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1 Uvod

Silnice I/13 je silnici dalkového vyznamu jako soucast mezinarodniho tahu E442. Predstavuje
nejdlleZitéjsi silni¢ni spojnici Karlovarského, Usteckého a Libereckého kraje. V lokalinim méfitku
zajistuje v posuzovaném Useku napojeni Dé&éinského a ¢asteéné i Libereckého regionu na dalnici
D8. V soucasnosti je stavajici silnice I/13 vedena zastavénym Gzemim Udolim Jilovského potoka,
kde plsobi negativné na Zivotni prostiedi, bezpe&nost silni¢niho provozu a obyvatelstvo. Tento jiz
dlouhodobé neudrzitelny stav je nutné resit odklonem zejména tranzitni nakladni dopravy ze
stavajici komunikace do jiné stopy, kde nebude zplsobovat takovéto problémy.

v Vs

RSD CR planuje prelozku silnice I/13 Dé&in D8 i bez aktivit mésta Décina ve vyhledani
nejvhodnéjéiho propojeni. RSD CR v pfipravé sleduje trasu udolim Chrochvického potoka (var. C).

JelikoZz zamér prochazi velmi slozitym terénem a mozna trasovani novostavby se stretavaji

s rlznymi prekazkami, vzniklo mnoho variant vedeni, které maji sva pozitiva a negativa. Pro
zameér prelozky silnice I/13 mezi Décinem a dalnici D8 jiz probéhl pro nékteré varianty proces EIA
dle zdkona ¢.100/2001 Sb., a to v letech 2004 - 2008. Byly posuzované varianty, z kterych
vychazi nové, touto analyzou posuzované varianty B a C. Proces skondil véak nelspésné, nebot
jedna varianta byla oznadena za zcela nepfijatelnou z ddvodu vlivll na Zivotni prosttedi a vefejné
zdravi a druha varianta za podminéné prijatelnou, avSak pouze v posledni tfetiné hodnoceného
Useku. Zvazované Ctyfi podvarianty rovnéz k Uspéchu nevedly. Posuzovani také potvrdilo, ze
soucasny stav, neboli tzv. ,nulova varianta® vykazuje vibec nejvétsi vlivy na obyvatelstvo a je u
ni signalizovano pfekracovani limitl v oblasti vlivi na vefejné zdravi.

Dlvodem realizace je zejména vyvedeni dopravy mimo zastavénda Uzemi obci Martinéves u
Décina, Jilové u Décina, Libouchec a méstskych ¢asti Décina. Stavajici silnice vede oboustrannou
zastavbou téchto obci.
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2 Ucel studie

Ucelem studie je nezavislé objektivni porovnani moznych vedeni silnice I/13 v predmétném tzemi
ve sméru dalnice D8 - Dé&cZin. Posuzovany jsou 3 varianty vedeni komunikace vymezené zadanim.
Varianty byly v ramci studie pojmenovany pismeny A az C nasledovné:

Varianta A - Koridor vznikly rozsifenim silnice I/62 (E442) v Useku Usti nad Labem - Dé&&n na
2+1 popf. 2+2 s vyuZitim silnice 1I/613, kterad propojuje dalnici D8 v Trmicich a silnici I/62 v Usti
nad Labem (Zizkova ulice), v rdmci hodnoceni byla ¢aste¢né provérena i moznost komfortnéjsiho
Sifkového usporadani navrhu, oznacena A*.

Varianta B - Koridor vedeni silnice I/13 ve varianté ,zelena"“, ktera resi prelozku silnice I/13 v
Useku Jilové — Décin s napojenim na silnici I/62 (mezinarodni E442) na jiznim okraji mésta Dé&cin
a v Useku Jilové dalnice D8 a déle vyuziva navrhu vedeni prelozky schvalené v procesu EIA v roce
2008.

Varianta C - Koridor vedeni silnice v upravené varianté udolim Chrochvického potoka dle
posledniho technického feseni spolecného vedeni trasy posuzovanych variant - viz. Oznameni
zdméru podle prilohy &. 3 zdkona 100/2001 Sb. ve znéni pozdé&jsich predpisd - PieloZka silnice
1/13 v Useku Dé&cin - D8 (Kninice).

Obrézek 1: Podkladovy material upfesriujici spole¢ny pribéh trasy varanty ,Pastyfska" a ,Chrochvickd" -
Oznameni zaméru.., listopad 2012

PRELOZKA SILNICE 13, V USEKU DECIN - D8 (KNINICE)
Situace 1:15 000

varianta Pastyiska 2 3 e
varianta Chrochvicka 2

nevariantni Gsek

Vedeni jednotlivych variant je znazornéno v nasledujici pfehledné situaci.
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Obréazek 2: Prehledna situace variant

i \\J i
Prehledna situace variant

Varianta C - v procesu EIA (dolim ‘P i =
Chrochvickeho potoka) - : BN

i G

< E}ﬁ_‘ == JiLoyg D }/

Varianta B
- tzv. "zelend'

i
4

K jednotlivym variantdm byly zadény podkladové materidly v rizné podrobnosti technického
reseni (viz podkladové materidly). V ramci této studie bylo provedeno provéreni vedeni
jednotlivych variant pfimo v terénu a dopracovano technické feSeni na srovnatelnou Uroven tak,
aby bylo mozné objektivni posouzeni variant dle zadanych kritérii a jejich vzdjemné porovnani.

U vSech variant bylo provedeno/ovéreno:

proveditelnost technického feseni,

orientaéni propocet nakladd,

dopravni model (G&innost varianty a efekty vystavby na okolni komunikaéni sit z hlediska
dopravniho zatizeni),

vlivy na ekologii a ZP,

pfinosy pro bezpecnost silni¢ni dopravy.

Na zavér je provedeno hodnoceni vSech variant z hodnocenych hledisek. K vyhodnoceni a
srovnani variant bylo pouzito metody SWOT analyzy.

2.1 Podkladové materidly

Pro zpracovani studie byly zpracovatelem shromazdény podkladové materidly:

Podklady k varianté A - mapa, 2x internetovy odkaz na materidly EIA s citacemi vyjadreni
MZP a aktudlniho popisu varianty, finan¢ni naklady.

Podklady k varianté B - popis trasy, mapa, podélny profil, financni naklady 2014, Gzemni
plan Usti nad Labem 1993, ktery navrhuje koncept ,zelené".

Podklady k varianté C — mapa, vyjadieni PCR k nastalé situaci, kdy byly omezeny jizdy
kamiond pres 1/13 v Jilovém, moZnéa synergie s prekladi$tém Krasné Bfezno = Politika UR
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CR, MozZnosti aplikace usporddéani 2+1 na silnice I. tfidy v CR, studie Sudop Praha,
05/2013.

+  Prelozka silnice I/13 Dé&cin - Kninice, aktualizace studie, Valbek s.r.o0., 06/2011, tisténé
paré + situace elektronicky (dwg)

«  Vrstevnicovy model 3D, (VIUZK, 04/2015, elektronicky (dwg)

«  Zaplavova Uzemi — data DIBAVOD, Vyzkumny Ustav vodohospodaisky T.G.Masaryka,
V.v.i., elektronicky (dwg)

«  Ozndmeni zdméru podle piilohy &.3 zdkona €.100/2001 Sb. ve znéni pozdé&jsich predpisl
Pfelozka silnice I/13 v Useku Décin - D8 (Kninice), EIA Servis, s.r.0., 11/2012

« Vyjadreni, pFip. zakresy siti (elektronicky v pdf ¢i dwg) nasledujicich organizaci:

+  RWE Distribucni sluzby, s.r.o.

« UPC Ceska republika, a.s.

+ Telefénica 02 Czech Republic, a.s.

+  Severoceské vodovody a kanalizace, a.s.

- CEz Distribuce, a.s.

. CEZICT Services, a.s.

« (D - Telematika, a.s.

« Povodi Ohfe, s.p.

+ Povodi Labe, s.p.

* T-Mobile Czech Republic a.s.

« Vodafone Czech Republic, a.s.

«  Ceské Radiokomunikace, a.s.

«  MEROCR, a.s.

. CEPRO, a.s.

« SITEL, spol. sr. o.

« Dial Telecom, a.s.

« Sprava zelezni¢ni a dopravni cesty, s.o.

« Lesy CR, s.p., Sprava tokd, oblast Povodi Ohte

2.2 Souvisejici ptedpoklady hodnoceni G&ink{ variant
Pro hodnoceni G&ink{ variant se spoleéné predpokladaji nasledujici souvisejici opatieni a stavy:

«  Délnice D8 bude dokoncena v celém rozsahu i mezi Lovosicemi a Rehlovicemi;

+ Bude vybudovana a zprovoznéna ,Vilsnicka spojka"“;

+ Bude vybudovana a zprovoznéna ,Kladrubska spojka";

«  Silnice I/13 bude vedena pres Rehlovice a Trmice (omezeni prijezdi NA Teplicemi);

«  Bude realizovana prelozka silnice I/13 v Gseku Dé&in — Ceska Lipa (rok 2050);

« S uvedenim vysledné varianty do provozu bude omezen prijezd nakladni dopravy mimo
dopravni obsluhu na stavajici I/13 v Useku D8 - Décin (ve Varianté A);

V souvislosti s realizaci Kladrubské spojky, kterd bude napojena na stavajici rychlostni silnici R63,
slouzici jako privadéc Teplic k dalnici D8 na kterou se napojuje v budouci mimourovnové
kiizovatce Rehlovie. Po vybudovani Kladrubské spojky bude proto R63 v celé délce predislovana
na silnici I/13 se véemi dusledky z toho vyplyvajicimi (zmé&na dopravniho znaéeni a povolené
maximalni rychlosti). Od dalni¢ni kiizovatky Rehlovice po dalni¢ni kFizovatku Kninice bude silnice
I/13 vyuzivat trasu dalnice D8 (tzv. peaz). Z ni bude prostfednictvim silnic II1I/613 a I/30
umoznén prijezd do Usti nad Labem. Od KFizovatky Kninice bude silnice 1/13 vedena do Dé&¢ina

v nové trase jako dvoupruh v kategorii s11,5.
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3 Proveditelnost technického reseni

Na zdkladé dodanych shroméazdénych podkladt o vedeni jednotlivych variant byla ovéfena
realizovatelnost technického reSeni a ovérena umistitelnost do navrzeného prostoru. Technické
feseni variant bylo rozpracovano do stejné podrobnosti a vyhotovena vykresova dokumentace.

3.1 Varianta A
Spojeni dalnice D8 a Décina ve varianté A by bylo stejné jako nejcastéji vyuzivané jiz
v soucasnosti, tzn. z dalnice D8 pres exit 69 na silnici II/613 do Usti, s vyuZitim kratkého Useku
po 1/30 v Usti a poté po stavajici 1/62, kterd by byla rozsitena dle technickych moznosti na 2+1,
prip. 2+2. Celkova délka trasy od D8 k MUK I/62 x I/13 v D&&iné je 27,5 km.

Silnice 1I/613 je v celém Useku vedena jako smérové rozdélena Ctyfpruhova komunikace

s urovnovymi kfizovatkami. Délka komunikace je 3,9 km. Samotny Usek je z hlediska kapacity
relativné bezproblémovy, problém vsak nastava na pripojeni do I/30, kdy je nejprve pres okruzni
kiizovatku pripojeno samotné centrum Usti nad Labem a nésledné jsou vozidla smér Dé&in
svedena do jediného pruhu na SSZ fizenou kfiZovatku silnic I/30 x 1I/613.

Kratky uUsek I/30, cca 600 m, je ve sméru Décin po pfipojeni pfimého pruhu z Prazské ul. (1/30)
opét 2x dvoupruhovy. OvSsem ve sméru na D8 je dvoupruh pred svételnou kfizovatkou opét
rozdélen - 1 pruh na I1/613 a 1 pruh pro pokracovani na I/30 na Lovosice.

Silnice 1/62 v Useku od 1/30 do Dé&¢ina k MUK s I/13 ma délku 23 km. Za I/30 pokracuje

v kratkém useku cca 700 m az k ulici Drazdanska jako Ctyfpruhova komunikace. Technicky tak
pfichazi do Gvahy rozsifeni na 2+1 ve zbyvajicim Useku délky 22,3 km. Smysluplné je vSak

v krat&im Gseku. Silnice totiz vede zastavénym (zemim s mnoZstvim kfizovatek a sjezdi jak

v Usti, tak v D&¢iné. RozsiFeni komunikace je tedy navrzeno v Giseku mezi &asti obce
MojziF a Malsovicemi v celkové stavebni délce 12,6 km.

3.1.1 Navrzena kategorie komunikace

V soucasnosti dvoupruhova smérové nerozdélena komunikace je v navrhu rozsifena na kategorii
S 13,75 / 80. Komunikace je tedy smérové nedélena (oddéleni protisméru je dvojitou
podélnou &arou souvislou) se &itkou jizdnich pruhl 3,5 m, resp. 3,25 m, a nouzovymi pruhy 1,5
m na strané jednoho pruhu, resp. 0,5 m na strané dvou pruh{. Z hlediska bezpeénosti by véak
bylo zadouci protisméry rozdélit. V podvarianté A* je uvazovano s lanovym svodidlem
uprostred a Sirkou stredniho déliciho pruhu 1,25 m. Kategorie komunikace by tak byla S 15,0 /
80.

V kratkém uUseku 435 m, kdy dochazi k presahu vedeni dvou pruhl v obou smérech, je
komunikace v kategorii S 20,75 / 80. Komunikace je smérové rozdélena lanovym svodidlem.

Nejvyssi povolend rychlost na celé trase bude - stejné jako v souc¢asném stavu — 90 km/h.

3.1.2 Stavebné technicky popis rozsifeného Useku

V kazdém sméru jsou navrzeny 3 ucelené Useky rozsifeni komunikace o dalsi pruh. Ve sméru
Dé&cin je celkova efektivni délka rozsiteni 6,14 km, ve sméru Usti se jedna o 5,15 km.

Délka Usekl se dvéma jizdnimi pruhy v jednom sméru a jednim pruhem v opaéném sméru ma
byt podle mistnich podminek v rozmezi 800 - 2000 m. Obecné bylo pfi navrhu snazsi vytipovat
vedeni dvou pruht ve sméru na Dé&&in, jelikoz na strané pfilehlé ke dvéma pruhim je dovoleno
pouze pravé odboleni a na strané u Labe je minimum kfiZovatek ¢&i sjezdl. Dale bylo nutné
vhodné zvolit fyzicky smér rozsifeni, tj. smérem k Labi na pravou stranu ¢i smérem k zeleznici na
levou stranu. Témér v celém Useku je hrana komunikace zachovana alespon na jedné strané. Jiz
ve stavajicim stavu je komunikace vedena pomérné stisnénym prostfedim mezi zeleznici a fekou
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Labe. PFi navrhu bylo postupovano tak, aby rozsireni komunikace mélo minimalni vliv a zasah do
Feky Labe. Z toho dlivodu jsou ¢asto dnes zpevnéné svahy v navrhu nahrazeny opérnou zdi. Pfi
roz&ifeni na opacnou stranu smérem k Zeleznici je navrzeno k demolici 26 objektl k bydleni, kdy
byla brana v potaz kvalita bydleni sevieného Zeleznici a zrekonstruovanou silnici I. tf¥idy.
Samozirejmé tyto aspekty mély vliv na vysledné stavebni naklady této varianty - opérné zdi a
vykupy pozemkdl tvofi vétsi sumu neZ samotna vystavba rozsifené komunikace.

v vr

Usek 1 (dva pruhy smér D&¢&in)

Efektivni délka Useku 1 je 3311 m (vcetné navazujiciho Ctyfpruhu). Rozsifeni Useku 1 na 2+1
smér Décin zacina pokracovanim pravého pripojovaciho pruhu mimouroviové krizovatky, ktera
napojuje primyslovy areal v Nest&€micich. Komunikace je rozsifena zpocatku smérem k Labi, kde
je nasypovy svah c¢astecné nahrazen opérnou zdi, posléze i k Zeleznici, kde je rovnéz navrzena
zarubni zed, a to z dlvodu existence objektl k bydleni (i tak navrzena demolice 2 objekt{) a
blizkosti zeleznice.

V Useku jsou zachovany 3 kfiZzovatky — vSechny na severni strané:

K1 - napojeni MojZzife, zachovany jsou vSechny pohyby vcéetné levého odboceni z vedlejsi
komunikace, a to levym pfipojovacim pruhem. Na hlavni trase je uvazovan levy odbocovaci pruh.

K2 - napojeni zapadni ¢asti obce Povrly, povoleno pouze pravé odboceni, tedy smér Usti.

K3 - napojeni zapadni ¢asti obce Povrly, zachovany jsou vSechny pohyby vcéetné levého odboceni
z vedlejsi komunikace, a to levym pfipojovacim pruhem. Na hlavni trase je uvazovan levy
odbodovaci pruh. V sou¢asném stavu kfizovatka napojuje pouze priimyslovy areal, v navrhu je do
ni prodlouzena paralelni ulice Pfevozni.

Usek 1 kon¢i pokracovanim pravého pruhu jako odbodovaciho do nové navrzené MUK (K4).

Podél primyslového aredlu v Povrlech je navrzena ¢tyipruhova komunikace - tseky 1 a 2 se zde
prekryvaji - v délce 435 m. Pro rozsSifeni komunikace je zde dostatek prostoru a obec Povrly je
kryta pravé arealem.

Usek 2 (dva pruhy smér Usti)

Efektivni délka Gseku 2 je 1067 m (véetné navazujiciho ¢tyFpruhu). Rozsiteni ve sméru Usti
zacina ve vychodni ¢asti obce Povrly za krizovatkou K5, pred kterou jsou ukonceny Useky 2+1

z obou stran, doplnéna je pouze o levy odbocovaci pruh. Komunikace je fyzicky rozsifena na obé
strany - na strané k zastavbé jsou nutné opérné zdi. Vzhledem k nutnosti zachovani kfizovatky,
kterd napojuje velky primyslovy areél, a pozadavku vedeni dvou pruhd ve sméru Usti je zde

navrzena mimourovnova krizovatka.

K4 - hlavni kfizovatka pro obec Povrly, navrzena jako mimourovinova, kosodélna. Nedaleka
stavajici MUK by byla zrudena, centrum obce by pak bylo napojeno paralelni komunikaci pravé
pres MUK, stejné jako areal.

Usek 3 (dva pruhy smér D&cin)

Efektivni délka Useku 3 je 1315 m. Usporadani 2+1 zacina za kfizovatkou K5. Soucasti Useku
nejsou zadné krizovatky. Fyzicky dochazi k rozsifeni na obé strany, na strané k Labi je navrzen
zpevnény svah nebo opérna zed, stejné tak je zarubni zed na severni strané. V kritickém Useku
cca 150 m - kde je jiz v soucasnosti opérna zed', jak mezi zeleznici a silnici, tak mezi silnici a
fekou — bude muset byt silnice rozsifena smérem do Labe, navic zde bude opérna zed masivné&jsi.
Zaroven je zde navrzena demolice 3 obytnych objektl na zdpadé Roztok. Usek konéi pred
kfizovatkou K6, kterd napojuje obec Roztoky, ukoncen je zde také Usek 2+1 z obou stran,
doplnéna je pouze o levy odbocovaci pruh.
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Usek 4 (dva pruhy smér Usti)

Efektivni délka Useku 4 je 2470 m. Rozsifeni na 2+1 ve sméru Usti zacind za odbockou na
Skrytin. Komunikace je fyzicky rozsifena na obé strany, ve vétsSiné Useku jsou na strané k Labi
navrzeny zpevnéné svahy, pouze na konci Useku je Zadouci opérna zed, kratké zarubni zdi jsou
také mezi silnici a Zzeleznici. Vystavba tohoto Useku by si vyzadala demolici 5 obytnych domd.

Usek 5 (dva pruhy smér D&¢&in)

Efektivni délka Useku 3 je 1515 m. Usporadani 2+1 zacina za odbocCkou na Skrytin. Fyzicky je
komunikace rozsifena na obé strany, na strané k Labi neni nutna opérna zed, pouze zpevnéné
svahy. Na opacné strané je navrzena opérna zed' v délce 145 m. Rovnéz by byla nutnd demolice 3
obytnych domg.

K7 - hlavni kfizovatka pro napojeni Dobkovic, kde by byly umoznény vSechny pohyby vcetné
levého odboceni z vedlejsi komunikace, a to levym pfipojovacim pruhem. Na hlavni trase je
uvazovan levy odbocovaci pruh. Pfedchozi kfizovatka na jihu Dobkovic by byla zrusena.

V nésledujicim mezilehlém Useku je ke k¥izovatce s CSPH (K8) z obou stran usporadani 2+1
ukonceno. Na K8 jsou tedy umoznény vSechny pohyby, na hlavni trase je uvazovan levy
odbocovaci pruh. Pres tuto kfizovatku by také byly napojeny Choratice.

Usek 6 (dva pruhy smér Usti)

Efektivni délka Useku 6 je 1614 m. Rozsifeni Useku na 2+1 smér Décin zacina pokracovanim
pravého pripojovaciho pruhu mimouroviiové kfizovatky, kterd napojuje primyslovy areal

v MalSovicich. Komunikace je pomérné dost vzdalena od Labe, navic rozsifeni je v tomto Useku
vyhradné na zapadni stranu k Zeleznici. Na strané k Labi jsou navrzeny zpevnéné svahy. Na
zapadni strané jsou zruseny 4 krizovatky — misto nich jsou navrzeny jen sjezdy s pravym
odbo&enim. Z tohoto dlvodu by bylo ?adouci nové vznikajici zastavbu v MalSovicich napojit

k primyslovému aredlu novou komunikaci. Navic by si zde roz&ifeni komunikace vyzadalo
demolici 8 obytnych dom{.

3.1.3 Smeérové a vyskové vedeni
Smérové a vyskové vedeni komunikace je témér shodné jako stavajici vedeni silnice 1/62.
Smérové oblouky jsou o velikosti 400 — 1000 m, podélny sklon v Zzadném Useku neprekracuje
1%.

3.1.4 Strety se sitémi TI
Pfes stavajici komunikaci I/62 jsou vedeny nadzemni sité& VN a VVN v majetku CEZ Distribuce,
a.s. PFi rozéiteni komunikace by v blizkosti navrhované MUK (K4) u obce Povrly bylo nutné
prelozit 3 stozary nadzemniho vedeni VN 22 kV.

Stavajici trasa rovnéz protind vyznamnéjsi trasy vodovodd, které by musely byt ochrénény, i
méneé vyznamné - podél komunikace, které by byly prelozeny.

3.2 Varianta B
Spojeni dalnice D8 a Décina ve varianté B by bylo feSeno pres exit 80, poté ¢astecné po stavajici
silnici I/13, trasa nové prelozky by se odpojila pfed Libouchcem. Celkova délka trasy od D8 (exit
80) k nové MUK 1/62 x I/13 pred Dé¢inem je 15,9 km, z toho je 3,1 km po stévajici trase. Dal$ich
6,21 km je spolec¢nych pro variantu B i C. Pro srovnani s variantou A je nutné pripocitat jesté
Usek po dalnici D8 mezi exity 69 a 80, ktery méF 11,2 km, a spolecny Usek ke stavajici MUK 1/62
x I/13 v D&¢iné 4,3 km. Celkova délka trasy od D8 k MUK I/62 x I/13 v Dé&¢iné je 31,4
km.
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3.2.1 Kategorie komunikace

Komunikace ve varianté B je navrzena v kategorii S 11,5 / 70. Komunikace je tedy
dvoupruhova smérové nedélend (se sikou jizdnich pruhd 3,5 m a nouzovymi pruhy 1,5 m na
obou stranach). V nékterych Usecich je navrZen pridatny stoupaci pruh.

V tunelovém Useku se jedna o kategorii T 9,5 / 70. Tunel je vSak tfipruhovy se stoupacim
pruhem, $itka jizdnich pruht je 3,5 m, na strané v klesani je nouzovy pruh $ife 1,0 m.

