouzeni vyzaduje, studie by proto méla obsahovat poznamku, ze k nim nebude ve

vy$si mife dochazet.
Dale v RS absentuje zminka o emisich béhem vystavby.

Z kteréhokoli z vySe uvedenych diivodi je Rozptylova studie vadna a méla by byt upravena ¢i

prepracovana.

Domnivam se, ze by se vSak jednalo pouze o formalni krok, protoze je zfejmé, Ze zdsadnim dopadem
nebude provoz deklarovaného poctu vozidel po dalnici vedouci vesmés mimo méstské aglomerace, ale

dopad indukované dopravy, tj. dopravy vyvolané vystavbou zaméru, na ovzdusi v prazské aglomeraci.

Rozptylova studie vSak posuzuje pouze oblast vystavby zaméru, nikoliv oblast, kde lze logicky
ocekavat nejhorsi dopady. Z dokumentace i z porovnani intenzit dopravy pro roky 2030 a 2050 je

pak zi‘ejmé, Ze doprava vyvolana zaimérem do vypoctu zahrnuta neni.

DalS§im podstatnym nedostatkem RS, ktery nejde k tizi zpracovatele, protoZe o ném nemohl védét, je akt
Evropské rady, kterym bylo 14.10.2024 schvaleno nafizeni, kterym se snizuji budouci imisni limity,
pii¢emz novy limit pro primérné ro¢ni koncentrace PM2.5, 10 ug/m?, je jiz nyni pfekroc¢en (pozad’ové
koncentrace jsou dle Tabulky XXX RS, pokud odmyslime chybu tfi fadt zpracovatele rozptylové studie,
13 ug/md). Toto nafizeni sice jesté nebylo transponovano do Ceské legislativy, ale bude muset do dvou
let byt, a lze prakticky s jistotou o¢ekavat, Ze k tomu na zaklad¢ stavajicich mezinarodnich zavazki

dojde.

Nezavisle na této nové evropské legislativé existuji, a existovaly v dob¢ zpracovani RS, poznatky o
Skodlivosti pro lidské zdravi i koncentraci nizSich, nez jsou imisni limity. Splnéni legislativnich limitt
totiz jeSt¢ neznamena, ze zamér nebude mit Zadny dopad. Imisni limity nejsou stanoveny tak, aby
zarucovaly, ze nedojde ke Skodam na lidské zdravi v pfipad¢ jejich splnéni. Svétova zdravotnicka
organizace, ktera vychazi z védeckych poznatkil, v roce 2021 sniZila cil pro ro¢ni primérné koncentrace
PM2.5 na 5 ug/m® a NO2 na 10 ug/m?, v obou ptipadech na &tvrtinu evropského limitu. Tento cil pro

PM2.5 je v CR ve vét§ing obydlenych Gizemi, véetné lokality zaméru, prekroden.

V Rozptylové studii (Sinagl, 2021) neni zahrnuta indukovana doprava, dale nejsou zahrnuty
piredpokladané negativni vlivy na plynulost dopravy a na ovzdusi zejména v Praze, a neni

zohlednén soucasny stav poznani zejména o zdravotnich rizicich sledovanych latek.



Kromé emisi rizikovych latek je tfeba brat v potaz emise sklenikovych plyni, a to jak souvisejici

S vystavbou dila, tak s jeho naslednym provozem.

V originalni dokumentaci nenalézam jakékoli posouzeni emisi sklenikovych plyni, zejména CO2
emitovan¢ho béhem jak vystavby zameru, tak jeho provozem. Pozadavek na snizeni emisi sklenikovych
plynii vyplyvéa z mezinarodnich zavazka CR, v ramci Prahy pak z klimatického zavazku hl. m. Prahy.
Dokument o vlivech zaméru na klimaticky systém a odolnosti projektu vici klimatickym zménam,
zpracovany ATEM, datovany srpen 2021 (PDF souboru mé& datum zmény 31.8.2024), dale jen
,klimaticky dokument ATEM*, byl dodan aZ dodatec¢né, jako podklad pro prodlouzeni platnosti EIA:

Zde si dovolim poznamenat ¢asovy sled udalosti. Dne 16.9.2021 byly v Utednim véstniku Evropské
komise (2021/C 373/01) zvetejnény ,,Technické pokyny k provéfovani infrastruktury z hlediska
klimatického dopadu v obdobi 2021-2027* . Dle soucasného stavu poznani piedstavuji klimatické
zmeny, zpusobené ovlivnénim tepelné bilance Zemé zejména emisemi sklenikovych plynt, velmi
zasadni, ne-li pfimo existen¢ni, riziko pro nasi civilizaci, a proto jsou uvazovany, planovany, ¢i byly
prijaty zavazky ke snizeni emisi sklenikovych plynid. Zjevné se tak jedna o pomémé zasadni riziko,
které, jak uvadi dokumentace, v dobé vydani prvniho EIA nebylo nutné posoudit, ale minimaln¢ od
16.9.2021, tedy v dobé podani zadosti o prodlouzeni EIA (dle dokumentace 9.11.2021), zde takova
povinnost vznikla. Je tedy pravni otazkou, kterou mné nepfislusi posoudit, zda byly splnény
zakonné podminky pro prodlouZeni platnosti stanoviska k EIA, mezi které patii, Ze nesmi

existovat nova, dosud neposouzena rizika.

Dale je otazkou, zda ,klimaticky dokument ATEM* spliiuje pozadavky, kladené citovanymi pokyny
Evropské komise. Dle mého nédzoru nikoliv, protoze napiiklad absentuje nejen vypocet, ale jakakoli
uvaha o emisich sklenikovych plyni spojenych s vystavbou zaméru. Dale absentuje stanoveni
ohraniceni projektu, ktery diky zménam trasovani dopravy (které v klimatickém dokumentu ATEM
zminény jsou) a indukované doprave (ktera tamtéZz zminéna neni) mé zjevné dopady mimo samotny
koridor zaméru. Technické pokyny Evropské komise mimo jiné ukladaji (str. 69) do posouzeni EIA
zahrnout ,,piimé emise sklenikovych plynt vzniklé pii vystavbé projektu a v pribéhu provozu projektu
po dobu jeho Zivotnosti®, a pii posuzovani podle okolnosti zohlednit ,,pfislusné cile snizeni sklenikovych
plynt na vnitrostatni, regionalni a mistni Grovni“, pti¢emz ,,V nékterych odvétvich, zejména v dopravé
a rozvoji mést, by to rovnéz mélo byt s odkazem na nejrelevantnéjsi fazi, coz je celkovy plan, do néjz

projekt spada (nebo by mél spadat).*

Klimaticky dokument tak sice popisuje riziko moznych dopadi klimatickych zmén na vlastni zamér, ale
jen kuse popisuje dopady, které vystavba a provoz zaméru mohou mit na klimatické zmény. Napiiklad
vystavba hodnocena vibec neni, a ve fazi provozu je zfejmé ignorovana indukovana doprava a navyseni

intenzity dopravy mimo Useky pokryté dokuemntem. Je opét pravni otazkou, zda rizika, ktera



v originalni EIA hodnocena nebyla, byla adekvatné hodnocena alespoii dodatecné, a pokud

nikoliv, zda mélo byt stanovisko EIA prodlouzeno.

Zavér klimatického dokumentu ATEM, Ze 115 tisic tun CO (viz. str. 11 dokumentu MZP o prodlouzeni
platnosti stanoviska EIA, C. j.: MZP/2021/710/5811) ro¢né piedstavuje malé mnoZstvi, srovnatelné
s teplarnou mensiho mésta, bez jakékoli tvahy, jak by bylo mozné tyto emise snizit ¢i kompenzovat,

povazuji za kusy a v kontextu soucasného stavu za zcela neadekvatni a nedostatecny.

Dosavadni zkusenost se zprovoznénim prakticky libovolné dalnice v CR je takova, Ze se v zadném
ptipadé nejedna o pouhy presun piedem daného poctu vozidel ze stavajici silnice na novou dalnici, ale
ze dochazi k nartstu intenzity dopravy pravé diky zlepSeni dopravni obsluznosti (at’ jiz skute¢nému,
nebo pocitovanému). Prikladem je vystavba D11 z Prahy smér Sadska, ktera méla odvést tranzitni
dopravu z Hornich Pocernic, Nehvizd, a dal$ich obci. Soucasna realita je takova, Ze na hrané své
kapacity, a Casto jiz za ni, je v fadové prvni desitce kilometrd jak noveé vystavéna D11, tak ptvodni

silnice 611.

Tato indukovand doprava je spojena s emisemi sklenikovych plynil. Jedna se pfevazné o piimo
emitované CO», V mens$i mife o pfimo emitovany metan (CHy) a oxid dusny (N20), dale o CO; vznikly
v atmosfére oxidaci pfimo emitovaného CO a organickych latek, a dale o klimaticky dopad emitovanych

sazi, které maji obdobny efekt jako CO,, avsak jejich Zivotnost v atmosféte je vyrazné nizsi.