Nejvyssi povolena rychlost na trase bude 90 km/h, omezena rychlost na 70 km/h je uvazovana
v tunelovém Useku.

3.2.2 Stavebné technicky popis
Prvni polovina trasy (v Udoli Jilovského potoka) je detailn€ji popsana ve varianté C. Varianta B se
od spolecné trasy odpojuje u Jilového jihovychodnim smérem.

Obréazek 3: Problematické varianty napojeni Jilového
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Podkladové materidly reseni varianty B obsahovaly dvé mozné varianty napojeni obce Jilové
silnici II. tfidy z kfizovatky K1. Varianta, v pfedchozim obrdzku vyznacena zelenég, prevzata do
situace 2.2.1, je dle nadeho ndzoru nerealizovatelnd, nebot nefei kfizeni s kolejistém ZST Jilové
u Dé&¢&ina, ma nepfijatelné smérové oblouky, vy$kové vedeni a vyzaduje demolici rodinnych dom{
v napojeni do ulice U Nadrazi. Toto reseni nelze povazovat za napojeni komunikace II. tfidy

s pfijatelnymi parametry.

2 \

Varianta, ktera je zminéna v technickém popisu autora varianty B, je vyznacena v pfedchozim
obrazku c¢ervené, vyuziva ulici Za Drahou a napojeni do ulice Javorska s vyuzitim stavajiciho
podjezdu pod trati. Jeji vysSkové vedeni je podstatné priznivéjsi, jeji smérové vedeni neodpovida
vyznamu privadéce z prelozky pro obec Jilové. Stavajici podjezd je nevyhovujici a musel byt
vybudovan novy podjezd pod trati (nevyhovujici Sitka a vysSka, soubéh s Hornojilovskym
potokem).
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Obrazek 4: podjezd pod trati v ulici Javorska

Je tfeba najit pFiznivéjsi variantu napojeni Jilového. Jednim z FeSeni je vedeni trasy od navrzené
kfizovatky K1 jiznéji a premosténi trati blize soucasné budové nadrazi, dale vedeni ulici U
Nadrazi. Zde by musely byt zlepSeny smérové a vySkové parametry, coz by si minimalné
vyzadalo demolici nizkopodlazni budovy vedle nadrazi a stavajici pristresek. Zrejmé by nejlepsSim
fesenim bylo napojeni i v jiném misté, které by splfiovalo pozadavky na smérové a vySkoveé
vedeni.

Déle trasa prochazi v zafezu pred hrbitovem, v tomto misté jsou na severni strané navrzeny
zemni valy. Mezi hibitovem a obytnymi domy je zde z kazdé strany navrZena opérna, resp.
zarubni zed', délky 132 m, resp. 118 m.

Nasledné pokracuje po estakadé dl. 317 m pFes udoli Hornojilovského potoka, které prekracuje
po nezastavéném okraji pozemku elektrotechnického podniku a pfes sousedni nezastavéné
pozemky. Trasa poté prechazi do zarezu, v tomto Useku je situovana dalsi kfizovatka (K2), jez
napojuje ucelovou komunikaci vedouci udolim bezejmenného potoka rovnéz do Jilového. Cca 270
m vychodné od zemédélského arealu trasa vstupuje do tunelu.

Tunelovy Usek

Trasa v tunelu podchazi ibo¢i vrchu Chmelnik a Lotarova vrchu v CHKO Ceské stfedohofi.
Tunelem trasa rovnéz miji Uzemi PR Bohynska lada a podchazi Gzemi EVL Bohyriska lada.

Razeny tunel je délky 3050 m. Tunelova trouba je obousmérna tfipruhova - se stoupacim pruhem
smeér Jilové. Podélny sklon v tunelu je jednotny 5%, coz je maximalni doporuceny sklon v tunelu.
Celkova délka Useku s pridatnym pruhem ve stoupani je i s pfesahy pred a za tunelem 3320 m.

Jako alternativni varianta pfi navrhu bylo uvazovano prodlouzeni tunelu az k mostnimu objektu
pres udoli Hornojilovského potoka. Tunel by tak mohl byt dvoupruhovy bez pfidatného stoupaciho
pruhu, jelikoz stoupani od Décina by bylo pouze 3,5%. Rovnéz by bylo eliminovano stoupani

v opacném sméru (od D8) ve sklonu 6%. Takovéto reSeni by pfi stejné trase prodlouzilo tunel na
cca 3,8 km, coz by znamenalo navyseni nakladl (jiz tak investi¢né a technicky naro¢né varianty)
o vice nez 0,2 mld. KC. PFi urcitém pretrasovani, konkrétné vedeni tunelu pfimym smérem, by
vSak délka tunelového Useku mohla byt redukovana az na 3,4 km, a to i pfi zachovani podélného
sklonu 3,5%. Jistym rizikem tohoto vedeni tunelového Useku je nizsi vyska nadlozi na décinské
strané — minimalni hodnota je 15 m.

Tunelovy Usek prochazi Uzemim s nasledujicim typem hornin:
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Tabulka 1:Druh hornin v Useku tunelu, varianta B

Id Hornina Délka trasy
281 jilovec vapnity, slinovec, prachovec vapnity 0,15 km
280 jilovec vapnity, slinovec, piskovec vapnity 0,6 km

278 piskovec arkdzovity, jilovity, kfemenny 0,3 km

12 piscito-hlinity az hlinito-pisCity sediment 2 km

Horniny nachazejici se ve vétsich hloubkach vsak mohou byt jiné a budou zndmy po podrobném
geologickém prizkumu, na zakladé kterého by byla zvolena technologie razby. Vyse uvedené
horniny vSak nejsou pro tunelovani pfilis vhodné a zvysuji riziko prodrazeni stavby.

Vychodné od tunelu trasa vyuziva stopu silnice II1I/25381 cca v délce 500 m. Z obou stran této
peaze jsou tedy kfiZzovatky napojujici tuto silnici III. tfidy - K3 na Starou Bohyni a K4 na
MalSovice a Décin-Vilsnice.

Nasledné prelozka prochazi pres ZPF, ktery neni v Uzemnim planu mésta urcen k zastavbg, a
podchazi silnici I11/25380 (ulice Vilsnicka). K silnici I/62 trasa prekracuje mostni estakadou délky
260 m areél firem CETRANS a BOHEMIA CARGO a trat I. Zzelezni¢niho koridoru a napojuje se na
1/62. Z ddvodu vystavby mimoUroviiové kiizovatky bude nutno demolovat 5 obytnych doma.

KFizovatka K5 prelozky I/13 a stavajici silnice 1/62 je feSena jako mimouroviova. Jeji tvar zavisi
na pripadném pokracovani na pravou stranu Labe. S pfipadnym pfemosténim Labe by idealné
méla byt kfizovatka kosodélna, bez premosténi pak trubkovitého tvaru s dominantni vazbou na
Décin. Hlavni trasa je zde pomérné vysoko nad terénem cca 10 m, ¢emuz by odpovidaly i rampy
délky 150 - 200 m.

VSechny drovinové kfizovatky jsou uvazovany s levym odbocCovacim pruhem na hlavni
komunikaci.

Pocty napojovacich bod@ pro obsluhu Gzemi:
km 0,9 - napojeni obce Libouchec
km 4,12 - napojeni obce Libouchec
km 0,115 var. C - napojeni Jilového u zamku
km 1,43 var. C - napojeni zemédélského arealu
km 5,13 var. C - napojeni na Starou Bohyni
km 5,86 var. C - napojeni MalSovic a Décin - Vilsnice
km 6,55 var. C - napojeni na silnici /62

Celkem 6 napojovacich bodl zajistujicich pfimou dopravni obsluhu jmenovanych Gzemi z pielozky
I/13, 1 bod napojeni zemédé&lské usedlosti, ktery mze byt vypustén.

3.2.3 Smeérové a vyskové vedeni
Minimalni hodnota smérového oblouku je 470 m, tento oblouk ¢aste¢né zasahuje do vychodni
¢asti tunelu. Témér 2 km tunelového Useku je v oblouku hodnoty 1500 m. Z hlediska vysSkového
vedeni trasa od Jilového nejprve stoupd, za mostni estakadou pres udoli Hornojilovského potoka
az v hodnoté 6%, v tunelovém Useku nasleduje ve sméru k Décinu klesani 5%.
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3.2.4 Strety se sitémi TI

PFes navrhovanou prelozku I/13 jsou vedeny nadzemni sité VN a VVN v majetku CEZ Distribuce,
a.s. Ve spolecné trase pro varianty B a C nedaleko pred rozdvojenim by bylo nutné prelozit 3
stozary nadzemniho vedeni VN 22 kV. Prelozka nadzemniho vedeni bude ziejmé nutna také pfi
kFizeni silnice 11I/25380 (ulice Vilsnicka), jelikoz zde bude nadjezd této komunikace a bude tedy
pomérné vysoko.

Trasa je v kolizi s vysokotlakym plynovodem v pomérné dlouhém Useku - témér 3 km - ve
spolecné trase s variantou C. V nékterych Usecich by bylo nutné trasu plynovodu pfelozit, pfi
kFizeni s komunikaci dostatecné ochranit. Dalsi kfizeni VTL plynovodu je u navrhované kfizovatky
K3.

Trasa rovnéz 1 x kfizi Zelezni¢ni trat Oldfichov u Duchcova - Dé¢in - velkym mostnim objektem -
a 1 x zelezniéni trat ¢. 090 Usti nad Labem - D&&in - rovnéz mostnim objektem v rémci
mimourovnové kfizovatky pfi napojeni na stavajici 1/62.

3.3 Varianta C

Spojeni dalnice D8 a Décina ve varianté C by bylo feSeno (stejné jako ve varianté B) pres exit 80,
poté Castec¢né po stavajici silnici I/13, trasa nové prelozky by se odpojila pfed Libouchcem.
Celkova délka trasy od D8 (exit 80) k nové MUK 1/62 x I/13 v D&¢iné je 18,5 km, z toho je 3,1
km po stavajici trase. Samotna vystavba prelozky je tedy v délce 15,4 km (6,21 km je
spole¢nych pro variantu B i C). Pro srovnani s ostatnimi variantami je nutné pripocitat jesté usek
po dalnici D8 mezi exity 69 a 80, ktery méfi 11,2 km, a spolecny Usek vsech variant ke stavajici
MUK 1/62 x /13 v D&¢&iné 1,9 km. Celkova délka trasy od D8 k MUK I/62 x I/13 v D&Ciné je
31,6 km.

3.3.1 Kategorie komunikace
Komunikace ve varianté C je navrzena v kategorii S 11,5 / 70. Komunikace je tedy
dvoupruhova smérové nedélend (se $itkou jizdnich pruhl 3,5 m a nouzovymi pruhy 1,5 m na
obou stranach). Ve 4 Usecich (po 2 v kazdém sméru) celkové délky 3950 m je navrzen pridatny
stoupaci pruh.

3.3.2 Stavebné technicky popis
Navrzena trasa zacind v krizovatce se silnici I1I/26041 a po cca 600 m v pedzi se od stavajici
silnice I/13 odpojuje vychodnim smérem a kopiruje zelezni¢ni trat do km 5,4. Tato ¢ast trasy je
pomérné vyrovnana s relativné nizkymi nasypy a zarezy, bez vétsich mostnich objektd.

Za odpojenim od stavajici silnice I/13 je navrzena kfizovatka K1, ktera napojuje obec Libouchec.
Cca v km 1,85 je nutna demolice 2 nizkopodlaZnich objektl. Mistni komunikace je prekroena
mostem délky 44 m. Dalsi kfizovatka K2 je za LiS¢im potokem u Casti obce Modra, napojuje se
zde prelozka silnice 111/26035. Cca v km 5,0 se trasa pfiblizuje k Jilovskému potoku, nutna je zde
nabrezni zed' v navrhu délky 150 m.

Trasa poté poprvé kfizi mostnim objektem délky 173 m Zelezniéni trat a podél severni hranice PP
Jilovské tisy (nutna je zde zarubni zed) pokracuje vychodnim smérem. Az do km 6,2 je tato Cast
trasy spole¢na pro varianty B a C.

Trasa varianta C nasledné podruhé prekracuje zelezni¢ni trat mostem délky 170 m. Cca v km
7,26 je uvazovano pripojeni obce Jilové pres kfizovatku K3. Za kfizovatkou trasa prochazi cca 200
m dlouhym Gsekem v chatové oblasti, nutna by byla demolice nékolika rekreaénich objektd. Trasa
dale pokracuje severné od zelezni¢ni traté. V km 8,43 - km 8,52 je navrzena opérna zed na
strané k Martinévsi. Zde je uvazovan k demolici 1 obytny objekt, pfip. by opérna zed musela byt
masivnéjsi. V km 8,8 a km 9,1 jsou navrzeny mosty pies Jilovsky potok v délce 95 m, resp. 60

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - prelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&¢in v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky 1/13 na
pravém bfehu Labe v Déciné Strana 17 (139)



ZPRAVA

m. Mezi mosty trasa na vysokém nasypu prechazi pres areal firmy prodavajici automobily. Cca od
km 9,69 do km 10,23 je koridor mezi Zeleznici a Jilovskym potokem pomérné Gzky a je zde
navrzena nabrezni zed délky 550 m. Dalsi velky mostni objekt délky 280 m je cca v km 10,5,
trasa prelozky jim potfeti prekracuje zelezni¢ni trat a odklani se jiznim smérem podél zdpadni
¢asti Horniho Oldfichova. Kfizovatka K4 v km 11,15 napojuje jak Horni OldFichov, tak Bynov.

Po Useku v zafezu o délce 400 m prelozka prekracuje Jeleni potok mostem délky 156 m a
nasledné vstupuje do tunelu délky 840 m, aby se omezil zasah do neporusené krajiny sedla mezi
Popovickym vrchem a Kloboukem. Razeny tunel je jednotubusovy s jednim pruhem pro kazdy
smér.

Tunelovy Usek prochazi izemim s nasledujicim typem hornin:

Tabulka 2:Druh hornin v Useku tunelu, varianta C

Id Hornina Délka trasy

281 jilovec vapnity, slinovec, prachovec vapnity 0,84 km

Horniny nachazejici se ve vétsich hloubkach vsak mohou byt jiné a budou zndmy po podrobném
geologickém prizkumu, na zakladé kterého by byla zvolena technologie razby. Vyse uvedené
horniny vSak nejsou pro tunelovani pfili§ vhodné a zvysuji riziko prodrazeni stavby.

Nedaleko za jiznim portalem je situovana kfiZzovatka K5, ktera napojuje mistni komunikaci ¢asti
obce Krasny Studenec, Popovice a Vaclavov.

Zbyvajici ¢ast trasy je pak vedena v udoli Chrochvického potoka, ktery 2x prechazi kratSimi
mostnimi objekty. V km 13,8 - km 14,2 prochazi chatovou oblasti. V misté kiizeni Zelenické ulice
je navrzena uroviova kfizovatka K6. Mezi touto krizovatkou a pfipojenim na stavajici I/62 je
navrzena presypana galerie délky 235 m k ochrané zastavby. Pfesto zde prlichod zastavbou
vyZzaduje demolici 3 obytnych objektt a né&kolika daldich rekreaénich chat.

Napojeni na stavajici I/62 je FeSeno mimouroviovou kfizovatkou (K7) trubkovitého tvaru.

VSechny drovinové kfizovatky jsou uvazovany s levym odbocCovacim pruhem na hlavni
komunikaci.

Polty napojovacich bod{ pro obsluhu Gzemi:
km 0,9 - napojeni obce Libouchec
km 4,12 - napojeni obce Libouchec
km 7,25 - napojeni centra Jilového
km 11,15 - napojeni Horniho Oldfichova a Bynova
km 13,2 - napojeni Krasného Studence, Popovic a Vaclavova
km 14,58 - napojeni Chrochvic a Vaclavova
km 15,1 napojeni na silnici I/62

Celkem 7 napojovacich bodl zajistujicich pfimou dopravni obsluhu jmenovanych Gzemi z pielozky
I/13.
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3.3.3 Smeérové a vyskové vedeni

Minimalni hodnota smérového oblouku je 280 m, ten se nachazi v MUK jakoZto napojeni na
stavajici I/62. Jinak se smérové oblouky pohybuji v rozmezi 350 m az 2000 m.

Z hlediska vyskového vedeni trasa do km 5,3 pozvolna klesa primérné okolo 2%. Odklonem od
Udoli Jilovského potoka viak stoupa sklonem pres 6% - z tohoto dlivodu je zde navrzen stoupaci
pruh v efektivni délce 500 m - a za PP Jilovské tisy nasleduje klesani 4,25% - opét je zde ve
sméru od Décina navrzen pridatny stoupaci pruh v délce 1180 m. Dalsi vyraznéjsi sklon

v hodnoté 6,8% je podél Horniho Oldfichova. Pfidatny pruh je navrzen v délce 1100 m. Nasleduje
tunelovy Usek, sklon je pfiznivy v hodnoté 2,7% v klesani smér D&cin. V udoli Chrochvického
potoka ovSem nasleduje klesani 6,77%. Stoupaci pruh je mozné navrhnout za kfizovatkou K6 (ve
sméru k D8), a to v délce 1170 m.

3.3.4 Strety se sitémi TI

Pres navrhovanou prelozku I/13 jsou vedeny nadzemni sit& VN a VVN v majetku CEZ Distribuce,
a.s. Ve spolecné trase pro varianty B a C nedaleko pfed rozdvojenim by bylo nutné prelozit 3
stozary nadzemniho vedeni VN 22 kV. V pokracujicim Useku samotné trasy C by pak byla nutna
prelozka 5 stozarl nadzemniho vedeni VN 22 kV a 3 stozard vedeni VN 35 kV. Na pFeloZzce mistni
komunikace v km 11,15 by byl pfelozen 1 stozar vedeni VN 10 kV.

Trasa je v kolizi s vysokotlakym plynovodem v pomérné dlouhém Useku — témér 3 km - ve
spolec¢né trase s variantou B. V nékterych Usecich by bylo nutné trasu plynovodu prelozit, pfi
kiizeni s komunikaci dostate¢né ochranit. Kratka prelozka by zfejmé byla také u navrhované MUK
(K7).

Trasa rovnéz 3 x kfiZi zelezniéni trat Oldfichov u Duchcova - Dé&&in - vzdy velkymi mostnimi
objekty - a 1 x Zelezni¢ni trat ¢. 090 Usti nad Labem - Dé&¢&in - rovnéz mostnim objektem v rdmci
mimourovnové kfizovatky pfFi napojeni na stavajici 1/62.

3.4 Vyhodnoceni variant z hlediska stavebné technického

PFehledné zhodnoceni jednotlivych variant zakladnich parametrd ze stavebné technického
hlediska je znazornéno v nasledujici tabulce.

Tabulka 3:Zhodnoceni z hlediska stavebné technického

Varianta A Varianta B Varianta C
Délka trasy D8 - MUK 1/62 x 1/13 v D&¢&iné& 27.5 31.4 31.6
Délka - stavebni (km) 12.6 12.8 15.4
Celkova délka most( (km) 0.10 0.89 1.18
Mosty (nad 100 m) (ks) 0 3 4
Tunely (km) 0 3.05 0.84
Opérné a zarubni zdi > 2 m (km) 4.06 0.385 1.03
Délka usekl v podélném sklonu 5 - 6 % (km) 0 3.35 0.2
Délka usekl v podélném sklonu 6 - 7 % (km) 0 0.75 2.35

Byly identifikovany strety se zastavbou, do které jednotlivé varianty zasahuji nebo ji ovliviuji.
Vykup nemovitosti byl pfedpokladan i v pfipadech, kdy je mozné se Upravou trasovani mozné
vyhnout pfedmétné nemovitosti, avSak technické rfesSeni Upravy trasy je vyrazné drazsi nez vykup
takovéto nemovitosti.

Velky pocet stietl se zastavbou s sebou nese vyznamna &asova rizika pripravy staveb pFi nevdli

. o . . .. AT 7 z ’ v O v
majitelu poskytnout nemovitost k prodeji a rizika hledani jiného trasovani stavby, coz muze
znamenat zvy$eni investi¢nich nakladd.
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Prehled stretl s nemovitostmi a jejich popis je uveden v pfiloze 2.2. Stiety se zastavbou

Pocet stietl a odhad nakladd vykup nemovitosti je pak uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 4:Polet stretl s nemovitostmi

Varianta A

Varianta B

Varianta C

Pocet stfetl s nemovitostmi

26

Nejvyssi pocet stfetd s nemovitostmi byl identifikovan ve Varianté A, ve Varianté B a C je pocet

stfetl srovnatelny.
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Shrnuti:

Z tabulky je zFejmé, Ze stavebni délka jednotlivych variant je srovnatelna. V ostatnich
aspektech se od ostatnich liSi samoziejmé varianta A, jelikoz se jedna ,,pouze" o
rozsifFeni jiz stavajici komunikace. Navic vede rovinatym izemim podél Labe - nejsou
zde navrzeny zadné tunely a velké mostni objekty. Na druhou stranu jsou v této
varianté navrzeny opérné a zarubni zdi v celkové délce pres 4 km a v priimérné vysce
cca 5 m. Rovnéz je nutno pocitat s demolicemi 26 obytnych domii. Pfesto vychazi

z hlediska stavebni naroc¢nosti varianta A jako nejlepsi.

Obé dalsi varianty — B a C — obsahuji ve svém navrhu velké mostni objekty ve
srovnatelné délce a 1 tunelovy Gsek. V pripadé varianty B se vSak jedna o tunel délky
3050 m, proto z téchto dvou variant vychazi lIépe varianta C.

Technicka naroc¢nost se samoziejmé projevi ve finan¢nim ohodnoceni vystavby
jednotlivych variant. Rizikem jsou zejména tunely a naroc¢nost jejich realizace
vzhledem ke geologii. Nevhodna geologie miize znamenat vyrazné navyseni
stavebnich naklad(i nebo nutnost pretrasovani.

Z hlediska stietil se sitémi TI dalkového vyznamu je ve vsech variantach minimalni
pocet stietll. Pfevazné se jedna o prelozky stozart VN. Ve varianté B a C je navic ve
spolecném Useku soubéh s trasou VTL plynovodu v délce cca 3 km - pielozky by byly
nutné a jsou bez problémii realizovatelné. Ve varianté A je mezi Zeleznicni trati a
stavajici komunikaci velké mnozstvi méné vyznamnych inZenyrskych siti, je tedy
nutno pocitat se zvySenym mnozstvim prelozek.

Stret se zeleznici neni v Zzadné z posuzovanych variant, nejsou navrzena Grovihova
kFizeni, pfipadna kFiZzeni jsou mimouroviova (ve varianté B a C).

Ackoliv jsou vSechny zpracovavané trasy jednotlivych variant technicky naroc¢né, jsou
realizovatelné s pFijatelnymi technickymi parametry danymi €SN a souvisejicimi
predpisy. Vyjimkou jsou nedodrzené nejmensi dovolené vzdalenosti kfizovatek (podle
CSN 73 6101), a to v nékolika pFipadech ve varianté A (pfesto v navrhu dochazi ke
zlepseni, nékteré krizovatky a sjezdy jsou ruseny) a v jednom pripadé také ve
varianté B.
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Tabulka 5: Kritérium: 1. Technické rFeSeni, varianta A

Varianta A

Kritérium: 1. Technické Feseni

Proveditelnost technického Feseni (smérové a vyskové vedeni trasy,
rozmisténi kfizovatek a mosty)

Silné stranky body Slabé stranky body
priznivé smérové a
zejména vyskové vedeni 1 - 0

(podélny sklon do 1%)

Prilezitosti Hrozby

vykupy pozemkd,
demolice obytnych domu
- 0 nebo zabor pozemkd -0,5
Povodi Labe - vyznamna
Casova rizika
Kolize se sitémi technické infrastruktury (VVN, VN, VTL plynovody

apod.)
Silné stranky Slabé stranky
Nejsou zasadni kolize 1 ) 0
S vyznamnymi sitémi
PiileZitosti Hrozby

velké mnozstvi méné
vyznamnych podzemnich

) 0 siti mezi rozsifovanou 0,5
komunikaci a zeleznici
Kolize se zeleznici
Silné stranky Slabé stranky
bez kolize 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Posouzeni moznosti splnéni podminek zavaznych norem a predpist
Silné stranky Slabé stranky
splnuji 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Celkem 4,0 Celkem -1,0
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Tabulka 6: Kritérium: 1. Technické FeSeni, varianta B

Varianta B

Kritérium: 1. Technické Feseni

Proveditelnost technického Feseni (smérové a vyskové vedeni trasy,
rozmisténi kfizovatek a mosty)

Silné stranky body Slabé stranky body
Dlouhy tunel - narocné
- 0 v v -1
technicke reseni
PiileZitosti Hrozby
Mozné obtize pfi razbé
i 0 0zné obtize pfi razbé 05

tunelu

Kolize se sitémi technické infrastruktury (VVN, VN, VTL plynovody

apod.)
Silné stranky Slabé stranky
Nej,sou zésaldnl' klovlize 1 i 0
S vyznamnymi sitemi
Prilezitosti Hrozby

potencidlni kolize s VTL
- 0 plynovodem v délce 3 km -0,5
a nutnost prelozek

Kolize se Zzeleznici

Silné stranky Slabé stranky
bez kolize 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Posouzeni moznosti splnéni podminek zavaznych norem a predpist
Silné stranky Slabé stranky
spliuji 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Celkem 3,0 Celkem -2,0
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Tabulka 7: Kritérium: 1. Technické FeSeni, varianta C

Varianta C

Kritérium: 1. Technické Feseni

Proveditelnost technického Feseni (smérové a vyskové vedeni trasy,

rozmisténi kfizovatek a mosty)

Silné stranky body Slabé stranky body
- 0 - 0
Prilezitosti Hrozby
Mozné obtize pfi razbé
i 0 0zné obtize pfi razbé 05

tunelu

Kolize se sitémi technické infrast
apod.)

ruktury (VVN, VN, VTL plynovody

Silné stranky

Slabé stranky

Nejsou zasadni kolize

S vyznamnymi sitémi 1 i
Prilezitosti Hrozby
potencialni kolize s VTL
- 0 plynovodem v délce 3 km -0,5
a nutnost prelozek
Kolize se zeleznici
Silné stranky Slabé stranky
bez kolize 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Posouzeni moznosti splnéni podminek zavaznych norem a predpist
Silné stranky Slabé stranky
splnuji 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Celkem 3,0 Celkem -1,0
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4 Orientaéni propocet naklady

Na zakladé technického reseni variant byly odhadnuty naklady na realizaci stavby, provoz a
naklady na vynéti ze ZPF.

4.1 Stavebni naklady

Kazda z jednotlivych variant byla ocenéna podle platnych cenovych normativi (CN). Varianta A
(tj. rozsifeni komunikace I/62 na 2+1) je navic zpracovana podrobnéji, pfidanymi polozkami jsou
opérné a zarubni zdi, které by bylo nutno vybudovat ve vétsi mife (nez je primérna hodnota
uvazovana v cenovych normativech) a tvofi nejvétsi polozku, stejné tak naklady na vykup
pozemkd a demolice stavajicich objektd.

Obecné byly nejprve stanoveny zakladni ceny pro jednotlivé stavebni objekty, které byly nasledné
expertné upraveny podle atributl CN (odchylky od CN). Dale byla vypoétena pro véechny
stavebni objekty rizikova slozka. Dle CN byla hodnocena rizika:

e plynouci z prlizkum@ umisténi stavby - zahrnuji nepredvidatelné udalosti spojené
s prizkumy souvisejici s umist&nim stavby (neprovedeni geologickych, geotechnickych,
hydrologickych, hydrogeologickych, pedologickych, archeologickych a dal$ich prizkum),

e plynouci z technologického vyvoje - zohlednuji vyvoj technologii pouzitych v projektu
stavby v navaznosti na ¢asovy vyhled realizace stavby,

e environmentalni rizika - zohlednuji umisténi stavby v navaznosti na chranéné krajinné
celky, vyskyty chran&nych Zivocisnych a rostlinnych druhl, migraci zvéFe, hlukové limity
atd.,

e externi rizika — predstavuji organizacni rizika na strané investora spojena
s nevyhnutelnou spolupraci s dotéenymi subjekty (ziskani stavebnich povoleni, vykupy
pozemk{, docasné zabory, nesoulady s UP),

e legislativni a pravni rizika - rizika spojena s vyvojem legislativniho a pravniho rédmce
zemé (zprisnéni technickych norem, TP, TKP, zmény pravniho ramce),

e ekonomicka rizika - rizika spojena s financovanim stavby z vefejnych rozpo¢tl
v ndvaznosti na makroekonomickou situaci zemé.

Podrobny vypocet ceny jednotlivych variant (v€etné rizikovych slozek) je patrny z prilohy
2.1. Rozpocet.

V nasledujici tabulce je vysledné porovnani variant.

Tabulka 8: Stavebni naklady v¢. rizikové slozky v mld. K¢

Varianta A | Varianta A* | Varianta B | Varianta C
Cena stavby (mld. K¢) 1.010 K¢ 1.211 K¢ 4.143 K¢ 2.590 K¢
Cena rizik (mld. K¢) 0.107 K& 0.129 K¢ 1.833 K¢ 1.068 K¢
Celkem (vcetné rizikové slozky, mid. Kc) 1.117 K¢ 1.339 K¢ 5.976 K¢ 3.658 K¢

Zakladni varianta A je navrzena s minimalnim rozsifenim, tj. jako smérové nedélend komunikace.
Varianta A* je uvazovana se stfedovym lanovym svodidlem.

Z hlediska investi¢nich potfeb je nejlevnéjsi varianta A, jelikoz se jedna , pouze" o rozsifeni
komunikace v jiz stédvajicim koridoru komunikace. Odbornym odhadem bylo stanoveno, Ze na
60% stavebniho Useku (stavajici ¢asti, odhad nakladi 140,8 mil K& bez ceny rizik)) bude
vyménéna celd konstrukce vozovky vzhledem k jejimu doZiti a na zbyvajicich 40% bude vozovka
rekonstruovana frézovanim a pokladkou nového krytu vozovky. Nejvétsi polozku rozpoctu tvori
opérné a zarubni zdi, které tvoii pres 30% celkovych stavebnich nakladd.
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Varianty B a C jsou technicky i délkové srovnatelné, kdy 6,2 km predstavuje spolecny Usek obou
variant. Variantu B vSak znac¢né nakladové zatézuje razeny tunel dlouhy pres 3 km, ktery ma
naklady pres 2,18 mld. K¢ (bez ceny rizik, cca 9% ceny je tvoreno technologickym vybavenim
tunelu). I ve varianté C je navrzen tunel, ktery je dlouhy 0,84 km, ktery ma naklady pres 0,524
mld. K¢ (bez ceny rizik, cca 18,5 % ceny je tvoreno technologickym vybavenim tunelu).

U t&chto variant je rovnéz pocitdno s maximalnim moznym rizikem plynoucim z prizkuma

umisténi stavby, jelikoz Uroven geologické prozkoumanosti v uzsim zajmovém uzemi
navrhovanych tras je na nizké Urovni - trasa prochazi geologicky nestabilnim Gzemim.

Dale byl odhadnut naklad na vykup nemovitosti, které by byly zasazeny vedenim tras

v jednotlivych variantach. U nékterych nemovitosti neni nutny pfimy stiet s trasou, ale technické
fedeni zajistujici mijeni budov by bylo investié¢né naroénéjsi neZ vykup budov. Samotné vedeni
komunikace v bezprostifedni blizkosti budov snizuje kvalitu Zivota obyvatel a hodnotu téchto
nemovitosti, nicméné vzdy existuje riziko problém& pFi vykupu téchto nemovitosti a moznych

pratahd.

4.2 Provozni naklady variant

Provozni naklady variant byly odhadnuty jako navy&eni naklad@ na Gdrzbu a drobné opravy, ke
kterému dojde pfi zprovoznéni jednotlivych variant navySenim rozsahu silnicni sité. Jedna se o
néklady investora/spravce silnic I. tfidy (RSD CR). Soucasné véak dojde ke snizeni ndkladl na
opravy a Udrzbu komunikaci stavajicich Gsekdl, ke kterému dojde vlivem odlehé&eni dopravniho
zatizeni (tyka se varianty B a C, které jsou dopravné ucinné).

Provozni naklady variant byly hodnoceny na zakladé jednotkovych cen pouzivanych pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich staveb v investi¢ni vystavbé RSD CR. Za timto
Gcelem byly pouzity ceny Ceského systém hodnoceni silnic (CSHS).

Naklady byly kalkulovany na m2 rozéiteni ploch vozovky v jednotlivych variantach, ploch mostl a

délku tuneld.

Tabulka 9: Ro¢ni naklady udrzby - bézna udrzba [KC]

Naklady Jednotkova Varianta A Varianta A* Varianta B Varianta C
cena rok
Naklady silnice 40 K&/m2 2 618 360 K¢ 3257 720 K¢ 4 252 480 K¢ 6 075 120 K¢
Naklady mostni objekty 250 K&/m2 390 000 K¢ 390 000 K¢ 4 233 750 K¢ 5910 000 K¢
Naklady tunely 14 705K¢/m 44 850 250 K& | 12 352 200 K&
tubusu

Celkem

3 008 360 K¢

3647 720 K&

53 336 480 K¢

24 337 320 K¢

4.3 Odvody za vynéti ZPF

PFi vypoctu odvodi za vynéti pldy ze zemédélského pldniho fondu se postupuje podle zdkona
334/1992 Sb., o ochrané& zemédé&lského ptdniho fondu a vyhlasky &. 441/2013 k provedeni
zakona o ocenovani majetku (ocenovaci vyhlaska).

Zemé&délska plda navrhovana k zaboru je hodnocena na zakladé bonitovanych pddné

ekologickych jednotek (BPEJ) pfi rovnosti vSech hodnocenych slozek prostrfedi (klima, pedologie,
Uhel terénu, hydrologické poméry a fyzikalné&-chemické vlastnosti pid). Zemédélska plida je na
zakladé bonitovanych ptdné ekologickych jednotek zafazena do pfislu$nych tfid ochrany. V
piipadé tfidy ochrany I. a II. se jedna se o ornou pldu, kterou Ize odejmout ze ZPF pouze
vyjimecné, a to pouze pro liniové stavby zasadniho vyznamu, kterou je napf. tato prelozka silnice

I/13.
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Vypocet odvodU za vynéti ZPF byl proveden z poskytnutych izemné analytickych podkladt
Usteckého kraje (vektorové vrstvy BPEJ, CHKO, PR, PP, OPVZ, zastavéné Uzemi). Vektorova
vrstva katastru nemovitosti poskytnuta nebyla. Z tohoto diivodu je nutné brat vysledné ¢astky
odvod{ pouze jako orientaéni.

Postup vypoctu:

1) Zatazeni pozemku nebo jeho &asti do bonitovanych pldné ekologickych jednotek a
zjisténi jeho zakladni ceny podle ocenovaci vyhlasky.

2) Uréeni ekologické vahy vlivu u faktord Zivotniho prostiedi, které mohou byt negativné
ovlivnény odnétim pldy ze zemé&délského pldniho fondu (CHKO, PR, PP, OPVZ).

3) Stanoveni zékladni sazby odvodl za vynéti vynasobenim zakladni ceny zemédélské pldy
dotéené odnétim ze zemé&délského pldniho fondu a ekologické vahy vlivu pfisludného
faktoru Zivotniho prostredi.

4) Stanoveni vysledné sazby odvodid vynasobenim zékladni sazby odvodl a t¥idy ochrany.

Celkové vysledna ¢astka odvodl za odnéti pddy ze zemédé&lského pldniho fondu je souctem
vyslednych sazeb podle vymér jednotlivych bonitovanych plidné ekologickych jednotek a jejich
zarazeni do tfid ochrany zastoupenych na odnimaném pozemku.

Tabulka 10: Odvody za vynéti ze ZPF v mil. K¢

Varianta A Varianta A* Varianta B Varianta C

Odvody za vynéti ze ZPF (mil. K<) 68.537 K¢ 74.705 K¢ 19.747 K& 26.001 K¢

U varianty A* byl proveden odhad na zédkladé procentudiniho rozsifeni plochy vié&i varianté A

Nejvyssi odvody jsou ve variantach A, poté ve Varianté C a nejnizsi odvody jsou ve varianté B.

4.4 Efektivita vynalozenych IN

Efektivita investice do staveb silni¢ni infrastruktury se standardné hodnoti metodikou CSHS
(Cesky Systém Hodnoceni Silnic) s vyuzitim software HDM-4 a software EXNAD v Urovni
investi¢niho zdméru. Do hodnoceni je zahrnuto mnoha faktord, kdy vyse vlivl je monetarizovana
a zahrnuta dle kalkula¢niho vzorce. Toto hodnoceni neni mozné nahradit zjednodusenou formou.

Lze v8ak zjednodudené porovnat efekty variant vici predpoklddanym nékladim. Z provedenych
analyz vyplyva, Ze dopravné efektivni jsou varianty B a C. Lze predpokladat, ze omezenim
prijezdl obcemi dojde k Uspordm ¢&asu i provoznich nékladd uZivateld. Nevyhodou varianty B je
jeji vysoka investi¢ni a provozni naroénost pfi nizdich dopravnich Gé&incich viéi varianté C. Lze
tedy predpokladat vy&si efektivity vynalozenych prostfedkd ve Varianté C. Vysoka investi¢ni
narognost varianty B, ktera se mize jesté zvysit po geologickém/hydrogeologickém prizkumu
v misté planovaného tunelu, je i rizikem nedosazeni pozadované efektivity a realizovatelnosti
stavby ze zdroji SFDI.

Varianta A neni dopravné ucinna v odlehceni sou¢asné komunikace I/13 v Useku D8-Dé&cin. Pouze
restriktivnimi opatfenimi Ize dosahnout omezeni prijezdu NA, avsak s riziky pfesunu NA na
komunikace nizsich tfid a nutnosti dalSich omezeni. Problémovym mistem je také obtizné
Fesitelny prijezd Ustim nad Labem. Pokud by se podatilo tento problémovy prijezd vyresit, bylo
by to prileZitosti této varianty jak doséhnout lepsi dopravni G¢innosti. Redeni by ztejmé bylo velmi
investicné narocné vzhledem ke konfiguraci Uzemi a zafadilo by tuto variantu na nejvyssi misto

z hlediska investi¢nich narokd. Efektivita takového tfe$eni by v$ak byla obtizné dosazitelna
vzhledem k objemu tranzitni dopravy.

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - prelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&¢in v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky 1/13 na
pravém bfehu Labe v Déciné Strana 27 (139)



ZPRAVA
4.5 Vyhodnoceni

Shrnuti:

Z hlediska stavebnich nakladti je nejméné investicné narocnou variantou Varianta A,
ktera je pouze rozsifrenim télesa stavajici komunikace I/62. Druhou v poradi je poté
Varianta C. Nejvice investicné naroc¢nou variantou je Varianta B, kde podstatnou cast

nakladl tvofi pfes 3 km dlouhy tunel.

U variant B a C existuji rizika vyznamného navyseni stavebnich naklad& vzhledem
k problémiim pFi razbé tuneltli. Vzhledem k rozsahu tunelii jsou tato rizika vyznamnéjsi
ve varianté B.

Z hlediska provoznich nakladd je nejméné naroc¢nou variantou Varianta A, poté

Varianta C a nejnarocnéjsi variantou je Varianta B. U Variant B a C tvoFi nejvétsi cast
nakladd provoz tuneld.

Z hlediska odvodll za vynéti ze ZPF jsou nejnizsi odvody u Varianty B, poté u Varianty
C a nejvyssi odvody jsou u Varianty A.

Z hlediska efektivity vynaloZzenych prostfedkti Ize hodnotit nejlépe variantu C. U
varianty B je jeji investi¢ni narocnost rizikem dosazeni efektivnosti a financovatelnosti
z verejnych rozpoctii. Varianta A nedosahuje pozadovanych efektid v odlehceni
stavajici komunikace I/13 pres Jilové a je z tohoto pohledu neefektivni, protoze neplni
zcela zakladni cil v odlehceni soucasného vedeni silnice I/13 pres Jilové.
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Tabulka 11: Kritérium: 2. Orientaéni rozpocet nékladd, varianta A

Varianta A

Kritérium: 2. Orientacni rozpocet nakladt

Stavebni naklady

Silné stranky body Slabé stranky body
Investi¢né nejméné nakladna 1 Neefektivni vynalozeni IN vzhledem 1
varianta k G&inkdm
Prilezitosti Hrozby
- 0 Nejvyssi poplatky za ZPF -0,5
Naklady Variant - provozni naklady
Silné stranky Slabé stranky
Nejnizsi navyseni provoznich
, 5 . 1 - 0
nakladu spravce -
Prilezitosti Hrozby
0 - 0
Celkem 2,0 Celkem -1,5
Tabulka 12: Kritérium: 2. Orienta&ni rozpo&et nékladd, varianta B
Varianta B
Kritérium: 2. Orientacni rozpocet nakladt
Stavebni naklady
Silné stranky body Slabé stranky body
Investi¢né velmi naro¢na varianta
0 0 vesti velmi nar vari 1
Prilezitosti Hrozby
Navy$eni nakladl vlivem nevhodné
geologie pro tunel
Nejnizsi poplatky ZPF 0,5 Rizika dosazeni pozadované -0,5
ekonomické efektivity vzhledem
k vy$i IN
Naklady Variant - provozni naklady
Silné stranky Slabé stranky
Provozné naroc¢na varianta vzhledem
- 0 i -1
k dlouhému tunelu
Prilezitosti Hrozby
- 0 0
Celkem 0,5 Celkem -2,5
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Tabulka 13: Kritérium: 2. Orienta&ni rozpo&et ndkladd, varianta C

Varianta C
Kritérium: 2. Orientacni rozpocet nakladt
Stavebni naklady
Silné stranky body Slabé stranky body
Z hodnocenych variant
nejefektivnéjsi varianta z 1 - 0
posuzovanych
PFilezitosti Hrozby
] 0 Navyseni nakladld vlivem nevhodné 05
geologie pro tunel !
Naklady Variant - provozni naklady
Silné stranky Slabé stranky
- 0 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Celkem 1,0 Celkem -0,5
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5 Dopravni model

Pro vytvoreni dopravniho modelu a vypocet zatizeni pro posuzované scénare byl pouzit
dopravné-planovaci software PTV-VISION® spole¢nosti PTV Karlsruhe. PouZity byly
programy VISEM® 8.10 pro modelovani dopravni poptavky a VISUM® 14.0 pro zat&Zovani
komunikacni sité.

Program VISEM® je z&kladni souéasti programd PTV-VISION®, ktery je zaméfen na
modelovani prepravni poptavky. Vstupy do tohoto programu jsou: ¢lenéni Uzemi do zdn,
demografické a aktivitni informace o jednotlivych zénach, vzory dopravniho chovani
homogennich skupin obyvatelstva, rozhodovaci algoritmy a nabidka dopravnich siti a
dopravnich sluzeb. Vystupem jsou matice dopravnich objemd jizd v ¢lenéni na osobni,
lehka nakladni vozidla (hmotnost do 3,5 t) a ostatni nakladni vozidla (hmotnost nad 3,5 t).

Program VISUM® je dal$im programem z baliku PTV-VISION®, ktery zajituje ptifazeni
matic dopravni poptavky na parametrizované dopravni sité. Pfifazovani respektuje
kapacitné zavislé zatéZovani, desitky iteracnich krokd, sit definovanou uzly, spojnicemi,
délkou, kategorii, kapacitou, vychozi rychlosti, kfizovatkami, povolenymi kfizovatkovymi
pohyby a délkou zdrzeni.

Program VISUM® umoZfiuje sledovat rozdily v zatizeni komunikaéni sité pro rizné varianty
o s v z . ’ . 7y v s o v ’ . .
a ruzné casove horizonty. Vystupem je sit s rocnim prumeérem dennich intenzit (RPDI).

5.1 Podklady pro vytvoreni dopravniho modelu
Pro vytvoreni dopravniho modelu byly pouzity nasledujici podklady:

e Celostatni s¢itani dopravy (RSD, 2010)

e Smérovy prizkum na hrani¢nich prechodech (2010)

e Harmonogram vystavby dalnic a rychlostnich silnic v Ceské republice
e Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2005

5.2 Popis dopravniho modelu
Zaklad modelu komunikacni sité byl prevzat z modelu individualni automobilové dopravy v
celé Ceské republice do podrobnosti silnic III. t¥idy a hlavnich prijezdnych komunikaci ve
méstech, véetné zakladnich silnic evropského vyznamu v zahranici, zpracovany v ramci
zakazky ,Aktualizace kategorizace silni¢ni sit& do roku 2040". Tento model je prib&zné
aktualizovén a pouzivan pro potfeby RSD CR, krajli a mést.

Dopravni model intenzit automobilové dopravy zahrnuje kompletni komunikaéni sit a
dopravni vztahy na Gzemi Ceské republiky, véetné preshrani¢nich vazeb, a to jak pro
soucasny stav, tak i v prognéze do roku 2050.

Cely proces tvorby dopravniho modelu se sklada ze &tyF krokl (tzv. ¢tyfstupfiovy model):

1. Vypocet objemu zdrojové a cilové dopravy uzemi

2. Smérovani pFepravnich proudd

3. Délba prepravni prace

4. Pfidéleni zatizeni na komunikaéni sit
Dopravni model se sklada z modelu dopravni poptavky, ktery predstavuji matice
pfepravnich vztahl pro jednotlivé druhy dopravy, a z modelu pfepravni nabidky, ktery
obsahuje parametrizovanou komunikaéni sit.
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5.3 Dopravni poptavka

Vstup dopravni poptavky z matic prepravnich vztahl do sité se odehrava pomoci napojeni
dopravnich zén. VSechny obce v dotéené oblasti jsou rozdéleny na dopravni zény podle
zékladnich sidelnich jednotek na zakladé idaji ze Statistického lexikonu obci Ceské
republiky, nékteré zakladni sidelni jednotky jsou dle potfeby ¢lenény jesté podrobnéji na
mensi dil¢i dopravni zény.

Mésto Usti nad Labem je rozdéleno na 145 dopravnich zén a mésto D&cin na 78 dopravnich
zon. Dale jsou rozdéleny obce Velké Chvojno, Dobkovice, Jilové, MalSovice, Chuderov,
Libouchec, Petrovice, Povrly a Tisa. Na Uzemi republiky je kazda obec predstavovana
samostatnou zénou. Celorepublikovy model obsahuje témér 9 000 dopravni zon.

Model dopravni poptavky obsahuje matice prepravnich vztahl pro vnitrostatni dopravu a
samostatné matice pro preshrani¢ni dopravu (vnéjsi a tranzitni vztahy).

5.3.1 Matice vnitfni republikové dopravy

Matice byly vypoéteny v programu VISEM® 8.10 na zakladé demografickych Gdajd. Objem
zdrojové a cilové dopravy v jednotlivych dopravnich zénach je vypocten ze statistickych
Udajd pro zékladni sidelni jednotky. Vychozimi daty jsou celkovy polet obyvatel, pocet
ekonomicky aktivnich obyvatel, pocet obyvatel do 14 let, pocet pracovnich pfilezitosti,
atraktivita Gzemi, obchodni plochy atd. Smé&rovani pFepravnich vztahd je vypoéteno na
zakladé fetézcl aktivit (napf. domov — zamé&stnani - nakupovani — domov, domov - $kola
- domov atd.) pomoci gravitacniho modelu. Velikost prepravniho vztahu mezi dvéma
dopravnimi zénami zavisi na disponibilité zdrojové zény (objem zdrojové dopravy), na
atraktivité cilové zény (objem cilové dopravy) a vzdalenosti zdroje a cile.

Matice prepravnich vztahd jsou déleny podle druhu vozidel na osobni, lehka nakladni
(hmotnost do 3,5 t) a ostatni nakladni (hmotnost nad 3,5 t) bez autobust hromadné
dopravy.