Zatimco v Evrop& i v CR se celkové emise CO; spise snizuji, spotieba pohonnych hmot v CR setrvale
nartsta, napt. v roce 2023 se jednalo o 8,384 miliardy litrai paliv, pfevazné motorové nafty a benzinu
(statistika Ceské asociace petrolejaiského primyslu a obchodu, CAPPO). Spotieba nafty a benzinu

vzrostla za rok 2023 o cca 2 % a za poslednich tficet let o vice nez dvojnasobek.

Znacnym technologickym pokrokem bylo dosazeno zvySeni ucinnosti spalovaciho motoru a snizeni
energetickych ztrat vozidel, toto se ale projevuje spise u tézkych uzitkovych vozidel, zatimco u osobnich
automobilt byl tento pokrok z velké miry kompenzovan navySenim hmotnosti a navysenim vykonovych
parametr vozidel. Mens§iho sniZeni emisi CO. bylo dosaZeno pouZivanim biopaliv (emise CO> pfi
vyrob¢ biopaliv jsou vesmés zaporné, protoze biomasa pii svém ristu absorbuje CO; z atmosféry), které

ale nahrazuji jen jednotky procent ropnych paliv.

Dalsi opatfeni ke snizeni CO,, jako je nahrada spalovacich motort elektrickymi pohony, nahrada
individualni automobilové dopravy vefejnou a nemotorizovanou dopravou, pfesun silni¢ni nakladni
dopravy na zeleznici, jsou sice deklarovana a podporovéna, ale dosud realizovana v relativné malé mire,
a proto dosud nevedla k vyrazné€jsimu snizeni emisi CO2, a neni mi znamo, ze by existoval jasny, realné
proveditelny a zavazny plén, jak vyraznéjsiho snizeni emisi CO2 z automobilové dopravy do roku 2030

dosahnout.



V ptipadé klimatického zavazku hl. m. Prahy byl pfipraven Klimaticky plan hl. m. Prahy do roku 2030
(https://klima.praha.eu/cs/klimaplan-v-kostce.html)
(https://klima.praha.eu/data/Dokumenty/Dokumenty%202023/klimaplan_cz_2301_09_online.pdf),
ktery uklada do roku 2030 snizit spotfebu fosilnich paliv v dopravé o 17 % vzhledem k roku 2010.

Jednou z vyznamnych priorit Klimatického planu je sniZzovat intenzitu automobilové dopravy v Praze.

Podporovat z vefejnych prostiedkii zaroven zlepSeni dostupnosti hlavniho mésta automobilovou
dopravou vystavbou novych dalnic, vcetné predkladaného zaméru, a zaroven ruznymi
demotivacnimi opatfenimi (omezeni parkovani, poplatky za vjezd, ..) sniZovat intenzitu
automobilové dopravy, tj. dvé navzajem zcela protichudna opatieni, se zda byt nesmyslné, a zda

se byt netucelnym vynakladanim vefejnych prostiedki.

Zde popsana tvaha autora je zcela v souladu s citovanymi technickymi pokyny Evropské komise, které
uvadi, ze ,,Zvlastni pozornost je tieba vénovat kazdému projektu infrastruktury, ktera vyuziva fosilni
paliva nebo s nimi souvisi,” (str. 19), a dale (str. 69), Ze ,,Pii posuzovani by se podle okolnosti mély
zohlednit ptislusné cile snizeni sklenikovych plynti na vnitrostatni, regionalni a mistni Grovni.“, a také
to, nakolik projekt ptispiva k témto cilim formou snizeni emisi, pfi¢emz ,,mohou zde byt uréeny

prilezitosti ke snizovani emisi alternativnimi prostfedky*.

Dle mého nazoru adekvatni posouzeni, alespoii v rozsahu predepsaném evropskou legislativou,

v klimatickém dokumentu ATEM zcela absentuje.