Pro délbu pfepravni prace neni k dispozici pfesna hodnota, nebot ve vypoctu je uvazovano
pouze s individudlni automobilovou dopravou. V programu VISEM byly vypocteny matice
pouze pro individudlni dopravu dle nastavenych parametrd.

5.3.2 Matice preshrani¢ni dopravy
Pro preshrani¢ni dopravu byly vytvofeny samostatné matice na zakladé smérového
prizkumu na hrani¢nich pfechodech z roku 2010. Dé&leni podle druhu vozidel je stejné jako
u vnitfni dopravy.

Po vypoctu matic prob&hlo pFidéleni prepravnich vztahl na komunikaéni sit a vypocet
zatizeni komunikacni sité. Volba trasy mezi dvéma dopravnimi zénami se uskutecnuje na
zakladé impedance (odporu) trasy, kterd zavisi na jizdni dobé. Jizdni doba je zavisla na
zdrZeni pfi prljezdech kFizovatkami a na jizdni rychlosti na trase, ktera je zavisla na stupni
saturace (pomeér intenzity a kapacity). Kapacitné zavisly vypocet tak po dosazeni urcité
stupné saturace pridéluje vztahy na alternativni, méné zatizené trasy.

Po vypoctu zatiZzeni byla provedena kalibrace matic na hodnoty z celostatniho scitani
dopravy RSD z roku 2010. Tyto hodnoty jsou do sité zadany pomoci kalibracnich profild.

Matice pro vyhledovy stav byly ziskany navy3enim kalibrovanych matic koeficienty ristu
pro prisluéné roky. Vyhledovy narlst intenzit dopravy vychéazi z technickych podminek TP
225 Progndza intenzit automobilové dopravy.
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Narlsty preshraniéni dopravy byly uvazovany samostatnym vyhledovym koeficientem,
zohlednujicim dynamiku rozvoje mezinarodni dopravy.

5.4 Dopravni nabidka

Pro vytvoreni modelu dopravni nabidky je pouZit program VISUM®, ktery je sou¢asti
dopravné-planovaciho softwaru PTV-VISION® spole&nosti PTV Karlsruhe.

Program VISUM® pracuje na zékladé& principd sitové analyzy. Sit je tvofena uzly a hranami
(spojnicemi), predstavujicimi komunikaéni sit.

Pro kazdou spojnici jsou zadany nasledujici parametry:

+ Typ komunikace
o dalnice, rychlostni silnice, silnice I., II. a III. tfidy
o funkéni skupina (MK rychlostni, sbérné, obsluzné) dle CSN 73 6110
«  Maximalni rychlost
+ Kapacita / 24 hod
«  Pocet jizdnich pruhl

Uzly predstavujici kfizovatky nebo mista napojeni dopravnich zén maji nasledujici
parametry:

+  Typ kfizovatky (svételné fizenda, nefizena s / bez prednosti v jizdé, mimouroviova)
«  Zakazané pohyby v kfizovatkach
«  Zdrzeni pti prljezdu k¥izovatkou

Komunikace v dopravnim modelu jsou déleny podle typu na:

« dalnice

« rychlostni silnice

« silnice . t¥idy (a pritahy)

« silnice II. tfidy (a pratahy)

+ silnice III. tridy

« mistni komunikace rychlostni (funkéni skupina A)
+  mistni komunikace sbérné (funkcni skupina B)

+ mistni komunikace obsluzné (funkéni skupina C)

5.5 Zatézovaci scénare

Modelové posouzeni vyhledovych intenzit v souvislosti s pielozkou silnice I/13 je provedeno
pro roky 2030 a 2050.

Okolni komunikaéni sit je zprovoznéna na zadkladé predpokladdaného harmonogramu
vystavby dalnic, silnic a mistnich komunikaci.

Zakladni rozsah komunikacni sité v jednotlivych letech je nasledujici:

Rok 2030 - oproti sou¢asnému stavu jsou v roce 2030 z nejdllezit&jsich staveb v provozu
tyto komunikace:

« 1/62 - Vilsnicka spojka

. D8 v Useku Bilinka - Rehlovice
« I/13 - Kladrubska spojka

«  1/9 - Ceska Lipa obchvat
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V roce 2050 je uvazovano se zprovoznénim kompletni dalni¢ni a silni¢ni sité dle
kategorizace RSD. V dot¢ené oblasti se jedna predevéim o prelozku silnice I/13 mezi
Décinem a Ceskou Lipou.

Zejména dokonceni dalnice D8 bude mit dopad na zménu zatiZeni komunikacni sité proti
soucasnému stavu. Jednd se zejména o odlehéeni komunikace 1/30 v Useku Lovosice — Usti
nad Labem a komunikace 1/8 v Useku Bilinka — Bysttany. V Usti nad Labem se projevi
dokonéeni dalnice D8 v Zizkové ulici (II/613). Efekt je zejména v odlehéeni prijezdu NA,
ovéem vlivem obecného rdstu dopravy budou sledované profily vysoce zatizeny, coZ bude
zplsobovat kapacitni problémy v kfiZzovatkach a problémy plynulosti dopravy (kongesce).

Tabulka 14: Dopravni zatiZeni profild

efekt
o~ o k 2015 k 2015 ,
zatizeni profil( [voz/24 hod] ro ro vystavby | rok 2030 | rok 2050
bez D8 s D8
D8
. vSechna vozidla 17030 17260 230 21940 24980
11/613 - Zizkova i
ulice z toho lehka vozidla do 3.5t 1070 1050 -20 1190 1250
z toho ostatni nakladni nad 3.5t 3080 1190 -1890 1610 1830
vsechna vozidla 22010 21300 -710 26700 30950
1/30 - Pfistavni ]
ulice z toho lehka vozidla do 3.5t 1240 1140 -100 1280 1340
z toho ostatni nakladni nad 3.5t 1340 940 -400 1640 1830

Efekty vystavby dalnice D8 je uveden v rozdilovém kartogramu dopravniho zatizeni v
priloze Cislo 4.1.1.

Prelozka silnice I/13 mezi Décinem a dalnici D8 je feSena ve tfech zakladnich variantach a
dvou podvariantach:

« Zakladni varianta A: Uprava stavajici silnice 1/62 na uspofradani 2 + 1

- Zakladni varianta B: novostavba v Useku Libouchec - MalSovice

- Zakladni varianta C: novostavba v Useku Libouchec - Chrochvice

« Podvarianta A: na stavajici silnici I/13 v Useku D8 - Dé&cCin je zakaz vjezdu
nakladnich vozidel

« Podvarianta B+: rozsifrena varianta B o novy most pres Labe s napojenim na
planovanou prelozku silnice I/13 (pouze v roce 2050)

Pro podvariantu B+ nebyly kalkulovany dopravni vykony, protoze se jedna pouze o ideovy
namét dalSiho pokracovani varianty B bez jakéhokoliv technického provéfeni a navrhu
technického reseni. Shodné by bylo mozné uvazovat i s pokracovéanim varianty C (C+) ve
sméru Décin-Manusice, které by odvedlo dopravu z centra Décina.

Ve vSech variantach je uvazovano s prefazenim stévajici silnice I/13 v Useku Libouchec -
Décin do kategorie II. tFidy.

Kvili moznosti porovnani a zhodnoceni efektd jednotlivych variant je navic vytvorena
varianta nulova, ve které je silnice I/13 vedena ve stavajici trase pres Jilové.
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Obrdzek 5: Komunika&ni sit ve varianté nulové
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Obrézek 7: Komunika&ni sit ve varianté B
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Obrézek 9: Komunikaéni sit ve varianté B+

5.6 Rozsah dopravniho modelu

Pro Ucely této zakazky byla z celorepublikového dopravniho modelu vyfiznuta ¢ast sité,
ktera je zobrazena na nasledujicim obrazku. Tim, ze dopravni model je zpracovan na
pozadi celorepublikového dopravniho modelu, je mozné ve vypoctech zohlednit zmény
intenzit na vstupujicich komunikacich do vyFiznuté &asti, zplsobené dostavbou komunikaéni
sité na Gzemi celé Ceské republiky.
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Obrazek 10: Rozsah dopravniho modelu pouZity pro studii
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5.7 Vystupy z dopravniho modelu
Po vypoctu zatiZzeni byly pro vSechny varianty vytvoreny kartogramy intenzit, které
zobrazuji zatizeni komunikacni sité ve formatu [vSechna vozidla / lehka nakladni vozidla
(do 3,5 t) / ostatni nakladni vozidla (nad 3,5 t) za 24 hodin].

Kromé téchto kartogramd, které zobrazuji absolutni pocty vozidel na viech Usecich
komunikacni sité, byly vytvoreny rozdilové kartogramy, ve kterych jsou zobrazeny rozdily
v intenzitdch mezi jednotlivymi variantami vi¢i varianté nulové. Tyto kartogramy zobrazuji
vliv realizace konkrétni varianty na zatizeni okolni komunikacni sité.

Dalsim vystupem jsou Udaje o dopravnich vykonech ve vozokilometrech a vozohodinach,
které slouzi pro posouzeni bezpecnosti a ekonomické efektivity. Dopravni vykony jsou
¢lenény podle druhu vozidel (osobni, lehka nakladni vozidla do 3,5 t, ostatni nakladni
vozidla nad 3,5 t) a podle kategorie komunikace (dalnice, rychlostni komunikace, silnice 1.
tridy, silnice II. tfidy, silnice III. tfidy a mistni komunikace) a vztahuji se k celé
komunikacni siti pouZité pro Ucely studie (Obrazek 10).

5.8 Analyza dopravniho zatizeni

Na zaklad& vystupd z dopravniho modelu je v této kapitole analyzovan vliv realizace
jednotlivych variant silnice I/13 na dopravni zatizeni komunikacni sité.

Referenc¢ni variantou je varianta nulova, ve které je silnice I/13 vedena ve stavajici trase.
VU¢i této varianté jsou posouzeny zmény intenzit v ostatnich aktivnich variantach.

V nékterych variantach je vlivem nového vedeni komunikace nezadouci efekt v objizdéni
silnic I. tridy po silnicich nizSich kategorii NA. Vyuziti mytného systému pro omezeni
prijezdu NA po silnicich II. a III. tfidy by bylo ekonomicky neoddvodnitelné (pozadavek na
Géinnost systému — podil ndkladd max. 30% na celkovém vybéru mytného). Pokud by byl
systém vybéru mytného rozsifen na vétsi ¢ast silnic I. tfidy (a dalsich komunikaci), lze
predpokladat, ze dojde k vé&tsi snaze o objizdéni t&chto Usekl. Z hlediska G&innosti
jednotlivych variant to bude znamenat, ze dojde k jejimu snizeni. Nezadoucimu objizdéni
Usek( komunikaci se zékazem prijezdu NA nad 12 t Ize dale branit umist&nim dopravniho
zna&eni zakazujiciho prljezd vozidel nad uréitou hmotnost pomoci dopravnich znacek B4 a
E13.

Dle poZzadavk{ zadani byl analyzovén vliv pokracovani varianty B pres Labe a dale mimo
zastavéné Gzemi Dé&&na (varianty B+). Toto pokradovani vyznamnym zptsobem zvysuje
efektivitu ndvrhu a dotvari smysl komunikace v odvedeni dopravy z centra mésta.
Takovouto ideou Ize rozsifit jakoukoliv z posuzovanych variant a novym premosténim Labe
odvést dopravu obchvatovou komunikaci na planovanou prelozku komunikace 1/13 ve
sméru Décin - Manusice. U vSech variant by tak doslo k odlehéeni centra Décina a omezeni
negativnich vlivl sou¢asného pritahu. Takovato feseni by véak nebyla technicky
jednoducha vzhledem k naro¢nému terénu a byla by investi¢né velmi narocna.

5.8.1 Vliv varianty A

Ve varianté A dojde pouze k Upravé a rozsifeni stavajici silnice I/62, ¢imz nepatrné vzroste
kapacita Useku.

Efekt této Upravy je z dopravniho hlediska minimalni, mezi Dé¢inem a Ustim nad Labem
dojde k nardstu intenzit pouze o cca 500 vozidel za den. Pfiblizné o stejnou hodnotu
poklesne intenzita na stavajici silnici pres Jilové v Useku Décin — D8.
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5.8.2 Vliv varianty A s omezenim NV
Pokud zaroven s realizaci varianty A dojde k omezeni vjezdu nakladnich vozidel na stavajici
silnici I/13, dojde k dalsSim zménam v rozloZeni intenzit nakladnich vozidel. Na stavajici
trase pres Jilové poklesne pocet nakladnich vozidel o cca 800 za den. K poklesu poctu
nakladnich vozidel dojde i na navazujicich Usecich silnice I/13, konkrétné o cca 100 - 150
za den mezi Dé¢inem a Ceskou Lipou a o cca 100 mezi Teplicemi a D8.

Jako objizdna trasa bude slouzit nejen upravena levobrezni komunikace, ale i jing,
vzdalené&jsi trasy. Na trase D&&in - 1/62 - Zizkova — D8 na levém biehu Labe vzroste podet
nékladnich vozidel o cca 500 - 600 za den. K dal$im narlstdm nékladnich vozidel dojde na
pravobiezni silnici 1I/261 (o cca 90 za den), na pritahu silnice I/30 pres Usti (o cca 70 za
den), na silnici I11/528 v Gseku Usti nad Labem - D8 (o cca 150 za den), na trase Ceska
Lipa - Litoméfice - Lovosice — Usti nad Labem po silnici I/15 a D8 (o cca 70 za den), na
trase Teplice - Rehlovice — D8 (o cca 120 za den) a na silnicich III. tfidy v Useku MalSovice
- Slavosov - Velké Chvojno (o cca 30 za den).

5.8.3 Vliv varianty B
Dopravni zatiZeni novostavby ve varianté B se bude pohybovat v rozmezi 9 - 9,7 tis.
vozidel za den v roce 2030 a v rozmezi 9,8 - 10,6 tis. vozidel za den v roce 2050. V Useku
Maldovice - Dé&&in dojde na stavajici silnici I/62 k narlstu intenzit o cca 6,2 - 7 tis. vozidel
za den v roce 2030 a o cca 6,3 - 7,5 tis. vozidel za den v roce 2050.

K dal$im narlstdm dojde na nékterych navazujicich komunikacich:

e Silnice I/13 v Useku D8 - Libouchec: narlst o cca 2,5 - 2,7 tis. vozidel za den
v roce 2030 a o cca 2,8 - 3 tis. vozidel za den v roce 2050

e D8 v Useku Trmice - Kninice: narlst o cca 400 - 800 vozidel za den

e Silnice 11/528 v Useku D8 - Usti nad Labem: nardst o cca 1 tis. vozidel za den
v roce 2030 a o cca 1,3 tis. vozidel za den v roce 2050

e Silnice I/13 v Gseku Dé¢&in — Ceska Lipa: narlst o cca 250 vozidel za den v roce
2030 a o cca 300 - 400 vozidel za den v roce 2050 (v roce 2050 je silnice I/13
vedena jiz v nové trase)

K nejvétsimu poklesu intenzit vlivem realizace varianty B dojde na stavajici silnici I/13

v Useku Dé&cin - Libouchec, a to o cca 6,3 - 7,8 tis. vozidel za den v roce 2030 a o cca 7 -
8,6 tis. vozidel za den v roce 2050. Na silnici I/62 v Useku Usti nad Labem - Dé&cin
poklesne intenzita o cca 1,3 - 1,8 tis. vozidel za den v roce 2030 a o cca 1,6 - 2 tis. vozidel
za den v roce 2050.

5.8.4 Vliv varianty C
Dopravni zatizeni novostavby ve varianté C se bude pohybovat v rozmezi 9,3 - 10,4 tis.
vozidel za den v roce 2030 a v rozmezi 10,4 - 11,2 tis. vozidel za den v roce 2050. V Useku
Maldovice - Dé&¢&in dojde na stavajici silnici I/62 k narlstu intenzit o cca 6,7 - 6,8 tis.
vozidel za den.

K dal$im naristim dojde na nékterych navazujicich komunikacich:

e Silnice I/13 v Useku D8 - Libouchec: narlst o cca 2,3 - 2,4 tis. vozidel za den
v roce 2030 a o cca 2,7 - 2,8 tis. vozidel za den v roce 2050

e D8 v Useku Trmice - Kninice: nartst o cca 400 - 900 vozidel za den

e Silnice I1/528 v Useku D8 - Usti nad Labem: narlst o cca 1 tis. vozidel za den
v roce 2030 a o cca 1,2 tis. vozidel za den v roce 2050
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e Silnice I/13 v Gseku Dé&¢&in - Ceska Lipa: narlst o cca 150 vozidel za den v roce
2030 a o cca 400 - 500 vozidel za den v roce 2050 (v roce 2050 je silnice I/13
vedena jiz v nové trase)

K nejvétsimu poklesu intenzit vlivem realizace varianty B dojde na stavajici silnici /13

v Useku Dé&cin - Libouchec, a to o cca 7 - 8,1 tis. vozidel za den v roce 2030 a o cca 7,6 —
8,5 tis. vozidel za den v roce 2050. Na silnici I/62 v Useku Usti nad Labem - D&&n
poklesne intenzita o cca 1,3 - 1,6 tis. vozidel za den v roce 2030 a o cca 1,4 - 1,8 tis.
vozidel za den v roce 2050.

5.8.5 Vliv varianty B+ s pokracovanim pres Labe (pouze rok 2050)

Pokud by byla varianta B prodlouzena na pravy bifeh Labe s napojenim na preloZzku silnice
I/13 smér Ceska Lipa, narostla by intenzita na novostavbé v Useku Libouchec - Mal$ovice
na cca 11,3 - 12,5 tis. vozidel za den, na mosté pres Labe by dosahovala hodnoty cca 19,3
tis. vozidel za den a v Useku II/261 - I/13 cca 14,4 tis. vozidel za den.

K dal$im narlstim dojde na né&kterych navazujicich komunikacich:

e Silnice I/13 v Useku D8 - Libouchec: narlst o cca 3,5 tis. vozidel za den

e D8 v Useku Trmice - Kninice: nartst o cca 900 - 1200 vozidel za den

e Silnice I1/528 v Useku D8 - Usti nad Labem: narlst o cca 1,3 tis. vozidel za den

e Silnice I/13 v Gseku Soutésky (napojeni varianty B) — Ceské Lipa: narlst o cca 3,2
- 3,7 tis. vozidel za den

K nejvétsimu poklesu intenzit vlivem realizace varianty B dojde na stavajici silnici 1/13

v Useku Soutésky (napojeni varianty B) — Décin - Libouchec, a to o cca 7,6 - 8,8 tis.
vozidel za den, v centru Décina o cca 11,7 - 14,9 tis. vozidel za den. Na silnici 1I/261

v Useku Boletice (kfizovatka s prodlouzenou variantou B) - centrum poklesne pocet vozidel
o cca 5,8 - 6,5 tis. vozidel za den.

K dal3im poklesim dojde na silnici I/62 v tseku Usti nad Labem - Dé&&in (o cca 800 - 1300
vozidel za den), na soucasné silnici I/13 smér Cesk& Kamenice (o cca 2 tis. vozidel za den)
a na silnici 1I/261 v Useku Usti nad Labem - Téchlovice s pokracovanim po silnicich III.
tfidy smér Benesov n. Pl. (o cca 1 - 1,2 tis. vozidel za den).

5.8.6 PFinosy uzivatell
Novostavby komunikaci, které prebiraji dopravni zatiZeni z intravilanovych Usek{ a opatfeni
ke zvy$eni propustnosti komunikaci maji ve vétsiné ptipadd dopady ve snizeni cestovnich
dob uzivateld, zvyseni bezpeénosti provozu na komunikaci a piinosech snizovani
negativnich dopadl na Zivotni prostiedi. Plati zde pravidlo ,je-li doprava bezpeéna a
plynuld, je i ekonomicka a ekologickd". Pfinosy Ize o¢ekavat zejména v oblastech:

e ZvySenim bezpecnosti dopravy — omezenim poctu kfizeni a zvySenim plynulosti
dochazi ke zvysSeni bezpecnosti

e Pfinosy &asu uzivatell - omezeni prijezdu obcemi bude zvy$ena plynulost
provozu a dojde ke zkraceni jizdnich dob uZivatelQ.

e Environmentalni pfinosy — zvySenim plynulosti jizdy dochazi k asporam paliva a
produkce emisi.

Uzivatelé komunikace vSak budou nejvice vnimat zvyseni plynulosti jizdy/zkraceni cestovni
doby. Z hlediska celospole¢enského budou vyznamné Uspory nakladd nehodovosti, kdy
odhad vyse moznych Uspor/piinost uvadime predchozim v textu.

VSechny uvedené prinosy lze vice ¢i méné presné kvantifikovat na zakladé provedeni
odbornych analyz a jsou zakladem pro dolozeni ekonomické efektivnosti zaméru. V ramci
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tohoto této analyzy byla provedena hodnoceni piinost uzivateld na zakladé vypoctd
dopravniho modelu a statistik uskute¢n&nych vykon{ ve vozokilometrech a vozohodinach
pro jednotlivé varianty.

Na zakladé vypo&tl provedenych pro jednotlivé varanty byly ziskany podrobné denni
statistiky spotieby ¢asu uzivateld a dopravnich vykonl ve vozokilometrech. Tyto vykony
byly porovnany s vychozim stavem bez investice a zjiStény zmény/pfinosy. Statistiky
uskute¢nénych vykond jsou uvedeny v pfiloze 4. Vykony. V nasledujicich tabulkach jsou
uvedeny efekty jednotlivych variant.

Tabulka 15:Porovnani zmén dennich dopravnich vykond ve vozokilometrech

Zmény vykon{ proti nulové varianté [vozokm/24 hod]
Varianta A Varianta B Varianta C

Dalnice 6 073 10 411 16 025
Rychlostni silnice 656 688 1457
Silnice I. tf. -153 987 -18 064 -6 593
Silnice II. tf. 157 761 36 379 25221
Silnice III. t¥. 406 -5127 -5 338
Mistni komunikace 945 -5 824 -5 388
Suma 11 854 18 463 25 384

Tabulka 16: Porovnani zmén dennich dopravnich vykon( ve vozokilometrech - Useky komunikaci

Rozdil vykon{ proti nulové variant& [vozokm/24 hod]

Usek Varianta A | Varianta B | Varianta C
1/13 (D8 - Libouchec) - extravilan -3 361 7 489 6 766
1/13 (Libouchec - Dé&cin) - extravilan -2 156 -14 296 -16 491
1/13 (Libouchec - Dé&cin) - intravilan -13 152 -87 689 -96 592
11/613+1/62 (D8 - MalSovice) - extravilan 12 798 -23 154 -22 085
11/613+1/62 (D8 - MalSovice) - intravilan 4 505 -6 797 -5926
1/62 (MalSovice - Chrochvice) - extravilan 2612 16 670 -3 069
1/62 (Chrochvice - centrum) - intravildn 1926 12 613 8 391
I/13 novostavba 0 136 894 168 310

Z pohledu uskuteénénych vykond ve vozokilometrech je ve vSech variantach patrny nardst
vykonl. To je déno dopravni G&innosti jednotlivych variante a délkou jejich tras. I kdyz
dochdzi k narlistu dopravnich vykon(, coz je negativni efekt, je patrné, ze dochazi

k pFesunu vykonl na kapacitni a bezpeéné kategorie komunikaci a odleh&eni dopravni
zatéZe z intravildnovych Usekl komunikaci a staré I/13. Nejvy&si efekty v odleh&eni
soucasného problematického vedeni silnice I/13 je ve varianté C a poté B. Varianta A se
jevi jako podstatné méné Ucinna (je neucinna).

Tabulka 17: Porovnani zmén dennich dopravnich vykond ve vozohodindch

Rozdil vykond proti nulové variant& [vozohod/24 hod]

Varianta A Varianta B Varianta C
Dalnice 84 97 176
Rychlostni silnice 13 32 35
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Silnice I. tf. -3 210 -1 088 -1 023
Silnice II. tf. 3176 756 549
Silnice III. tf. 5 -120 -123
Mistni komunikace 28 -197 -189
Suma 96 -520 -575

Tabulka 18: Tabulka 19: Porovnani zmén dennich dopravnich vykond ve vozohodindch - Useky

komunikaci

Rozdil vykond proti nulové varianté [vozohod/24 hod]

Usek Varianta A | Varianta B | Varianta C

1/13 (D8 - Libouchec) - extravilan -44 127 115
1/13 (Libouchec - Dé&cin) - extravilan -30 -194 -226
1/13 (Libouchec - Dé&cin) - intravilan -347 -2 067 -2 262
11/613+1/62 (D8 - MalSovice) - extravilan 146 -369 -349
11/613+1/62 (D8 - MalSovice) - intravilan 168 -241 -212
1/62 (MalSovice - Chrochvice) - extravilan 39 328 -49
1/62 (Chrochvice - centrum) - intravildn 54 455 336
I/13 novostavba 0 1 954 2 391

Z tabulek je patrné, ze k nejvysSSim Usporam cestovnich dob dojde ve varianté C. Druhych

nejvyssich Uspor bylo dosazeno ve Varianté B. Nejmensich Uspor cestovnich dob by bylo
dosazeno ve varianté A. Uspory cestovnich dob jsou jednim z hlavnich piinosd pro

ekonomickou efektivnost dopravnich staveb.

5.9 Analyza profilu

Pro analyzu vztahd, odehravajicich se po prelozce silnice I/13, byl vybran profil na

soucasné silnici I/62, ktery je spole¢ny pro vSechny varianty, tzn. mezi napojenim varianty

C a Vilsnickou spojkou (viz obrazek).

Na tomto profilu je provedena analyza tras vSech vozidel projizdé€jicich timto profilem

v roce 2050.
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Obrézek 12 - Poloha analyzovaného profilu
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Ve varianté A (se zakazem vjezdu NV v Useku D8 — Dé&cin) projizdi profilem celkem 15 580
vozidel za den. VétSina vztah(, které timto profilem projizdi, jsou vztahy mezi Dé&&nem a
Ustim nad Labem. Po preloZce silnice I/13 smér Ceska Lipa pokraduje cca 4,8 tis. vozidel za
den. Pies Usti nad Labem po dalnici D8 a silnici I/30 pokracuje pouze nékolik stovek vozidel
za den.

Obréazek 13 - Analyza profilu ve varianté A (se zakazem vjezdu NV) - rok 2050

@ Yyandiaatibip sunida:
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Ve varianté B projizdi profilem celkem 21 210 vozidel za den. Vétsina vztahd pokracuje po
prelozce silnice I/13 smér D8 (cca 9 tis. vozidel za den) a dale smér Némecko, Teplice a
Lovosice, ptes 5 tis. vozidel za den pokraduje po silnici I/62 smér Usti nad Labem. Trasy
sméfujici za Usti nad Labem se odehravaji po prelozce 1/13. Po prelozce silnice I/13 smér
Ceska Lipa pokracuje cca 8,5 tis. vozidel za den.

Obrazek 14 - Analyza profilu ve varianté B — rok 2050

@ YysuiEatilay suniduul
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Ve varianté C projizdi profilem celkem 21 700 vozidel za den. Vétsina vztah( pokracuje po
prelozce silnice I/13 smér D8 (cca 9,5 tis. vozidel za den) a dale smér Némecko, Teplice a
Lovosice, pres 5 tis. vozidel za den pokracuje po silnici I/62 smér Usti nad Labem. Trasy
smétujici za Usti nad Labem se odehravaji po prelozce I/13. Po prelozce silnice I/13 smér
Ceska Lipa pokracuje necelych 9 tis. vozidel za den.

Obrazek 15 — Analyza profilu ve varianté C — rok 2050

/

D Ypanduaatilup suniluuiuea ¥

5.10 Vypocet hluku

Pro vypocet emisi hluku poskytuje program VISUM specialni emisni modul Noise-Emis-
RIs90, ktery pocitéd emisni hladiny hluku v souladu s normou RLS-90 (pfiru¢ka némeckého
federalniho ministerstva dopravy).

Vypocet emisi hluku se provadi na zdkladé procedury némecké normy RLS-90, ktera
definuje primérnou hladinu hluku Lm(zs) Nasledovné:

Lmezsy = 37,5+ 10.1g[ M. (1 +0,082.p) ]
M - smérodatna hodinova intenzita dopravy;

p - relevantni podil nakladnich vozidel v procentech z celkové intenzity vozidel (nad 2,8 t
celkové povolené hmotnosti);

Ve vypoctové procedure jsou zohlednovany korekéni faktory:

Dstro: druh povrchu vozovky;
D,: korekce rychlosti;
Dstg: sklon komunikace.
Finalni hladina hluku L, ¢ je vypoctena:

I-m,E = Lm + Dy + Dstro + DStg
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Korek¢ni faktor DE pro absorpcni charakteristiky ploch neni ve vypoctu zohlednovan.
Vysledky vypoctu hladiny hluku jsou zobrazovany v grafickych pfilohach.

Vstupni data:

1) Smeérodatna hodinova intenzita dopravy: vypoltena procentualnim podilem z 24
hodinové modelové intenzity;

2) Podil nakladnich vozidel: vypocten na zakladé modelovych intenzit vozidel danych
kategorii;

3) Druh povrchu vozovky (napf. asfaltovy beton);

4) Rychlost dopravniho proudu (modelova zakladni rychlost nebo jizdni rychlost, ktera
je vypoctena v zavislosti na mife saturace konkrétniho meziuzlového Useku);

5) Podélny sklon komunikace (ma v modelu vliv v pfipadé sklonl nad +5 %).

Na zakladé emisniho modulu byly v programu VISUM vytvofeny kartogramy, které na
zadkladé vyse uvedenych parametrl zobrazuji emisni hlukovou z&téZ? v dB pro vSechny
varianty.

5.11 Kapacitni posouzeni
Schopnost silnice prenést dopravni zatizeni se posuzuje na kfizovatkach a na
mezikfiZovatkovych Usecich. Kapacitni posouzeni meziktizovatkovych Usekd se provadi
v souladu s €SN 73 6101 ,Projektovani silnic a dalnic", kapacitni posouzeni kfizovatek se
provadi dle €SN 73 6102 ,,Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich®.

Posouzeni mezikfizovatkovych Usek{ se provadi porovnanim vyhledové intenzity

s Urovinovou intenzitou, ktera odpovida dané navrhové kategorii pfi zajisténi pozadované
urovné kvality dopravy. Kvalita provoznich podminek se hodnoti stupni Grovné kvality
dopravy A - E, pricemz stupné A - D odpovidaji urcité urovni kvality dopravy, stupen E
odpovida maximalni kapacité komunikace. Pro silnice I. tfidy je pozadovana Groven kvality
dopravy na stupni C - D.

Jako vstupni parametry pro kapacitni posouzeni mezikfizovatkovych Usek{ se pouZivaji:
o Sitkové usporadéani komunikace;
e Smérové a vyskové vedeni trasy:
o navrhova rychlost;
o krivolakost;
o velikost a délka stoupani;
o moznost predjizdéni;
e Intenzita dopravniho proudu
e Podil pomalych vozidel.
Za smérodatnou intenzitu se pro Ucely kapacitniho posouzeni poklada soucet intenzit
dopravnich proud{ v obou smérech za padesatirdzovou hodinu. Intenzita padesatirdzové
hodiny se uréi z hodnoty RPDI (ro¢ni prdmér dennich intenzit) pomoci prepoctového

koeficientu krppr,s0, ktery Cini dle TP189 ,Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich
komunikacich® pro silnice I. tfidy 0,092.
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Za pomala vozidla se pro stanoveni navrhové intenzity povazuji vSechna vozidla kromé
osobnich a jednostopych vozidel.

Podélny sklon se v kapacitnim vypoctu zohlednuje pomoci tfidy stoupani, kterd se urcuje na
zakladé nejmensi stfedni rychlosti navrhového pomalého vozidla.

KFivolakost je dana jako soucet Uhlovych zmén v gradech vztazeny na délku posuzovaného
Useku. Krivolakost je uréena vztahem:

T_ il
ol
kde K je kfivolakost v gradech/km;
% Uhlova zména v situaci na dil¢im Useku i v gradech;

I délka Casti silnice v km;

l; délka dil¢iho useku i v km;

j pocet dil¢ich Usekd.
Moznost predjizdéni je v kapacitnim posouzeni zohlednéna pfidavkem ke kFivolakosti a
z4visi na podilu délky Usekl se zdkazem predjizdéni a délky celého Useku. ProtoZe v ramci
studie nejsou detailné FeSeny moznosti predjizdéni, je tento parametr pouze odhadnut na
zakladé smérového a vyskového vedeni.

5.11.1 Kapacitni posouzeni varianty ,A"

Intenzita na silnici /62 ve varianté ,A" bude v roce 2050 dosahovat hodnot 7 300 - 10 940
vozidel za den s podilem pomalych vozidel ve vysi 11 - 14,5 %. Padesatirazova hodinova
intenzita vychazi v rozmezi 672 - 1 006 vozidel. Cely Gsek komunikace mezi Ustim nad
Labem a Décinem je zarazen do tfidy stoupani 1. Pfi maximalnich hodnotéch kfivolakosti,
pro tfidu stoupani 1 a podil pomalych vozidel 15 % je Uroviiova intenzita pro stupen C

1 065 vozidel. To znamena, ze cely Usek bude z kapacitniho hlediska vyhovujici, Groven
kvality dopravy bude na stupni C.

Tabulka 20: Shrnuti kapacitniho posouzeni pro variantu A

Trida Podil 50razova Uroviiova ,
- RPDI , . . . . UKD
. stoupani pomalych voz. | intenzita intenzita*
Usek
[1 | voz/den] o6 |wvozshod) [—rlhedl
voz/den ) voz/ho st.C|st.D|st.E
Usti nad Labem - Dé&¢&in 1 7300- 10940 11-14,5 672-1006(1065|1470|1820| C

* PFi celkové kfivolakosti > 225 a pfi podilu pomalych vozidel 15 %

Kapacitni posouzeni je provedeno pouze pro Usek Mojzif — MalSovice, kde dojde k Upravé a
rozsifeni komunikace. Navazujici Useky, které z(stavaji ve stavajicim stavu, jiz kapacitné
posouzeny nejsou. Jedna se totiz o Useky v intravilanu, kde by bylo nutné kapacitné
posoudit vSechny kfiZovatky.

Jiz v sou¢asném stavu se k¥izovatky v Usti nad Labem na levém biehu Labe a

v Zizkové ulici potykaji s kapacitnimi problémy a jakékoliv navyseni intenzit
dopravy situaci jesté zhorsi. V pripadé variant B a C dojde pfi jejich realizaci k odlehceni
prijezdu Ustim nad Labem, v pfipadé varianty A dojde k pfitizeni. Bez vyredeni prijezdu
Usti na Labem je smérovani nové dopravy na tento priitah nezadouci.
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5.11.2 Kapacitni posouzeni varianty ,B"
Cely Usek posuzované prelozky silnice 1/13 ve varianté ,B" je pro Ucely kapacitniho
posouzeni rozdélen na Sest mezikiizovatkovych Usekd:

«  kFizovatka Libouchec-zapad - kfizovatka Modra

- kfizovatka Modra - kfizovatka Jilové

- kfizovatka Jilové - kfizovatka s Ucelovou komunikaci Horska

+  kFizovatka s Ucelovou komunikaci Horska - kfizovatka Stara Bohyné

+  kfizovatka Stara Bohyné - kfizovatka MalSovice

« kfizovatka MalSovice - kfizovatka s 1/62

Na téchto Usecich je provedeno porovnani navrhové intenzity v roce 2050 s Uroviovymi

intenzitami odpovidajici jednotlivym UKD. Na véech Usecich je uvaZzovano s dvoupruhovym
usporadanim komunikace, pfipadné s navrzenymi stoupacimi pruhy.

Usek kFiZzovatka Libouchec-zapad — kfiZzovatka Modra

Délka useku: | = 3,2 km
Celkova Uhlova zména na useku: y = 103,5 grad
Kfivolakost: K = 32,4 grad/km
Délka Usekl se zédkazem predjizdéni (odhad): 10 %
Pridavek ke krivolakosti: 50 grad/km
Celkova krivolakost: 82,4 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 11 030 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 2 150 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 19,5 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgppr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is; = 1 015 vozidel za hodinu
Ttida stoupani: 2
Urovriova intenzita pro stuperi:
C -1 196 vozidel za hodinu
D - 1 641 vozidel za hodinu
E - 2 016 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Uroven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek kiizovatka Modra — kfiZovatka Jilové

Délka useku: | = 2,2 km

Celkova uhlova zména na Useku: y = 196,2 grad
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KFivolakost: K = 89,2 grad/km
Délka Usekl se zakazem predjizdéni (odhad): 50 %
Pridavek ke krivolakosti: 221 grad/km
Celkova krivolakost: 310,2 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 11 960 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 2 130 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 18 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgepr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is = 1 100 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 3
Uroviiova intenzita pro stupen:
C - 1 005 vozidel za hodinu
D - 1 384 vozidel za hodinu
E - 1 703 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Uroven kvality dopravy bude na stupni D.

Usek kfiZzovatka Jilové — k¥iZovatka s i&elovou komunikaci Horska

Délka useku: | = 1,35 km
Celkova Uhlova zména na useku: y = 73,3 grad
Kfivolakost: K = 54,3 grad/km
Délka Usekl se zédkazem predjizdéni (odhad): 10 %
Pfidavek ke kfivolakosti: 50 grad/km
Celkova krivolakost: 104,3 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 10 790 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 1 920 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 18 %
Prepocltovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgpprso = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Isy = 993 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 3
Uroviiova intenzita pro stupen:

C -1 111 vozidel za hodinu

D - 1 510 vozidel za hodinu

E - 1 839 vozidel za hodinu
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Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek kfiZovatka s Géelovou komunikaci Horska — kiizovatka Stara Bohyné

Délka useku: | = 3,65 km
Celkova Uhlova zména na Useku: y = 133,9 grad
KFivolakost: K = 36,7 grad/km
Délka Usekl se zakazem predjizdéni (odhad): 40 %
Pridavek ke krivolakosti: 164,3 grad/km
Celkova krivolakost: 201 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 10 930 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 1 940 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 18 %
Pfepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgepr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is; = 1 006 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 1
Uroviiovéa intenzita pro stupefi:
C -1 142 vozidel za hodinu
D - 1 582 vozidel za hodinu
E - 1 954 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Uroven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek kiiZovatka Stara Bohyné - kfiZovatka MalSovice

Délka useku: | = 0,75 km

Celkova Uhlova zména na useku: y = 46,1 grad

Kfivolakost: K = 61,5 grad/km

Délka Usekl se zakazem predjizdéni (odhad): 10 %

Pridavek ke kfivolakosti: 50 grad/km

Celkova kfivolakost: 111,5 grad/km

Celkova denni intenzita: RPDI = 11 020 vozidel za 24 hod

Denni intenzita pomalych vozidel: 1 940 vozidel za 24 hod

Podil pomalych vozidel: 17,5 %

Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgppr,s0 = 0,092

Padesatirazova hodinova intenzita: Is; = 1 014 vozidel za hodinu
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Trida stoupani: 3

Uroviiova intenzita pro stupefi:
C -1 118 vozidel za hodinu
D - 1 513 vozidel za hodinu
E - 1 843 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek k¥izovatka MalSovice — kFizovatka s 1/62
Délka useku: | = 0,75 km
Celkova Uhlova zména na Useku: y = 64,4 grad
Krivolakost: K = 85,9 grad/km
Délka Usekl se zédkazem predjizdéni (odhad): 10 %
Pfidavek ke kfivolakosti: 50 grad/km
Celkova krivolakost: 135,9 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 10 840 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 1 910 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 17,5 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgppr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is; = 997 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 2
Uroviiovéa intenzita pro stupefi:
C -1 198 vozidel za hodinu
D - 1 643 vozidel za hodinu
E - 2 020 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni C.

Tabulka 21: Shrnuti kapacitniho posouzeni pro variantu B

X " Pridavek ke| Celkova Trida Podil 50razova Uroviiova .
Délka |Kfivolakost|, .. A, . .| RPDI . . . ) ) UKD
Usek ktivolakosti | kFivolakost | stoupani pomalych voz. | intenzita [lnte/r:lt;]
Vvoz/no

[km] | [grad/km] | [grad/km] [ [grad/km] [-] [voz/den] [%] [voz/hod] . ClstDlstE [-]
Libouchec zépad - Modra 3,2 32 50 82 2 11030 19,5 1015 |1196|1641|2016| C
Modra - Jilové 2,2 89 221 310 3 11960 18 1100 |1005/1384|1703| D
Jilové - Horska 1,35 54 50 104 3 10790 18 993  |1111{1510{1839| C
Horska - Stard Bohyné 3,65 37 164 201 1 10930 18 1006 |1142]|1582|1954| C
Stara Bohyné - MalSovice 0,75 62 50 112 3 11020 17,5 1014 |1118]1513|1843| C
Mal3ovice - 1/62 0,75 86 50 136 2 10 840 17,5 997 1198|1643|2020| C

Kapacitni posouzeni je provedeno pouze pro novostavbu v Useku Libouchec zapad - 1/62.
Navazujici Usek v Déciné jiz kapacitné posouzen neni. Jedna se o Usek v intravilanu, kde by
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bylo nutné kapacitné posoudit vSechny kfizovatky. Nicméné vzhledem k intenzitam, které
zde budou dosahovany, midZe byt v tomto Useku v nékterych obdobich dne zhordena
uroven kvality dopravy.

5.11.3 Kapacitni posouzeni varianty ,C"
Cely Usek posuzované prelozky silnice 1/13 ve varianté ,B" je pro Ucely kapacitniho
posouzeni rozdélen na Sest mezikiizovatkovych Usekd:

«  kFizovatka Libouchec-zapad - kfizovatka Modra (shodny s var. B)

- kfizovatka Modra - kfizovatka Jilové

+  kFizovatka Jilové - kfizovatka Horni OldFichov

+  kfizovatka Horni Oldfichov - kfizovatka Krasny Studenec

+ kfizovatka Krasny Studenec - kfiZzovatka Chrochvice

«  krizovatka Chrochvice - kfizovatka s 1/62

Na téchto Usecich je provedeno porovnani navrhové intenzity v roce 2050 s Groviiovymi
intenzitami odpovidajici jednotlivym UKD. Na véech Usecich je uvazovéano s dvoupruhovym
usporadanim komunikace, pfipadné s navrzenymi stoupacimi pruhy.

Usek kFiZzovatka Libouchec-zapad — kFiZzovatka Modra

Délka useku: | = 3,2 km
Celkova Uhlova zména na useku: y = 103,5 grad
Kfivolakost: K = 32,4 grad/km
Délka Usekl se zédkazem predjizdéni (odhad): 10 %
Pfidavek ke kfivolakosti: 50 grad/km
Celkova krivolakost: 82,4 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 10 610 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 2 110 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 20 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgppr,s0 = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Isy = 976 vozidel za hodinu
Ttida stoupani: 2
Urovriova intenzita pro stuperi:

C -1 195 vozidel za hodinu

D - 1 640 vozidel za hodinu

E - 2 015 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek kfiZovatka Modra - kfizovatka Jilové
Délka useku: | = 3,15 km

Celkova Uhlova zména na useku: y = 304,8 grad
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KFivolakost: K = 96,7 grad/km
Délka Usekl se zakazem predjizdéni (odhad): 50 %
Pridavek ke krivolakosti: 178,6 grad/km
Celkova krivolakost: 275,3 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 11 430 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 2 080 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 18 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgepr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is = 1 052 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 3
Uroviiova intenzita pro stupen:
C - 1 005 vozidel za hodinu
D - 1 384 vozidel za hodinu
E - 1 703 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Uroven kvality dopravy bude na stupni D.

Usek kFiZovatka Jilové — k¥iZovatka Horni Old¥ichov

Délka useku: | = 3,9 km
Celkova Uhlova zména na useku: y = 299,1 grad
Kfivolakost: K = 76,7 grad/km
Délka Usekl se zédkazem predjizdéni (odhad): 20 %
Pfidavek ke kfivolakosti: 100 grad/km
Celkova krivolakost: 176,7 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 11 540 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 1 940 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 17 %
Prepocltovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgpprso = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Isp = 1 062 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 2
Uroviiova intenzita pro stupen:
C -1 131 vozidel za hodinu
D - 1 561 vozidel za hodinu

E - 1 934 vozidel za hodinu
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Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni C.

Usek kfiZzovatka Horni Oldfichov — kfiZovatka Krasny Studenec

Délka useku: | = 2,05 km
Celkova Uhlova zména na Useku: y = 112 grad
KFivolakost: K = 54,6 grad/km
Délka Usekl se zdkazem predjizdéni (odhad): 20 %
Pridavek ke kfivolakosti: 100 grad/km
Celkova krivolakost: 154,6 grad/km
Celkova denni intenzita: RPDI = 11 710 vozidel za 24 hod
Denni intenzita pomalych vozidel: 1 940 vozidel za 24 hod
Podil pomalych vozidel: 16,5 %
Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgepr,so = 0,092
Padesatirazova hodinova intenzita: Is = 1 077 vozidel za hodinu
Trida stoupani: 3
Uroviiovéa intenzita pro stupefi:
C -1 059 vozidel za hodinu
D - 1 451 vozidel za hodinu
E - 1 783 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Uroven kvality dopravy bude na stupni D.

Usek kfiZovatka Krasny Studenec — k¥iZzovatka Chrochvice

Délka useku: | = 1,4 km

Celkova Uhlova zména na useku: y = 124,8 grad

Kfivolakost: K = 89,1 grad/km

Délka Usekl se zakazem predjizdéni (odhad): 50 %

Pridavek ke kfivolakosti: 178,6 grad/km

Celkova kfivolakost: 267,7 grad/km

Celkova denni intenzita: RPDI = 11 960 vozidel za 24 hod

Denni intenzita pomalych vozidel: 1 980 vozidel za 24 hod

Podil pomalych vozidel: 16,5 %

Prepoctovy koeficient na padesatirdzovou intenzitu: kgppr,s0 = 0,092

Padesatirazova hodinova intenzita: Is; = 1 100 vozidel za hodinu
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Trida stoupani: 1

Uroviova intenzita pro stupen:

C - 1 062 vozidel za hodinu

D - 1 466 vozidel za hodinu

E - 1 814 vozidel za hodinu

Z porovnani navrhové a Uroviiové intenzity vyplyva, Ze tento Usek bude v dvoupruhovém
usporadani kapacitné vyhovujici, Groven kvality dopravy bude na stupni D.

Usek kFiZovatka Chrochvice - kfizovatka s 1/62

Vzhledem k délce pouze 300 m neni tento Usek kapacitné posouzen.