Dale vzhledem k tomu, ze dle dostupnych védeckych poznatkll predstavuje klimatickda zména velmi
zavaznou, mozna i existencni hrozbu pro nasi civilizaci, by jakékoli opatieni, vedouci k navySeni emisi
sklenikovych plynti, melo byt posuzovano (pokud neni posuzovano z jiného titulu) dle principu ,,vyrazné
neskodit”“ (DNSH, Do no significant harm). Posouzeni DNSH je vyZadované napf. nafizenim
Evropského parlamentu a Rady 2021/1060 pro zaméry financované evropskych fondl, dale
Metodickym pokynem pro uplatiiovani zdsady DNSH pro Narodni plan obnovy na obdobi 2021-2026
(https://www.dia.gov.cz/wp-content/uploads/2023/11/NPO_MP-pro-uplatnovani-zasady-DNSH-pro-

NPO_verze-2.0.pdf), Ize jej tak oznacit za pragmaticky pfistup pro zaméry financované z vetejnych

prostiedku.

Z vySe uvedenych divodii jsem toho nazoru, Ze ani pivodni, a ani doplnéna, dokumentace v dobé
podani Zadosti o prodlouZeni platnosti stanoviska k EIA, a rovnéZ v dobé vydani proudlouZeni
platnosti stanoviska k EIA, nesplitiovala podminku, Ze v§echna rizika, ktera maji byt posouzena,

byla adekvatné posouzena.

Zde si dovoluji upozornit obavu, ze relativné povrchni a relativné laxni pfistup k ochrané ovzdusi a

klimatu ptispé&je k nenaplnéni pro CR pravné zadvaznych sniZeni emisi sklenikovych plynt a zvysi riziko
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zalob (napf. pro neinnost) ze strany obcant, ktefi jsou nebo v budoucnu s urcitou pravdépodobnosti

mohou byt klimatickymi dopady dotceni.

Z klimatického hlediska shledavam zamér zcela protichidny v§em zakladnim sméram sniZovani
nezadoucich dopadi na klima, které pocitaji s utlumem silni¢ni dopravy, a to napriklad formou
presunu dalkové dopravy na Zeleznici, elektrifikaci mistni dopravy, ale rovnéz sniZovanim
poptavky po dopravé podporou mistni ekonomiky a budovanim kompaktnich ,,mést nizkych
vzdalenosti®, kde 1ze pro kratké cesty pouzit chiizi, jizdu na kole a obdobnych prostiedcich, a jizdu
malymi vozitky na elektricky pohon, které v mnohych piipadech jiz nyni jsou, na rozdil od velkych
rodinnych vozl s dojezdem fadove vyssich stovek km bez doplilovani energie, ekonomicky dostupné,
jak je patrné z rozmachu elektokol, elektrokolobézek, skutrti a podobnych vozidel. Zminéné snahy o
sniZzeni zavislosti na individudlni automobilové dopravé a silnicni nékladni dopravé vyplyvaji ze
skutecnosti, Ze zatimco spotieba fosilnich paliv a spojené emise sklenikovych plynti se ve vétSing
odvétvi rychle snizuji zejména piechodem na obnovitelné zdroje energie, v piipadé dopravy tomu tak
neni. Emise sklenikovych plynt z dopravy stagnuji nebo mirn€ stoupaji, protoze i ptes zna¢né Usili totiz
nebyl nalezen vétSinové dostupny zdroj energie, ktery by nahradil ropna paliva v sou¢asném objemu

jejich spotieby.

Zadna variantni FeSeni nejsou v dokumentaci uvazovana. (Pozn.: Ze dvou tras vedeni D3, vychodni
a zapadni, z nichz pouze zapadni je pfedméetem prodlouzeni stanoviska k EIA, tj. nejedna se fakticky o

variantni feSeni.)

Zde povazuji za nutné poznamenat, Ze protoze klimaticky plan i dalsi dokumenty vyslovné hovoii o
potlacovani silni¢ni dopravy (napf. dalkové tranzitni ndkladni ve prospéch Zelezni¢ni dopravy,
individualni osobni ve prospéch vetfejné a nemotorové dopravy, ...), alternativy zminované ve

strategickych dokumentech by mély byt zohlednény v tivaze o variantnich FeSenich.

MoZnou alternativou vystavby D3 pro tranzitni dopravu miZe byt urychleni dobudovani
Zelezni¢nich tranzitnich koridori TEN-T, vybudovani vysokorychlostni Zeleznice a presun
tranzitni nakladni dopravy na Zeleznici. Takovy pfistup by napomohl i prioritim snizeni emisi
sklenikovych plynt, protoZe Zelezni¢ni doprava je méné energeticky narocnd a vétSina piepravnich
vykonli na Zeleznici je realizovana na elektricky pohon, jehoz uhlikova stopa na jednotku vykonu

postupné klesa, zatimco uhlikovou stopu silni¢ni dopravy se zatim ve vyznamné&j$i mite snizit nedafi.