Tabulka 22: Shrnuti kapacitniho posouzeni pro variantu C

Délkal Kivolakost Pil’davek k? felkové Tl"fdzj1 1 repi Pcidl'l FOrézqvé provﬁ?vé UKD
Usek krivolakosti | kfivolakost [ stoupani pomalych voz. | intenzita intenzita
tkm] | [grad/kmi | [grad/km] | [grad/km]| [ |[voz/den] %] (voz/hod] |—Lve/hodl |,
st.C|st.D|st.E

Libouchec zapad - Modra 3,2 32 50 82 2 10610 20 976 1195{1640(2015| C
Modré - Jilové 3,15 97 179 275 3 11430 18 1052 (1005/1384(1703| D
Jilové - Horni OldFichov 3,9 77 100 177 2 11 540 17 1062 (1131|1561{1934| C
Horni Oldfichov - Krasny Studenec | 2,05 55 100 155 3 11710 16,5 1077 [1059/1451(1783| D
Krasny Studenec - Chrochvice 1,4 89 179 268 1 11 960 16,5 1100 (1062|1466(1814| D

Kapacitni posouzeni je provedeno pouze pro novostavbu v Useku Libouchec zapad - 1/62.
Navazujici Usek v Déciné jiz kapacitné posouzen neni. Jedna se o Usek v intravilanu, kde by
bylo nutné kapacitné posoudit vSechny kfizovatky. Nicméné vzhledem k intenzitam, které
zde budou dosahovény, mize byt v tomto Useku v nékterych obdobich dne zhor$ena
uroven kvality dopravy.
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5.12 Vyhodnoceni

Z hlediska dopravni Ga¢innosti ma nejmensi efekt varianta A, ktera ze stavajici silnice
I/13 v GUseku Libouchec - Décin pfevezme zatéz ve vysi pouze 1 - 1,4 tis. vozidel za
den, a to pouze za predpokladu zakazu vjezdu nakladnich vozidel na stavajici silnici
I/13 v Giseku D8 - Décin. V pripadé zakazu vjezdu nakladnich vozidel navic hrozi riziko
objizdéni tohoto Gseku po nékterych silnicich II1. Tfidy a zavedeni tézké dopravy do

malych obci a na nevhodnou/netnosnou silni¢ni infrastrukturu.

vsr s v

Varianty B a C maji v porovnani s variantou A nasobné vétsi acinnost, ze stavajici
silnice I/13 v Guseku Libouchec - Décin prevezmou zatéz ve vysi cca 6,3 — 8,6 tis.
vozidel za den, pFicemz nepatrné vyssi Gcinnost ma varianta C.

Pokud by byla varianta B prodlouzZena pres Labe a dale az na prelozku silnice I/13, jeji
ucinnost by se jesté zvysila a doslo by k odlehceni centra Décina.

Z hlediska kapacity jsou vSechny varianty vyhovujici, dosazena Groven kvality dopravy
je na stupni C - D.

Riziko varianty A spoé&iva v narastu intenzit v Usti nad Labem na Gsecich, které jiz
dnes vykazuji kapacitni nedostatky (PFistavni, Zizkova). Bez vyieseni prajezdu Usti
nad Labem se varianta jevi jako dopravné neefektivni a eskalujici dopravni problémy
na prijezdu Ustim nad Labem.

Ve variantach B a C je rizikem zhorseni Grovné kvality dopravy na useku od napojeni
novostavby a na Vilsnické spojce, kde dojde k nartlistu intenzit o nékolik tisic vozidel
za den.
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Tabulka 23 : Kritérium: 3. Dopravni model, varianta A

Varianta A

Kritérium: 3. Dopravni model

dopravni prognoézy

Stanoveni poétu vozidel, ktera vyuziji realizovanou stavbu, v horizontech

Silné stranky

body

Slabé stranky

body

modernizaci silnice 1/62 dojde k
pfesunu pouze cca 1000 - 1400
vozidel za den ze stavajici silnice 1/13
(za pfedpokladu zakazu vjezdu NV na
stavajici 1/13), varianta je dopravné
neefektivni

prilezitosti

Hrozby

pfi zakazu vjezdu NV na stavajici
silnici 1/13 riziko objizdéni po
neunosnych silnicich lll. tfidy

-0,5

Zakladni posouzeni kapacity navrhované komunikace

Silné stranky

Slabé stranky

kapacitné vyhovuje

Prilezitosti

Hrozby

zhorsSeni jiz dnes nevyhovujici situace
v Usti nad Labem

-0,5

Celkem

1,0

Celkem

-2,0
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Tabulka 24: Kritérium: 3. Dopravni model, varianta B

Varianta B
Kritérium: 3. Dopravni model
Stanoveni poctu vozidel, ktera vyuziji realizovanou stavbu, v horizontech
dopravni prognézy
Silné stranky body Slabé stranky body
dopravni zatizeni novostavby bude 9 - 11
tis. vozidel za den; na stavajici silnici I/13 1 0
dojde k poklesu o cca 6,3 - 8,6 tis. vozidel
za den, dopravné ucinna varianta
prilezitosti Hrozby
zvySeni ucinnosti pfi prodlouzeni pfes 05 ) 0
Labe a napojeni na prelozku /13 '
Zakladni posouzeni kapacity navrhované komunikace
Silné stranky Slabé stranky
kapacitné vyhovuje 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
odleh&eni komunikaci v Usti nad Labem 0,5 na.rus.t mirenzn. na -0,5
Vilsnické spojce
Celkem 3,0 Celkem -0,5
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Tabulka 25: Kritérium: 3. Dopravni model, varianta C

Varianta C
Kritérium: 3. Dopravni model
Stanoveni poctu vozidel, ktera vyuziji realizovanou stavbu, v horizontech
dopravni prognézy
Silné stranky body Slabé stranky body
dopravni zatiZzeni novostavby bude 9,3 -
11,2 tis. vozidel za den; na stavajici silnici
I/13 dojde k poklesu o cca 7 - 8,5 tis. 1 - 0
vozidel za den, dopravné nejucinné&jsi
varianta
prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Zakladni posouzeni kapacity navrhované komunikace
Silné stranky Slabé stranky
kapacitné vyhovuje 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
odleh&eni komunikaci v Usti nad Labem 0,5 na.rus.t |ni[en2|t. na -0,5
Vilsnické spojce
Celkem 2,5 Celkem -0,5
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6 Ekologie a ZP

6.1 Varianta A - rozsireni silnice 1/62

6.1.1 Ochrana pfirody
Ochrana pfirody a krajiny je legislativné oSetfena v zakoné ¢. 114/1992 Sb., o ochrané
ptirody a krajiny, ve zn&ni pozdé&jsich predpisl (dale jen ,zakon o ochrané ptirody a
krajiny") a souvisejicich predpisech.

6.1.1.1 Vliv na velkoploSna i maloplosna zvlasté chranéna dzemi

Tabulka 26: Prehled zviasté chranénych Uzemi ve stretu s variantou A

Velkoplodna ZCHU

CHKO Ceské stfedohofi

Koéd AOPK

51

Rozloha

1063 km?

Charakteristika
z6n ochrany

I. zéna

PFirodé blizké nebo ¢lovékem malo pozménéné
ekosystémy udrzované v Zadoucim stavu vhodnym
managementem nebo ponechané pfirozenému vyvoji.
Jedna se predevsim o lesy s pfirozenou nebo pfirodé
blizkou druhovou skladbou a prostorovou i vékovou
strukturou, mokrady, spoleCenstva skal, pfirozena travni
spolecdenstva a polopfirozena, pfip. znacné pozménéné
ekosystémy se soustfedénym vyskytem vzacnych a
existen¢né ohrozenych druhd bioty vdzané na urdity typ
obhospodarovani. Dale jsou zafazena souvisla Uzemi s
mimoradnou krajinarskou hodnotou a souvisla tzemi s
vyskytem geologickych a geomorfologickych jevd.
Zahrnuje chranéna uzemi podle zak. 114/92 Sb., o
ochrané prirody a krajiny, vCetné jejich ochrannych
pasem, dalsi Uzemi potrebna pro jejich ochranu, koridory
spojujici ochranna pasma a chranéna tzemi, plochy s
vyznamnymi ekosystémy. Jedna se o Uzemi s
nevyraznymi civilizaénimi zdsahy, s vyskytem
mimoradnych pfirodnich hodnot v méfitku celostatnim i
mezinarodnim, vétsSinou bez trvalych sidel a s
minimalnim zastoupenim orné pUdy.

II.
zbéna

Clovékem pozménéné ekosystémy, zejména lesni porosty
s pozménénou druhovou skladbou i prostorovou a
vékovou strukturou, ale s uchovanou mozaikou pfirodé
blizkych lesnich spole¢enstev. Dale travni spolecenstva
(louky a pastviny) a bohatou druhovou skladbou s
vyskytem ohrozenych druh{ rostlin, udrzovanych
vhodnym managementem. Déle sem patfi rozsahly
soubor ekosystémU véazanych na urdity typ
obhospodarovani s vyznamnym vyskytem ohrozenych
druhl organizmd. Organickou sou&asti jsou souvisla
uzemi s vysokou krajinarskou hodnotou a vysSSim
stupném ekologické stability. Zahrnuje Uzemi s relativné
vyrovnanym pomeérem mezi prirodnimi objekty a lidskymi
dily, s relativné fidkym osidlenim. Zastoupena jsou sidla
prevazné rekreac¢niho charakteru, Casto s pamatkarskou
hodnotou. Ornd plda je zastoupena minimalné.
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III. Clovékem silné pozménéné ekosystémy, bézné

zéna hospodarsky vyuzivané, zejména lesy se zcela
pozménénou druhovou skladbou, vékové a prostorové
malo strukturované, druhové chudsi intenzivné
obhospodarované louky a pastviny, orna ptida a ostatni
zemédélské pozemky rozclenéné do mensich Casti s
bohatym zastoupenim difevin mimo les, s rozptylenou
venkovskou zastavbou. Hodnoty krajiny jsou urovany
kombinaci pfirodnich a kulturnich prvk@. Uzemi se sidly
mistniho vyznamu, vyznamné jsou mimoprodukéni
funkce Uzemi vodohospodarské, rekreacni a kulturni.
V. Clovékem zcela pozménéné ekosystémy a Casti krajiny,
zona zejména souvisle zastavéna Uzemi, intenzivné
obhospodarované velké celky zemé&dé&lskych pozemkd (s
prevahou orné pldy), vétsi dobyvaci prostory,
primyslové a redly a pozemky uréené jako Uzemni
rezerva pro zastavbu. Zahrnuje ostatni Uzemi prechodu
z volné (nechranéné) krajiny do chranéné krajinné

oblasti.
Maloplogna ZCHU
PR Kozi vrch (v¢. OP)
Kéd AOPK 853
Rozloha 36,86 ha
Predmét Vyskyt chranénych druhd rostlin (lomikdmen latnaty, bé&lozarka
ochrany liliova, tafice skalni, tfemdava bila, koniklec luc¢ni, zlatovlasek
obecny, plamének primy, lilie zlatohlavek).

Zdroj: [AOPK éR, upraveno AF-CITYPLAN]

Koridor i osa koridoru varianty A zasahuje do IV. zény ochrany CHKO Ceské stiedohofi od
Décina az po vlakovou zastdvku Mojzif. U PR Kozi vrch a v Usecich Dobkovice - Roztoky a
Roztoky - Povrly zasahuje varianta do II. zény ochrany CHKO Ceské stfedohofi pouze
koridorem. Jelikoz se jedna o rozsSireni stavajici silnice /62 a do II. a III. z6ny ochrany
CHKO zasahuje pouze koridor, neocekava se vyznamny vliv. Co se ty¢e zdsahu do IV. zény
ochrany CHKO koridorem i osou koridoru, i zde se neoc¢ekava vyznamny vliv, z divodu
vedeni po stavajici silnici I/62. K umistovani a povolovani staveb, jakoZ i k jinym
¢innostem, které by mohly snizit nebo pozmeénit krajinny raz, je nezbytny souhlas organu
ochrany pfirody.

Tabulka 27: Z4sah varianty A do zén CHKO Ceské stfedohori

L. zona -
II. zbéna Koridor
- 0,5 km u PR Kozi vrch
- 2,8 km od Dobkovic po Roztoky
- 1,1 km od Roztok k Povrlim
II1. zona Koridor
- 0,36 km u Choratic
Iv. zona Koridor i osa koridoru
- 14,4 km od Décina po Zst. Mojzif

Osa varianty A zasahuje do ochranného pasma PR Kozi vrch. Neocekava se vyznamny vliv
na predmét ochrany vzhledem k tomu, Ze se jedna o rozsiteni stavajici silnice 1/62 a trasa
do této PR nezasahuje. K umistovani a povolovani staveb v ochranném pasmu je nezbytny
souhlas organu ochrany pfirody.
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6.1.1.2 NATURA 2000

PFipravované rozsifeni EVL Labské Gdoli je navrhovano pro né&kolik predmétd ochrany
(druhy a stanovisté), z nichZ nékteré jsou vazany pfimo na vodni tok (losos, bobr, bahnité
naplavy, vodni vegetace) a nékteré jsou doprovodné (luzni lesy). V predmétném Useku
kopiruje hranice pracovniho navrhu rozsifené lokality Labské Udoli tok a jeho brehy.
Kvalitnéjsi fragmenty luZnich lest se nachdzi prevazné na pravém biehu a naplavy, jakoZ i
vodni vegetace jsou Uzce spojeny se samotnym tokem.

Koridor varianty A zasahuje do pracovniho navrhu rozsifeni EVL Labské udoli, tj. hranice
EVL na levém bfehu Labe, témér v celém Useku. Trasa je ve stfetu s navrzenym rozsifenim
EVL u ¢asti mésta Décin - Vilsnice, Dobkovic, Téchlovic, Roztok a Nestédic. Nejvétsi zasah
by v tomto pfipadé byl u Nestédic, kde by doslo k ovlivnéni Gdolni nivy rozsifenim télesa
silni¢ni komunikace, ale také pfi samotné vystavbé (pohyb stavebni techniky). Z tohoto
divodu je zde pfedpokladany vyznamny vliv.

V soucasné dobé je navrh rozsifeni EVL Labské Udoli v meziresortnim pripominkovém Fizeni
k novele nafizeni vlady ¢. 318/2013 Sb. a je mozné, ze bude hranice dale ménéna a
zpfresnovana.

6.1.1.3 Pamatné stromy

Jako pamatné stromy Ize podle § 46 zakona €. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny,
ve znéni pozdé&jsich pfedpis(, vyhlasit mimoFadné vyznamné stromy, jejich skupiny a
stromofradi.

Je-li tfeba pamatné stromy zabezpecit pred skodlivymi vlivy z okoli, vymezi pro né organ
ochrany prirody, ktery je vyhlasil, ochranné pasmo, ve kterém Ize stanovené cinnosti a
zasahy provadét jen s predchozim souhlasem orgdnu ochrany pfirody. V tomto pasmu neni
dovolena Zadna pro pamatny strom skodliva ¢innost, napfiklad vystavba, terénni Upravy,
odvodnovani, chemizace.

Koridor varianty A je povrchovym vedenim ve stfetu s pamatnym stromem - borovice
vejmutovka (Pinus strobus) na p.p.¢. 167 v k.U. Roztoky nad Labem (viz obr. nize). Vyska
stromu je 14 m a obvod kmene 275 cm.

Obrézek 16 a Obrazek 17: Borovice vejmutovka v Roztokach nad Labem

Zdroj: [AF-CITYPLAN]
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Sprava CHKO Ceské stfedohofi stanovila pro tento strom ochranné pasmo - 9 m, ve kterém
nejsou povoleny stavebni prace, skladovani materiadlu a pouzivani jakychkoliv chemickych
prostiedkd, které by mohly pogkodit rist a vyvoj stromu.

Navrhovany koridor varianty A zasahuje do OP pamatného stromu, osa koridoru vede
mimo. V pfipadé, ze nové zemni téleso bude umisténo idealné v co nejvétsi vzdalenosti od
hranice OP, vykopové prace v okoli pamatného stromu budou provadény ru¢né kvdli
zamezeni po$kozeni kofenového systému a bude dodrzena CSN 83 9061 Technologie
vegetacnich Uprav v krajiné - Ochrana stroml porostl a vegetaénich ploch pfi stavebnich
pracich, da se vyznamny negativni vliv na pamatny strom vyloucit.

6.1.2 Ochrana vod

6.1.2.1 Zaplavové uzemi
Varianta A je v Gseku Usti nad Labem - Dé&éin nepriijezdna pro tranzitni dopravu
jiz pF¥i pétileté vodé. Zaplavena pfi pritoku Q5 Labe je &ast obce Roztoky.

Obrazek 18: Zaplavové uzemi Q5 Labe varianty A
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Obrazek 19: Zaplavové uzemi Q5 Labe varianty A - Roztoky

Zdroj: [DIBAVOD, upraveno AF-CITYPLAN]

Je nutné realizovat takovd protipovodfiova opatfeni, aby mohl byt zachovan prijezd
alespon pfi mensich zaplavach (napf. pouziti protipovodnovych stén). Pokud by byla
navrzena ochrana jednostrannou protipovodnovou zdi v délce cca 1 km, k ochrané mista
zaplavovani u Roztok, bylo by navy$eni nékladl varianty A o cca 90 mil. K& (bez ceny
rizik).

6.1.2.2 Ochranné pasmo vodniho zdroje

Varianta A neprichazi do stfetu s zadnym ochrannym pasmem vodniho zdroje. Z tohoto
dlvodu nepredstavuje zadny vliv.

6.1.2.3 Chranéna oblast pfirozené akumulace vod (CHOPAV)
Varianta A neptichazi do stfetu s CHOPAV. Z tohoto dlivodu nepredstavuje Zadny vliv.

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - pfelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&Cin v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky
1/13 na pravém brfehu Labe v DécCiné Strana 66 (139)



ZPRAVA

6.1.3 Vliv na horninové prostredi

6.1.3.1 Poddolovana uzemi
Koridor varianty A zasahuje do poddolovaného Uzemi Roztoky.

Tabulka 28: Stret varianty A s poddolovanymi Gzemimi

1D Nazev Surovina Stari
2085 Roztoky polymetalické rudy pied i po roce 1945
Zdroj: [CGS, upraveno AF-CITYPLAN]

Na poddolovanych Uzemich Ize zfizovat stavby jen po provedeni specialniho geologického
prizkumu, ktery uréi souhrn technickych opatieni nutnych pro zakladani staveb v t&chto
oblastech. V praxi to zpravidla znamena provedeni specialniho barisko-geologického
prizkumu, ktery piresné vymezi nebezpe&nd mista.

6.1.3.2 Sesuvna uzemi
Varianta A je ve stfetu se sesuvnymi Uzemimi uvedenymi v nasledujici tabulce.

Tabulka 29: Stret varianty A se sesuvnym uUzemim

Kli¢ Lokalita Stupen aktivity | Stav Vedeni Délka
trasy

82 Choratice aktivni zamokieny po povrchu | 0,3 km

93 Dobkovice potencionalni suchy po povrchu | 0,1 km

92 Dobkovice potencionalni suchy po povrchu | 0,6 km

87 Nestédice stabilizovany suchy po povrchu | 0,8 km

86 Mojzir potencionalni jezirka po povrchu | 0,2 km

Zdroj: [CGS, upraveno AF-CITYPLAN]

Je nutné provést inzenyrsko-geologicky prizkum a posoudit, zda je mozné provadét
stavebni prace v mistech vyskytu sesuvnych Uzemi, popf. urcit technicka opatreni, aby bylo
mozné stavbu realizovat.

6.1.4 Vliv na hlukovou situaci a zdravi obyvatel
Hluk

Stanoveni poctu obyvatel zasazenych realizaci stavby vychazi z metodiky pro ocenovani
externich naklad{ z imisni a akustické zat&Ze pro potieby ekonomického hodnoceni
silni¢nich staveb. Vycisleni poctu obyvatel zasaZzenych hlukem bylo provedeno
zjednodusené, kdy nebyly brany v ivahu parametry ovliviiujici Sifeni hluku (konfigurace
terénu, pripadna protihlukova opatfeni, atd.). Hodnoceni bylo provedeno do vzdalenosti
500m od osy komunikace, kde Ize pfedpokladat pozorovatelné Gcinky pfitomnosti
komunikace. Zhruba plati, Ze silnice o intenzit& 20 000 vozidel za den zplsobuje
pozorovatelné externi Ucinky do vzdalenosti prvnich stovek metrl (piesna hranice zavisi na
charakteru komunikace a skladbé dopravy).

Jedna se vsak pouze o vypocet orientacniho poctu osob bydlicich v jednotlivych
pasmech od osy komunikace, coz nepredstavuje miru ani rizika ovlivnéni nebo
pocet obyvatel zasazenych nadmérnym hlukem!

Pro vypocet byly specifikovany druhy zéstavby s jejich primérnym osidlenim. Nize
uvedena tabulka stanovuje hustotu osidleni dle charakteru zastavby.

Tabulka 30: Hustota osidleni dle charakteru zastavby
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1 Soustfedéna meéstska zastavba 10000 obyv./km?
2 Rozvolné&na méstska zastavba 4500 obyv./km?
3 Venkovské osidleni 2200 obyv./km?
4 Bez zastavby 0 obyv./km?

Zdroj: [Metodika EXNAD]

Byly stanoveny izolinie hluku pro oblasti po 100 m od vedeni trasy az do vzdalenosti 500
m. V téchto pasmech byly lokalizovany zastavéné oblasti a vymezeny zastavéné plochy.
Dle pfislusného charakteru zastavby byl poté stanoven pocet zasazenych obyvatel pro
jednotlivé oblasti:

e 0 -100 m od vedeni trasy

e 100 m - 200 m od vedeni trasy
e 200 m - 300 m od vedeni trasy
e 300 m - 400 m od vedeni trasy
e 400 m - 500 m od vedeni trasy

Ve vsSech variantach byl pocet ovlivnénych obyvatel hodnocen vzdy od dalnice D8 po
spolecny bod v Déciné. Spole¢nym bodem bylo pFipojeni varianty C na komunikaci 1/62.

Pocet zasazenych obyvatel u varianty A je uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 31: Polet zasaZenych obyvatel hlukem u varianty A

Pocet zasazenych obyvatel |Varianta A Stavajici 1/13
do 100 m 2 824 7 429

do 200 m 5601 10 895

do 300 m 10 585 13 396

do 400 m 16 409 15 450

do 500 m 23 322 17 755

Zdroj: [AF-CITYPLAN]

Zatizeni vyssi hladinou hluku Ize o¢ekavat v mistech, kde se koridor varianty A priblizuje
napf. k dopravnim liniovym stavbam v disledku jeho kumulace. V tomto pfipadé se jedna o
kumulaci hluku se Zeleznicni trati, ktera je vedena soubézné se silnici I/62.

Ovzdusi

Pro hodnoceni stavajici Urovné znecisténi v predmétné lokalité se vychazi z map pétiletych
primérd imisnich koncentraci. Mapy obsahuji v kazdém ¢&tverci 1x1 km hodnotu
klouzavého priiméru koncentrace pro véechny znecistujici 1atky za predchozich 5
kalendarnich let, které maji stanoven imisni limit (kromé ozonu a CO).

Tabulka 32: Imisni limity pro ochranu zdravi a maximalni pocet jejich pfekroceni

Znegigtujici o « .. | Mezproposuzovani [ug.m™] Imisni limit
, Doba prumeérovani - - -3
latka Dolni LAT Horni UAT [Hg.m™] LV
1 hodina - - 350
S02 max. 24x za rok
24 hodin >0 73 125
max. 3x za rok | max. 3x za rok | max.3x za rok
140
100 200
NO2 1 hodina max. 18x za
max.18x za rok rok max. 18x za rok
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kalendarni rok 26 32 40
25 35 50
PM10 24 hodin max. 35x za max. 35x za max. 35x za rok
rok rok
kalendarni rok 20 28 40
PM2,5 kalendarni rok 12 17 25
Pb kalendarni rok 0,25 0,35 0,5
maximalni denni
CO 8hod. klouzavy 5000 7 000 10 000
prumeér
Benzen kalendarni rok 2 3,5 5

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

Nasledujici tabulka ukazuje minimalni a maximalni hodnoty, které se vyskytuji v trase
varianty A, a katastralni Gzemi, kde byly tyto hodnoty vypocteny.

Tabulka 33: Minimdini a maximaini hodnoty pétiletych primérnych koncentraci — varianta A

SO, NO, PMiq PM, 5 Olovo Benzen
Min 37,3 14,1 23,1 17,6 0,0056 1,1
MalSovice Roztoky Dobkovice | Dobkovice, | Dobkovice, | Roztoky
nad Borek u Borek u nad Labem
Labem Décina Décina
Max 40.5 19,9 30,3 21,1 0,010 1,3
Nestédice Mojzif MalSovice MalSovice MalSovice Borek u
Décina,
MalSovice

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

V fe$eném Uzemi varianty A dle map pétiletych prdmérd imisnich koncentraci nedochazi
k prekro&eni imisnich limitl. B&hem realizace bude nutné dodrzet opatfeni ke zmirnéni
negativnich vlivd na ovzdusi (nap¥. prasnost).

6.1.5 Vliv na migracni trasy

Za spoluprace firmy Evernia s.r.0., Vyzkumného Ustavu Silva Taroucy pro krajinu a okrasné
zahradnictvi, v.v.i. a Agentury ochrany piirody a krajiny CR byla z hlediska zajisténi
prostupnosti krajiny pro volné Zijici druhy velkych savct navrzena soustava hierarchicky
uspofadanych typl Gzemi, jejichz vymezeni je podkladem pro Gzemni planovani. Nejvy3si
jednotkou v této soustavé jsou migracné vyznamna Uzemi, podrobnéjsi je vymezeni
délkovych migraénich koridort a v konkrétnich pfipadech mohou byt vymezovany migraéni
trasy.

Vrstva migra¢né vyznamnych tzemi (MVU) byla vytvorena z dat o vyskytech a migracich
losa evropského, rysa ostrovida, vika obecného, jelena lesniho a medvéda hnédého (jejichz
naroky pokryvaji rovnéz potreby ostatnich Zivocichll do velikosti jelena na tzemi CR) a se
zohlednénim struktury krajiny s dirazem na pFirodné zachovala Gzemi s vy3$i lesnatosti.
Smyslem t&chto koridord je celkova ochrana &asti krajiny, zejm. lesnich biotopd, které jsou
vyznamné z hlediska vyskytu nebo (potenciélni) migrace velkych savcl, pfitom vétsinou
nejde o ostfe ohranic¢ené koridory a nelze je takto vnimat (zékladni méFitko je 1:100 000).
Migra¢né vyznamna Uzemi se obecné znacné prekryvaji s Uzemimi, kterd pozivaji zdkonnou
ochranu (VKP, USES, ZCHU, Natura 2000).

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - pFelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&Cin v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky
1/13 na pravém bfehu Labe v Déciné Strana 69 (139)



ZPRAVA

Dalkové migraéni koridory (DMK) jsou opét navrzeny pro modelovou skupinu velkych savcl
a predstavuji liniové krajinné struktury o délce desitek kilometrl a primérné ifce 500m
(vymezena je v8ak pouze osa koridoru) pro zajisténi minimalni prlichodnosti krajiny pro
tuto skupinu zivocichd, resp. s velkou pravdépodobnosti vyuziti témito druhy pfi migraci.
Pritom tam, kde jsou vedeny v rdmci Siroce vymezeného migra¢né vyznamného Uzemi,
predstavuje trasa DMK prakticky pouze pfiklad mozného vedeni DMK a v dalsim feseni Ize
navrhnout i jiné trasovani (opa¢né je tomu v piipadé stisnénych MVU). Smyslem vymezeni
DMK neni vytvofit novou vrstvu chranéného Uzemi, ale poukazat na to, kde je tfeba zajistit
(zachovat) prostupnost krajiny existujicimi prostfedky ochrany pfirody. DMK byly

vymezeny nad mapami v méfitku 1:50 000. Pfiblizné z 90 % jsou DMK vedeny Uuzemimi,
ktera jsou soucasné chranéna ze zadkona o ochrané pfirody a krajiny.

Zakladni charakteristikou migraéné vyznamnych Gzemi a migraénich koridorQ je
prichodnost na velké vzdalenosti, pferuSeny mohou byt pouze v tzv. kritickych mistech.
Jedna se o mista, u kterych je realné v budoucnosti zajistit pfekonani bariéry (celkem bylo
vymezeno 29 kritickych mist). Dale bylo vymezeno cca 130 problémovych mist, kde je
soucasna prichodnost na hranici prijatelnosti a kterd je tfeba chranit pred dal$i zastavbou.

Varianta A je ve stfetu koridorem i osou koridoru s MVU v Useku od obce Povrly k obci
Dobkovice (cca 3,5 km) a DMK (viz obr. nize). U DMK se zaroven nachazi i problémové
misto, kde je soucasny stav prichodnosti na hranici pfijatelnosti. Vzhledem k tomu, ze
varianta A je navrZena na stavajici silnici I/62, nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.

Obrézek 20: Stret varianty A s MVU a DMK

Zdroj: [AOPK éR, upraveno AF-CITYPLAN]

6.1.6 Bariérové ucinky trasy
Bariérové Gcinky trasy musime chapat z nékolika Uhld pohledu, jako bariéru pfi pouZiti
motorového vozidla ve sméru napfi¢ trasou, bariéru pro jizdu na kole a pé&si chlzi po cesté
napric¢ a bariéru pfi pohybu volnou krajinou pro prekro¢eni komunikace.

Pro motorové vozidlo je nutnd Uroviova nebo mimouroviiova kfizovatka na komunikaci

vrv

typu silnice, mistni komunikace a polni cesty (kfizeni typu 1).

Pro jizdu na kole a pé&si chlzi je minimalnim pozadavkem mistni komunikace nebo polni

vrv

cesta (kfizeni typu 2).
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Pro pohyb volnou krajinou je minimalni podminkou pfimérena intenzita dopravy a absence
fyzickych bariér jako je svodidlo, zed, protihlukova sténa, které vytvareji obtizné
prekonatelnou prekazku jak pro ¢lovéka, tak pro zvifenu v krajiné (kfiZzeni typu 3).

Z téchto hledisek je trasa A hodnocena nasledovné:
KFizeni typu 1

km 0 (D8); km 0,275; km 0,967; km 1,6; km 2,15; km 2,5; km 3,0; km 3,8; km 4,0; km
4,4; km 4,5; km 4,8; km 5,2; km 5,8; km 6,1; km 6,2; km 6,6; km 6,7; km 6,8; km 6,9;
km 7,4; km 8,6; km 8,8; km 9,1; km 9,5; km 10,1; km 10,2; km 10,9; km 11,9; km 12,6;
km 12,8; km 13,9; km 14,1; km 14,4; km 16,1; km 19,5; km 19,9; km 20,8; km 21,7;
km 22,0; km 22,2; km 23,0;

Existuje 42 mist, tj. v priméru kazdych 547 m Ize pfekro¢it trasu motorovym vozidlem.

Pomérné husta moznost prekfiZeni trasy vozidly neni rozloZzena po trase rovhomérng, ale je
vyrazné soustfedéna v Useku mezi Trmicemi a Nestémicemi.

KFiZzeni typu 2

VSechna mista kde lze trasu prekonat kfizenim typu 1 a dale v km 0,378; km 1,65; km
2,1; km 2,6; km 3,2; km 3,7; km 3,9; km 4,1; km 4,3; km 5,3; km 19,0; km 19,8; km
21,0;

Existuje 55 ptileZitosti prekrodit trasu kFizenim nebo mimouroviiové, tj. v priméru kazdych
418 m.

KFiZzeni typu 3

Pro volné prekroceni trasy mimo prechody, odboceni a podjezdy je trasa tfipruhu,
¢tyfpruhu nebo ctyfpruhu se svodidlem, spolu s rozsahlymi Useky svislych zdi velmi obtizné
prekonatelnou bariérou v celém rozsahu podél Labe.

6.1.7 Vliv na krajinny raz

Sprava CHKO Ceské Stiedohofi nechala zpracovat preventivni hodnoceni krajinného rézu
na Uzemi CHKO (L6éw a spol., 2010), které bylo jednim ze zdroji hodnoceni vlivu pfelozky
silnice I/13 na krajinny raz. Uzemi CHKO je rozdéleno do oblasti krajinného razu (ObKR) a
je popsana jejich krajiné — kompozi¢ni struktura véetné stru¢ného popisu jejich hlavnich
hodnot a doporucené ochrany. Dle hodnoceni ,zvySenou ochranu na Urovni oblasti
krajinného rézu zasluhuji krajinné poly a osy (nejsou-li oznaceny za negativni), krajinné
veduty, krajinné horizonty i ostatni uzavfena a polooteviena krajinna ohraniceni. Krajinné
poly i veduty je tfeba chranit v Sirsich vizualnich souvislostech."

Varianta A je navrzena v trase stavajici silnice I/62 (mezinarodni E442). Jedna se o
rozéireni stavajici silnice v Useku Usti nad Labem — D&&n na 2+1 popf. 2+2. Varianta je
vedena pres CHKO Ceské stiedohoti od Décina do Mojzite v linii krajinné osy podél feky
Labe. U sidlisté Pod Vyhlidkou a u Koziho vrchu je trasa vedena pod krajinou vedutou, kde
se nachazi i PR Kozi vrch, ktera byla vyhlasena 22.9. 1983 a pfedmétem ochrany je zde
vyskyt chranénych druhd rostlin (lomikamen latnaty, bé&lozafka liliova, tafice skalni,
tremdava bild, koniklec lu¢ni, zlatovldsek obecny, plamének pfimy, lilie zlatohlavek). Od
obce Povrly az po obec Choratice vede zafiznutym Gdolim a u obce Choratice vede pod
krajinnou vedutou. U obci Povrly, Roztoky, Zadni Lhota, Dobkovice, Choratice a méstské
Casti Vilsnice prochazi varianta otevienou oblasti krajinného razu. Vzhledem k tomu, ze
varianta A feSi moznost rozsifeni stavajici silnice I/62 a neuvazuje s umisténim zadnych
vertikalnich objektl, neptedpoklada se vyznamné negativni ovlivnéni krajinného razu.
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Varianta A je vedena nasledujicimi oblastmi krajinného razu:

27. Bfezenska udoli Labe:
Ohraniceni:

PravobfeZni veduty tvoFi svahy kuzell Sedlo a Vysoky Ostry, hibetu Maly Ostry -
Siroky vrch - Trpasli¢i kameny - Kukla a masivu Magnetovce. Na levém brehu jsou to
svahy kuzell Koziho vrchu, Vysoky kdmen, Ryjicky kopec a hibetu Farsky vrch -
Radesin.

Otevieny charakter méa ohraniceni v ose toku Labe, a to zejména na zapadé mezi
Marianskou skalou a Sedlem, méné pak na vychodé mezi Povrly a Velkym Bfeznem.
Castecné se k Labi pohledové otevira i idoli Homolského potoka.

Poly:

Tmavou texturou lesni matrice maji vrcholy Sedlo s rozhlednou, Vysoky Ostry, Maly
Ostry, Kukla s vysilatem, Magnetovec, Koci¢i hlava, Vysoky kdamen, Strazny s hradni
zFiceninou, Vyhlidka, Farsky vrch, Radesin, Dobéticka vysina a ¢astecné i Kozi vrch,
kde se vSak vyznamné uplatfiuje matrice skalnich stén.

Svétlejsi zemédeélskou matrici ma zejména Erbenova vyhlidka s rozhlednou a temeno
Marianské skaly, u niz se vSak zasadné projevuje matrice obnaZenych skalnich stén
lomu.

Kulturnimi pdly v udoli jsou ves Valtifov s kostelem sv. Vaclava a hrobkou rodu
Thund, sidlo Svadov s vyznamnym kostelem sv. Jakuba Vét&iho, sidlo Velké Bfezno
s novym a starym zadmkem a s pivovarem, mimo reSené Uzemi pak zamecky areal

s kostelem sv. Vavfince v Krasném Brezné. Novodobym pdlem je Mariansky most

s vyraznym mostnim pilifem. Pohledové se uplatiiujici vsi jsou MaleCov a Budov.
Tovarny s kominy neétémické primyslové zdény.

Osy:

Hlavni osou je tok Labe, vedlej$imi pak toky jeho pfitokd, zejména Nestémického,
Kojetického a dolniho Useku Homolského potoka.
Vliv varianty A:

Varianta A nezasahuje do péld ani krajinnych vedut a je vedena podél linie krajinné
osy. Nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

49. Téchlovicka brazda udolim Labe:

Ohraniceni:

Hlavni vedutu tvofi svahy masivu Bukové hory se Stribrnym rohem a hibetu Poklony,
dale kuzelu Vrabince a jeho ostrohu. Na levobieZi jsou to svahy boénich hibetd a
masivu Hory a kuzelu Skrytinského kopce. Pohledové otevieny charakter ma
ohraniceni kolmé k ose vodnich tokd, a to pfedev&im v ose toku Labe na severu.
Pély:

Tmavou texturou lesni matrice ma vétsina vrcholl - Poklona, dominantni Bukova
hora s televiznim vysilacem, Stfibrny roh, Skrytinsky kopec a Hora. Vyrazny skalnaty
suk Vrabince z hradni zficeninou, vystupujici nad lesni porosty, ma skalni matrici
obnazenym stén.

Osy:

Prostorové usporadani je dano hranami zafiznutého udoli Labe.
Vliv varianty A:

Varianta A nezasahuje do péli ani krajinnych vedut a je vedena podél linie krajinné
osy zafiznutym udolim. Nepredpokldda se vyznamny negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

47. Dobkovické udoli Labe:
Ohraniceni:

Veduty tvofi svahy hfbetu Nettertv kopec - Nad Ptadim (pracovni ndzev plochého
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temena jv. od byvalé vsi Ptaci), dale kuZelu Vrabince a jeho ostrohu a masivu
Borského vrchu (pracovni nazev vrcholu j. od vsi Borek). Udoli se pohledové otevira v
ose vodniho toku Labe na sever, kde Labe opousti své hluboce zafiznuté Udoli, méné
pak na jih v okoli Dobkovic.

Poly:

Tmavou texturou lesni matrice maji z v&tsi ¢asti zarlstajici kuzel Dobkovického vrchu
(vrchol j. od Dobkovic), temeno Nad Pta¢im a nizsi avSak vyrazné modelovany kuzel
Choratického kopce (pracovni nazev vrcholu j. od vsi Choratice). Vyrazny skalnaty suk
Vrabince z hradni zficeninou, vystupujici nad lesni porosty, ma skalni matrici
obnazenym stén.

Svétlejsi zemédélskou matrici ma Borsky vrch, pod jehoz vrcholem se pohledové
uplatnuje zastavba vsi Borek.

Osy:
Rozhodujici osou je tok Labe a hrany jeho udoli.

Vliv varianty A:

Varianta A nezasahuje do pdli ani krajinnych vedut a je vedena podél linie krajinné
osy zafiznutym Udolim. Nepfedpoklada se vyznamny negativni vliv.

Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

46. Boletické udoli Labe:

Ohraniéeni:

Veduty tvoii svahy hitbetll Javorsky vrch — Sedmihoti, dale jihozapadniho ostrohu
Velkého Chlumu a izolovanych kuzel& Chmelnik a Lotarlv vrch. Znaéné otevieny
charakter ma ohraniceni na severu mezi Chmelnikem a ostrohem Velkého Chlumu,
kde se Udoli pohledové propojuje s décinskou kotlinou, daleko méné pak na jihu, kde
Labe opousti své hluboce zafiznuté udoli.

Pdly:

Tmavou texturou lesni matrici maji vrcholy Chmelnik, Lotardv vrch, ostroh Velkého
Chlumu a Petrlv vrch, ktery ovéem zastupuje cely &lenity hfbet Sedmihofi.

Svétlejsi zemédélskou matrici ma netradi¢né nejvyssi vrchol v Gzemi Javorsky kopec.
Odlignymi kulturnimi pdly jsou aglomerované primyslové sidlo Boletice a nedaleky
dominantni kostel sv. Vavfince v NebocCadech.

Osy:

Rozhodujici osou je tok Labe, vedlejsi je jeho levostranny pritok Raci potok.

Vliv varianty A:

Varianta A nezasahuje do pdld ani krajinnych vedut a je vedena podél linie krajinné
osy. Nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.

Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]
Fragmentace krajiny

Na tuzemi CR byly dle metodické piiru¢ky Hodnoceni fragmentace krajiny dopravou (Andél
et kol., 2005) vymezeny polygony UAT (unfragmented areas by traffic - Gzemi
nefragmentovana dopravou). Uzemi, kde z&dné polygony UAT vymezené nejsou,
predstavuje oblasti, ve kterych fragmentace krajiny dopravou jiz doséhla vysoké hodnoty.
Jednd se predeviim o hlavni primyslové a sidelni aglomerace a jejich okoli.

Obrézek 21: Stfet varianty A s polygony UAT (rdZova barva)
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Zdroj: [AOPK CVR, upraveno AF-CITYPLAN]

Varianta A zasahuje do polygonu UAT v Useku dlouhém cca 3 km od obce Veseli za obec
Povrly. V tomto Useku jsou tfi vyznamné migraéni bariéry. Silnice 1/62, Zelezni¢ni trat a
Labe, které plsobi jako ptirozena migraéni bariéra pro mnoho druhl Zivocichd, tudiz se
nepredpoklada, ze by tato oblast byla zvéfi pro migraci pfilis vyuzivana. Presto je ale
potfebné v tomto Useku zvazit mozné technologické opatreni v podobé prechodu pro zvér
k zajisténi migracni prostupnosti.

Prichodnost Gizemim

Dle metodiky hodnoceni priichodnosti Gizemi pro liniové stavby vypracovaného firmou
EVERNIA s.r.o. pod gesci Ministerstva dopravy CR byl vytvofen mapovy vystup
prichodnosti Gzemim - model maximalni rezistence (viz pfiloha &. 3. ZP - maximalni
resistence).

Principem tohoto modelu je, ze do vysledné syntetické mapy se z jednotlivych
kategorizac¢nich map pro kazdy bod GUzemi promitne vzdy hodnota nejvyssi rezistence.
Jedna se o zékladni modelovy pfistup pouzitelny z hlediska Zivotniho prostiedi, protoze
vysoka hodnota urcitého prvku nemize byt pfekryta nizkymi hodnotami v jinych slozkach
zivotniho prostredi.

Rezistence (odpor) krajinného prvku je modelova veli¢ina vyjadrujici potencidlni
neprtichodnost prvku pro liniovou stavbu. Nabyva libovolnych hodnot v intervalu /0; 1/.

Ke kazdému hodnocenému prvku mize byt tedy pfifazena modelova hodnota rezistence (k)
v intervalu /0;1/. Tato hodnota rezistence predstavuje soucasné i méfitko priority, kterou
ma dany prvek pfi hledani optimalniho vedeni trasy. Obecnou snahou je, aby se trasa
vyhybala prvkiim s nejvy3éi rezistenci.

Z&kladni pom{ckou pro provedeni kategorizace je prevodni kli¢, ktery zaradi kazdy
hodnoceny prvek do pfislusné kategorie a pfipadné mu pfifadi konkrétni hodnotu
rezistence. Tim se doséhne prevodu prvkl do 5-ti ¢lenné barevné $kaly a jeho zobrazeni
v kategoriza¢ni mapé.

Tabulka 34: Zakladni charakteristika pouZivanych kategorii
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Kategorie Rezistence Popis Barevné

rezistence (k) oznaceni

K1 1,0 - 0,81 Uzemi vysoce citlivé cervena

K2 0,8-0,61 Uzemi kompromisni, vysoce hodnotné | oranzova

K3 0,6 - 0,41 Uzemi kompromisni, stfedné Zluta
hodnotné

K4 0,4-0,21 Uzemi kompromisni, méné hodnotné svétle zelena

K5 0,2-0,0 Uzemi volné tmavé zelena

Zdroj: [Hodnoceni prichodnosti Gzemim pro liniové stavby, upraveno AF-CITYPLAN]

Varianta A (viz pFiloha &. 3. ZP - maximalni resistence) je vedena prevazné kategoriemi
rezistence K2 a K3. Celkové je moZné zajmové Gzemi z hlediska sledovanych parametr{
hodnotit jako vysoce hodnotné s prevahou ploch v nejcennéjsich kategoriich K2, které je
prichodné jen ve vyjimednych pripadech a za zvlastnich, ¢asto velmi rozsahlych
minimalizac¢nich a kompenzacnich opatfeni. To je dano pfedevsim vyskytem bonitné
nejcennéjsich pld a II. zény ochrany CHKO Ceské stfedohofi.

6.1.8 Vliv provadéni stavby na okoli
Vzhledem k predmétu studie, tj. rozsifeni silnice 1/62 (E442) na 2+1 (popf. 2+2), lze
obecné predpokladat zatizeni atmosférickymi imisemi. Ovlivhéni imisemi lze oCekavat pri
realizaci stavby, a to pfedevsim navySenim prasnosti a emisi z dopravy spojené se
zvySenym pohybem stavebni techniky v dotéeném Gzemi. Tento negativni vliv bude pouze
docasny a Ize Fesit vhodnymi organiza¢nimi i technologickymi opatienimi, jako napf.
skrapéni ploch stavenisté.

V pripadé akustické zatéze bude mit pfi realizaci stavby nejvétsi vliv na okoli hluk ze
stavebni ¢innosti, ktery bude spojen predevsim se zvysenym pohybem stavebni techniky
v dot¢eném UGzemi. Ten vSak Ize regulovat na zakladé vhodnych technickych a
organizacnich opatfenich. Znamena to napf. vyuzivani mobilnich protihlukovych stén,
pouzivani nejhluénéjdich mechanizml v co nejvétsi vzdalenosti od obytnych domd (pokud
to postup stavebnich praci umozni). Z preventivnich a organizacnich opatfeni to je napfr.
nejhluénéjsi ¢innosti byly provadény v hodinach, kdy je vétsina obyvatel mimo domov,
neprovadét hlucné prace o vikendech a o svatcich apod.

6.2 Varianta B -, zelena"

6.2.1 Ochrana pfirody

6.2.1.1 Vliv na velkoplosna i maloplosna zvlasté chranéna azemi
Tabulka 35: Prehled zviasté chranénych uzemi ve stfetu s variantou B

Velkoplo3na ZCHU
CHKO Ceské stfedohofi

Kéd AOPK 51

Rozloha 1063 km?

Charakteristika | I. zéna | Pfirodé blizké nebo ¢lovékem malo pozménéné ekosystémy
z6n ochrany udrzované v zadoucim stavu vhodnym managementem nebo

ponechané pfirozenému vyvoji. Jedna se predevsim o lesy s
pfirozenou nebo pfirodé blizkou druhovou skladbou a
prostorovou i vékovou strukturou, mokfady, spoleCenstva
skal, pFirozena travni spoleCenstva a polopfirozena, prip.
znacné pozménéné ekosystémy se soustfedénym vyskytem
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vzacnych a existenéné ohrozenych druhd bioty vdzané na
urcity typ obhospodarovani. Dale jsou zafazena souvisla tzemi
s mimoradnou krajindfskou hodnotou a souvisla tzemi s
vyskytem geologickych a geomorfologickych jevl. Zahrnuje
chranéna Gzemi podle zak. 114/92 Sb., o ochrané pfirody a
krajiny, vCetné jejich ochrannych pasem, dalSi Uzemi potifebna
pro jejich ochranu, koridory spojujici ochranna pasma a
chranéna Gzemi, plochy s vyznamnymi ekosystémy. Jedna se
0 Uzemi s nevyraznymi civilizacnimi zasahy, s vyskytem
mimoradnych pfirodnich hodnot v méFitku celostatnim i
mezinarodnim, vétSinou bez trvalych sidel a s minimalnim
zastoupenim orné pQdy.

II. zéna | Clovékem pozménéné ekosystémy, zejména lesni porosty s
pozménénou druhovou skladbou i prostorovou a vékovou
strukturou, ale s uchovanou mozaikou pfirodé blizkych lesnich
spolecenstev. Dale travni spolecenstva (louky a pastviny) a
bohatou druhovou skladbou s vyskytem ohroZenych druhd
rostlin, udrzovanych vhodnym managementem. Dale sem
patfi rozsahly soubor ekosystémU vézanych na urcity typ
obhospodatovani s vyznamnym vyskytem ohroZenych druhd
organizml. Organickou soucasti jsou souvisla Uzemi s vysokou
krajinarskou hodnotou a vyssim stupném ekologické stability.
Zahrnuje GUzemi s relativné vyrovnanym pomeérem mezi
prirodnimi objekty a lidskymi dily, s relativné Fidkym
osidlenim. Zastoupena jsou sidla prevazné rekreacniho
charakteru, ¢asto s pamatkaiskou hodnotou. Orna plda je
zastoupena minimalné.