Obdobné¢ variantnim feSenim vystavby D3 pro dojezd do Prahy z oblasti zaméru mize byt Zelezni¢ni

trat’ Praha — BeneSov u Prahy — Olbramovice — Tabor a Olbramovice — SedI¢any.

MoZnou alternativou vystavby D3 pro mistni dopravu pak miiZe byt pe€livé vybrana rada
opatieni, kterymi bude region smétovat k takovému izemnimu a ekonomickému rozvoji, ktery

je méné zavisly na silni¢ni dopravé.



Zavery:

1.

Rozptylova studie trpi vicero vécnymi chybami, véetné chyb v rozsahu vice fada (nékteré hodnoty
jsou vykazany tisickrat mensi, jiné tisickrat nebo milionkrat vétsi, nez patrn€ ve skutec¢nosti jsou).
Rozptylova studie dale nezohlediiuje aktualni stav legislativy, tj. schvaleni ptisnéjSich imisnich
limitt Evropskou radou.

Posouzeni emisi sklenikovych plynt a dopadi zdméru na klima je nelplné a neodpovida
legislativnim pozadavkim (ani sou¢asnym, ani platnym v dobé prodluzovani platnosti stanoviska
k EIA).

Jak posouzeni emisi rizikovych latek a jejich dopadt na zdravi, tak posouzeni emisi sklenikovych
plynt, jsou omezeny na oblast zdméru, pticemz dopady zaméru lze ocekavat i mimo tuto oblast,
zejména v piipadé zdravotnich dopadi emisi v prazské aglomeraci.

Vystavba a provoz zaméru, zejména navySeni intenzity dopravy vyvolané zkrdcenim jizdni doby a
zlepsenim dopravni obsluznosti, povede k podstatnému navyseni emisi sklenikovych plynti, coz je
V piimém rozporu s narodnimi, evropskymi i celosvétovymi snahami o snizeni emisi skenikovych
plynd, a s témito snahami spojenymi mistnimi, narodnimi a mezinarodnimi zavazky.

Cil a ucel zaméru, usnadnit automobilovou dopravu z Prahy na jih a opacné, je v pfimém
rozporu s cilem a snahami automobilovou dopravu v Praze naopak omezovat. Stav, kdy jsou,
¢i maji byt. z vefejnych pen¢z financovany zaméry s protichtidnymi dopady, které maji tendenci se

navzajem anihilovat, nelze povaZovat za systematicky a hospodarny pfistup.
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Dovétek o kvalifikacich

Posudek jsem vypracoval jako védecky pracovnik a univerzitni profesor (Fakulta strojni CVUT v Praze,
Technicka fakulta Ceské zemédélské univerzity v Praze, Fakulta mechatroniky a mezioborovych studii
Technické univerzity v Liberci) psobici 28 let v oboru hodnoceni a méfeni emisi motorovych vozidel
a spalovacich motorti a dopadd novych motorovych paliv a technologii na emise, ovzdusi, Zivotni
prostfedi a lidské zdravi. Jsem autorem mimo jiné 72 mezinarodné uznavanych recenzovanych ¢lanka
v databazi Scopus, které ziskaly vice nez 1000 citaci (h-index 20 dle Scopus, 18 dle Web of Science).
Moje odbornd praxe zahrnuje zpracovani a nezavislé audity dopravnich a rozptylovych studii a
dokumentace EIA obecné v zahrani¢i. V soucasné dobé nejsem drzitelem v CR uznavané autorizace ke
zpracovani dotéenych typu studii, k ¢emuz dodavam, Ze tyto nezpracovavam, a k jejich posuzovani
7adna autorizace neni vydavana ani legislativou vyzadovana. Neni mi zndma existence soudniho znalce,
ktery by se emisemi z dopravy piimo zabyval, znalci v oboru energetiky a pohontl se specializuji na jiné
aspekty nez emise a znalci v oboru Cistota ovzdusi se zabyvaji jinymi zdroji emisi nez doprava a neni
v jejich silach sledovat rychle se vyvijenici stav poznani. Hleda-li ufednik legislativni oporu vypracovani
tohoto posudku, vyplyva z odstavci d) a e) prvniho paragrafu Zakona o vysokych $kolach, ktery
zohlediuje mezinarodni zvyklost, dle které ¢lenové akademické obce spolupracuji se spolecnosti a se

statni spravou ve slozitych spolecenskych a dalSich otazkach, které jsou v jejich odborné kompetenci.
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