I1I. Clovékem silné pozménéné ekosystémy, bézné hospodarsky
zéna vyuzivané, zejména lesy se zcela pozménénou druhovou
skladbou, vékové a prostorové malo strukturované, druhové
chudsi intenzivné obhospodarované louky a pastviny, orna
plda a ostatni zemé&délské pozemky rozélené&né do mensich
¢asti s bohatym zastoupenim dfevin mimo les, s rozptylenou
venkovskou zastavbou. Hodnoty krajiny jsou ur¢ovany
kombinaci pfirodnich a kulturnich prvké. Uzemi se sidly
mistniho vyznamu, vyznamné jsou mimoprodukcni funkce
Uzemi vodohospodarské, rekreacni a kulturni.

Iv. Clovékem zcela pozménéné ekosystémy a ¢asti krajiny,

zéna zejména souvisle zastavéna Uzemi, intenzivné
obhospodarované velké celky zemédé&lskych pozemkd (s
prevahou orné pldy), vétsi dobyvaci prostory, primyslové a
realy a pozemky urcené jako Uzemni rezerva pro zastavbu.
Zahrnuje ostatni Uzemi pfechodu z volné (nechranéné)
krajiny do chranéné krajinné oblasti.

Maloplo$na ZCHU
PP Jilovské tisy (v¢. OP)

Kéd AOPK 1643

Rozloha 26,15 ha

Predmét Vé&tsi lokalita tisG na pfikrych stranich vrchu Hajny
ochrany

Zdroj: [AOPK éR, upraveno AF-CITYPLAN]

Koridor i osa koridoru varianty B zasahuje do II. - IV. zény ochrany CHKO Ceské
stfedohofi. Po povrchu je trasa vedena II., IV. zénou a ¢astecné i III. zénou. Déle je pak
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trasa vedena v tunelu III. zénou pod EVL Bohyriskd lada, Chmelnik, LotarQv vrch, kde u
vyusténi z tunelu u MalSovic varianta dale pokracuje III. a IV. zénou po povrchu. Vyznamny
vliv na CHKO se olekava v misté zasahu do II. zony ochrany CHKO (vyskyt travnich
spolecenstev, bohaté druhové skladby, ohrozenych druh( rostlin a organizm@). V misté
stfetu s PP se oéekdva vyznamné ovlivnéni harmonického méfitka CHKO. K umistovani a
povolovani staveb, jakoz i k jinym Cinnostem, které by mohly snizit nebo pozménit krajinny
raz, je nezbytny souhlas organu ochrany pfirody.

Tabulka 36: Zsah varianty B do zén CHKO Ceské stfedohofi

1. zona -
II. zbéna - Koridor
- 60 m u zst. Modra u Décina

Koridor i osa koridoru

0,46 km u PP Jilovské tisy

III. zona Koridor i osa koridoru

- 0,6 km od zemédélského arealu u Jilového (ul. Horska)
k tunelovému portalu

- 0,9 km od tunelového portalu u MalSovic k odbocce
k fotbalovému hfisti z ul. Bohyriska

V. zona Koridor i osa koridoru

- 1,1 km od zst. Jilové u Décina k zemédélskému arealu u
Jilového (ul. Horska)
0,7 km od odbocky k fotbalovému hristi z ul. Bohyriska
(MalSovice) k napojeni na silnici I/62

Koridor i osa koridoru varianty B také zasahuje moznym umisténim zemniho télesa do
ochranného pasma PP Jilovské tisy. Vzhledem k povrchovému vedeni trasy se tak
predpokladé negativni vliv na PP a predmét jeji ochrany (likvidace porostu tisd). K
umistovani a povolovani staveb v ochranném pasmu je nezbytny souhlas organu ochrany
prirody.

6.2.1.2 NATURA 2000
Varianta B zasahuje do nasledujici lokality NATURA 2000:

Tabulka 37: Lokality NATURA 2000 ve stretu s variantou B

Evropsky vyznamné lokality

EVL Bohyfiska lada, Chmelnik, LotarQv vrch

Kdéd AOPK 5468

Rozloha 376,85 ha

PFedmét ochrany suché, mezofilni i vihké louky, dubohabf¥iny, sutové lesy, luzni
lesy

Zdroj: [AOPK (fR, upraveno AF-CITYPLAN]

Navrzend varianta je vedena v misté stfetu s EVL Bohyriska lada, Chmelnik, LotarGv vrch
v tunelu. Da se tak predpokladat negativni vliv na luzni lesy a vihké louky, které jsou
pfedmétem ochrany EVL. Proto je nutné provést hydrogeologicky prizkum, aby se Zzjistila
moznost negativniho ovlivnéni rezimu podzemnich vod.

6.2.1.3 Pamatné stromy

Varianta B nepfichdzi do stfetu s zddnym paméatnym stromem. Z tohoto divodu
nepredstavuje zadny vliv.
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6.2.2 Ochrana vod

6.2.2.1 Zaplavové uzemi

Za predpokladu, Ze by varianta B pokracovala mostem na pravy bieh Labe, nebyla by
varianta B ohroZena ani Q100 Labe. Zachovanim soucasného stavu by komunikace
byla ohroZena jiz Q20 Labe.

Obrazek 22: Zaplavové Udzemi Q20 Labe varianty B

Zdroj: [DIBAVOD, upraveno AF-CITYPLAN]
Z tohoto ddvodu by byla vhodné takova protipovodfiové opatieni (napf. protipovodfiové
stény), aby doslo k eliminaci uzavirek pro tranzitni dopravu.

6.2.2.2 Ochranné pasmo vodniho zdroje
Koridor varianty B zasahuje do OPVZ I. a II. stupné Jilové zafezy - za trati.

Obrazek 23: OPVZ I. II. Stupné Jilové zarezy - za trati

Zdroj: [AF-CITYPLAN]

Jednéa se o pramen, ktery pfechazi v maly potok. O par metrd vy$e nad vyvérem vody je
postavena mala vodarna.

Koridor ma pfimy trvaly vliv vzhledem k zdboru OPVZ a nepfimy vliv na kvalitu vody
v pramenisti. Proto je nutné navrhnout trasovani tak, aby se danému OPVZ vyhnulo.
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6.2.2.3 Chranéna oblast pfirozené akumulace vod (CHOPAV)
Varianta B nepfichazi do stfetu s CHOPAV. Z tohoto dlvodu nepredstavuje Zadny vliv.

6.2.3 Vliv na horninové prostredi

6.2.3.1 Poddolovana uzemi
Varianta B nepfichazi do stfetu s zddnym poddolovanym Gzemim. Z tohoto dvodu
nepredstavuje zadny vliv.

6.2.3.2 Sesuvna uzemi
Varianta B je ve stfetu se sesuvnymi Uzemimi uvedenymi v nasledujici tabulce.

Tabulka 38: Stret varianty B se sesuvnym Uzemim

Kli& Lokalita Stu.p.en Stav Vedeni trasy | Délka
aktivity
13 Jilové potencialni zamokreny po povrchu | 0,4 km
39 Krasny aktivni zamokreny v tunelu 1,1 km
Studenec
115 Vilsnice potencialni zamokreny po povrchu 0,1 km
98 Vilsnice aktivni rozbahnény po povrchu | 0,5 km

Zdroj: [CGS, upraveno AF-CITYPLAN]

Je nutné provést inzenyrsko-geologicky prizkum a posoudit, zda je moZné provadét
stavebni prace v mistech vyskytu sesuvnych Uzemi, popf. urcit technicka opatfeni, aby bylo
mozné stavbu realizovat.
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6.2.4 Vliv na hlukovou situaci a na zdravi obyvatel
Hluk

Stanoveni poctu obyvatel zasaZzenych realizaci stavby vychazi z metodiky pro ocenovani
externich naklad{ z imisni a akustické zatéZe pro potifeby ekonomického hodnoceni
silni¢nich staveb. Vycisleni poctu obyvatel zasaZzenych hlukem bylo provedeno
zjednoduseng, kdy nebyly brany v Uvahu parametry ovliviiujici Sifeni hluku (konfigurace
terénu, pripadna protihlukova opatreni, atd.). Hodnoceni bylo provedeno do vzdalenosti
500m od osy komunikace, kde Ize predpokladat pozorovatelné Ucinky pritomnosti
komunikace. Zhruba plati, Ze silnice o intenzité 20 000 vozidel za den zp{sobuje
pozorovatelné externi Ucinky do vzdalenosti prvnich stovek metrl (piresna hranice zavisi na
charakteru komunikace a skladbé dopravy).

Pro vypocet byly specifikovany druhy zastavby s jejich primérnym osidlenim. Nize
uvedena tabulka stanovuje hustotu osidleni dle charakteru zastavby.

Tabulka 39: Hustota osidleni dle charakteru zastavby

Soustiredéna méstska
1 zastavba 10000 | obyv./km?
2 Rozvolnénd méstska zastavba | 4500 obyv./km?
3 Venkovské osidleni 2200 obyv./km?
4 Bez zastavby 0 obyv./km?

Zdroj: [Metodika EXNAD]

Byly stanoveny izolinie hluku pro oblasti po 100 m od vedeni trasy az do vzdalenosti 500
m. V téchto pasmech byly lokalizovany zastavéné oblasti a vymezeny zastavéné plochy.
Dle pfislusného charakteru zastavby byl poté stanoven pocet zasazenych obyvatel pro
jednotlivé oblasti:

« 0 -100 m od vedeni trasy

« 100 m - 200 m od vedeni trasy
+ 200 m - 300 m od vedeni trasy
« 300 m - 400 m od vedeni trasy
+ 400 m - 500 m od vedeni trasy

Ve vSech variantach byl pocet ovlivnénych obyvatel hodnocen vzdy od dalnice D8 po
spolecny bod v Dé&ciné. SpoleCnym bodem bylo pFipojeni varianty C na komunikaci I/62.

Pocet zasazenych obyvatel u varianty B je uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 40: Pocet zasazenych obyvatel hlukem u varianty B

Pocet

zasazenych Varianta B Stavajici I/13
obyvatel

do 100 m 652 7 429

do 200 m 2 099 10 895

do 300 m 3 969 13 396

do 400 m 5630 15 450

do 500 m 7 002 17 755
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Zdroj: [AF-CITYPLAN]

ZatiZzeni vyssi hladinou hluku Ize ocekavat v mistech, kde se koridor varianty B pFiblizuje
napt. k dopravnim liniovym stavbam v dlsledku jeho kumulace. V tomto pfipadé se jedna o
kumulaci hluku se stavajici silnici I/13. Rizikové misto je u méstské casti Jilové - Modra.

Ovzdusi

Pro hodnoceni stavajici Urovné znecisténi v predmétné lokalité se vychazi z map pétiletych
prdmérd imisnich koncentraci. Mapy obsahuji v kazdém &tverci 1x1 km hodnotu

klouzavého priiméru koncentrace pro véechny zne

vawv.r

kalendarnich let, které maji stanoven imisni limit (kromé ozonu a CO).

Tabulka 41: Imisni limity pro ochranu zdravi a maximalni pocet jejich prekroceni

Cistujici latky za predchozich 5

Ty Mez pro posuzovani Imisn{ limi
Iértf;'sw]'c' Doba primé&rovani [ug.m~] [mlsrrrl:_3|]m|_|\t/
Dolni LAT | Horni UAT | tH9"
. 350
1 hodina ) ) max. 24x za rok
S02 50 75 125
24 hodin max. 3X za | max. 3x za
max.3x za rok
rok rok
_ 100 140 200
1 hodina max.18x max. 18x max. 18x za rok
NO2 za rok za rok ’
kalendarni rok 26 32 40
25 35 50
24 hodin max. 35x max. 35x max. 35x za rok
PM10 za rok za rok )
kalendarni rok 20 28 40
PM2,5 kalendarni rok 12 17 25
Pb kalendarni rok 0,25 0,35 0,5
co maximalni denni 8hod. 5 000 7 000 10 000
klouzavy prumeér
Benzen kalendarni rok 2 3,5 5

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

Nasledujici tabulka ukazuje minimalni a maximalni hodnoty, které se vyskytuji v trase
varianty B, a katastralni zemi, kde byly tyto hodnoty vypocteny.

Tabulka 42: Minimaini a maximaini hodnoty pétiletych prdmérnych koncentraci — varianta B

SO, NO, PMyo PM; s Olovo Benzen
Min 37,3 12,8 21,5 15,6 0,0055 1,1
MalSovice Krasny Krasny Krasny Krasny Krasny
Studenec, Studenec, Studenec, Studenec, Studenec,
Jilové u Jilové u Jilové u Jilové u Jilové u
Décina Décina Décina Décina Décina
Max 48,5 19,3 30,3 21,1 0,010 1,3
Jilové u MalSovice MalSovice MalSovice MalSovice MalSovice
Décina
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Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

V fe$eném Uzemi varianty B dle map pétiletych primérd imisnich koncentraci nedochazi
k ptekro&eni imisnich limitl. B&hem realizace bude nutné dodrzet opatfeni ke zmirnéni
negativnich vlivd na ovzdusi (nap¥. prasnost).

6.2.5 Vliv na migracni trasy

Varianta B neni ve stfetu s zdadnym migracné vyznamnym Gzemim, ani s dalkovym
. v s . o v . v s r .
migracnim koridorem. Z tohoto duvodu nepredstavuje zadny vliv.

6.2.6 Bariérové Gcinky trasy
Bariérové Gcinky trasy musime chapat z n&kolika UhlG pohledu, jako bariéru p¥i pouZiti
motorového vozidla ve sméru napfi¢ trasou, bariéru pro jizdu na kole a p&si chlzi po cesté
napfric¢ a bariéru pfi pohybu volnou krajinou pro prekro¢eni komunikace.

Pro motorové vozidlo je nutna Uroviova nebo mimouroviova kfiZzovatka na komunikaci
typu silnice, mistni komunikace a polni cesty (kFizeni typu 1).

Pro jizdu na kole a pé&si chlizi je minimalnim pozadavkem mistni komunikace nebo polni
cesta (krizeni typu 2).

Pro pohyb volnou krajinou je minimalni podminkou pfimérena intenzita dopravy a absence
fyzickych bariér jako je svodidlo, zed, protihlukova sténa, které vytvareji obtizné
prekonatelnou prekazku jak pro Clovéka, tak pro zvifenu v krajiné (kfizeni typu 3).

Z téchto hledisek je trasa A hodnocena nasledovné:
KFiZzeni typu 1

km 0,0; km 0,920; km 1,90; km 2,31; km 4,03; km 4,51; km 4,8; km 5,35; km 5,38; km
5,78;

ve staniceni varianty B - km 0,54; km 0,76; km 1,47; km 5,13/5,85; km 6,12; km 6,23;
km 6,53;

Existuje 17 mist, tj. v priméru kazdych 749,4 m Ize prekrodit trasu motorovym vozidlem.
KFizeni typu 2

VSechna mista kde lze trasu prekonat kfizenim typu 1 a dédle v km 1,2; km 1,350; km

ve staniceni varianty B - km 2,09; km 2,87; km 3,63; km 3,88

Existuje 23 prileZitosti prekrodit trasu kFizenim nebo mimouUroviiové, tj. v priméru kazdych
553 m.

KFizeni typu 3

Hodnocen negativné v mistech, kde nelze prekrodit: km 3,75-3,95; km 3,8-3,95;
km 4,9-5,2; km 6,0-6,2; ve staniCeni varianty B - km 0,0-0,54; km 0,57-0,75;
km 1,12-1,45

Celkem 1,9 km, tj. 14,9% délky vytvari prekazku fyzickému prekroceni komunikace.

Vliv na krajinny raz
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Varianta B je vedena v celé své délce v CHKO Ceské stiedohofi. U Jilového zasahuje do
ochranného pasma PP Jilovské tisy, coz je z hlediska krajinného razu povazovano spise za
negativni, vzhledem k vyraznéjSimu zadsahu do harmonického méfitka krajiny. Za obci
Horni Jilové je trasa vedena v tunelu, pod EVL Bohyfiskd lada, Chmelnik, LotarGv vrch, ale
vzhledem k tunelovému vedeni trasy nebude mit varianta na krajinny raz negativni vliv. U
MalSovic trasa vyustuje na povrch a vede soubé&zné s osou linie krajinné osy a napojuje se
na silnici I/62 vedenim mostnim objektem pres aredl Cetrans Dé&in a dale pres
mimourovnovou krizovatku, coz z hlediska krajinného razu bude predstavovat vyznamny
vliv.

Varianta B je vedena nasledujicimi oblastmi krajinného razu.

45. Jilovské udoli Jilovského potoka:
Ohraniceni:

Veduty tvoFi v FeSeném Uzemi svahy kuZelovitych vrchd Vyrovna, Lotardv vrch a Klobouk,
a dale hibetu Javorského vrchu, mimo feSené GUzemi pak Celni svahy Décinské vrchoviny
zejména pak stolové hory Décinského Snézniku. Otevieny charakter ma ohraniceni mezi
Holym vrchem a Vyrovnou smérem na zapad, méné pak se Udoli otevird mezi svahy
Klobouku a Kralického Snézniku na vychod.

Pdly:

Vétsinou maji vrcholy tmavou texturu lesni matrice: Vyrovna, Lotarlv vrch, Klobouk, tak
ploché temeno Kralického Snézniku s rozhlednou.

Pouze mohutné temeno Javorského vrchu pokryva svétla matrice zemédélskych travnich
porostl a Holého vrchu ¢astedné skalni matrici kamenného more.

Centrum méstecka Jilové se zdamkem kostelem Nejsvétéjsi Trojice.

Osy:

Tok Jilovského potoka.
Vliv varianty B:

Varianta B nezasahuje do péli ani krajinnych vedut. Nepfedpoklada se vyznamny
negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

46. Boletické Udoli Labe:
Ohraniceni:

Veduty tvoFi svahy hibetl Javorsky vrch — Sedmihoti, dale jihozapadniho ostrohu Velkého
Chlumu a izolovanych kuzel@ Chmelnik a Lotarlv vrch Znaéné otevfeny charakter ma
ohraniceni na severu mezi Chmelnikem a ostrohem Velkého Chlumu, kde se udoli
pohledové propojuje s décinskou kotlinou, daleko méné pak na jihu, kde Labe opousti své
hluboce zafiznuté adoli.

Pély:

Tmavou texturou lesni matrici maji vrcholy Chmelnik, Lotardv vrch, ostroh Velkého
Chlumu a Petrlv vrch, ktery ovdem zastupuje cely &lenity hibet Sedmihofi.

Svétlejsi zemédélskou matrici ma netradi¢né nejvyssi vrchol v Uzemi Javorsky kopec.
Odlignymi kulturnimi pély jsou aglomerované primyslové sidlo Boletice a nedaleky
dominantni kostela sv. Vavfince v Nebocadech.

Osy:

Rozhodujici osou je tok Labe, vedlejsi je jeho levostranny pritok Raci potok.
Vliv varianty B:

Varianta B nezasahuje do pdld ani krajinnych vedut a je vedena z vétsi ¢asti v tunelu a
nasledné podél linie krajinné osy. Nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]
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Fragmentace krajiny
Definice viz varianta A.

Obrézek 24: Stfet varianty B s polygony UAT (rdZova barva)

Zdroj: [AOPK CR, upraveno AF-CITYPLAN]

Varianta B je od Jilové do obce Horni Jilové vedena po povrchu (Usek dlouhy cca 1,8 km).
Za obci Horni Jilové je trasa vedena v tunelu az pred méstskou cast MalSovice, kde dale
pokracuje po povrchu (Usek dlouhy cca 1,4 km) az k silnici I/62. Je tedy dlleZité, aby byla
provedena takova technologicka opatfeni v Usecich povrchového vedeni, kterd usnadni
migracni prostupnost (migracni podchody, ekodukty, atd.).

Prichodnost Gizemim

Dle metodiky hodnoceni priichodnosti Gizemi pro liniové stavby vypracovaného firmou
EVERNIA s.r.o. pod gesci Ministerstva dopravy CR byl vytvofen mapovy vystup
priichodnosti zemim - model maximalni rezistence (viz pfiloha &. 3. ZP - maximalni
resistence).

Principem tohoto modelu je, Ze do vysledné syntetické mapy se z jednotlivych
kategoriza¢nich map pro kazdy bod Uzemi promitne vzdy hodnota nejvyssi rezistence.
Jedna se o zakladni modelovy pristup pouzitelny z hlediska zivotniho prostredi, protoze
vysokd hodnota uréitého prvku nem@ze byt prekryta nizkymi hodnotami v jinych slozkach
Zivotniho prostredi.

Rezistence (odpor) krajinného prvku je modelova veli¢ina vyjadfujici potencialni
neprichodnost prvku pro liniovou stavbu. Nabyva libovolnych hodnot v intervalu /0; 1/.

Ke kazdému hodnocenému prvku mize byt tedy pfifazena modelova hodnota rezistence (k)
v intervalu /0;1/. Tato hodnota rezistence predstavuje soucasné i méritko priority, kterou
ma dany prvek pfi hledani optimalniho vedeni trasy. Obecnou snahou je, aby se trasa
vyhybala prvkim s nejvy$si rezistenci.

zakladni pom{ckou pro provedeni kategorizace je pfevodni kli¢, ktery zafadi kazdy
hodnoceny prvek do pfislusné kategorie a pripadné mu pfiradi konkrétni hodnotu
rezistence. Tim se doséhne prevodu prvkid do 5-ti élenné barevné $kaly a jeho zobrazeni
v kategorizacni mapé.

Tabulka 43: Zakladni charakteristika pouZivanych kategorii

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - pFelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&Cin v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky
1/13 na pravém bfehu Labe v Déciné Strana 84 (139)



ZPRAVA

Kategorie Rezistence Popis Barevné

rezistence (k) oznaceni

K1 1,0 - 0,81 Uzemi vysoce citlivé cervena

K2 0,8-0,61 Uzemi kompromisni, vysoce hodnotné | oranzova

K3 0,6 - 0,41 Uzemi kompromisni, stfedné Zluta
hodnotné

K4 0,4-0,21 Uzemi kompromisni, méné hodnotné svétle zelena

K5 0,2-0,0 Uzemi volné tmavé zelena

Zdroj: [Hodnoceni prichodnosti Gzemim pro liniové stavby, upraveno AF-CITYPLAN]

Varianta B (viz pFiloha &. 3. ZP - maximalni resistence) je vedena prevazné kategorii
rezistence K4. Jedna se o Uzemi méné vyznamnych stfet{, které je relativné prlichodné.
Cést trasy je vedena Uzemim kategorie K3 s relativné vyznamnymi strety, které ale
umoznuje hledani vhodnych optimalizacnich feSeni. V misté vedeni kategorii rezistence K2,
kde se nachazi EVL Bohyfiska lada, Chmelnik, Lotardv vrch, je varianta vedena v tunelu.
Toto Uzemi predstavuje urcitou rizikovost z hlediska mozného ovlivnéni rezimu podzemnich
vod, ale za pfedpokladu dodrZeni technologickych postupd, které toto eliminuji, se
nepredpokladd vyznamny vliv na priichodnost timto Gzemim.

6.2.7 Vliv provadéni stavby na okoli
Vzhledem k predmétu studie, tj. silnice I/13 ve varianté ,zelend", Ize obecné
predpokladat zatizeni atmosférickymi imisemi. Ovlivnéni imisemi Ize oCekavat pfi realizaci
stavby, a to predevsim navySenim prasnosti a emisi z dopravy spojené se zvysenym
pohybem stavebni techniky v dotéeném Uzemi. Tento negativni vliv bude pouze docasny a
Ize feSit vhodnymi organiza¢nimi i technologickymi opatrenimi, jako napft. skrapéni ploch
staveniste.

V pfipadé akustické zatéze bude mit pfi realizaci stavby nejvétsi vliv na okoli hluk ze
stavebni ¢innosti, ktery bude spojen predevsim se zvySenym pohybem stavebni techniky
v dotéeném Uzemi. V pripadé vystavby tunelového vedeni, Ize akustickou zatéz vyloucit u
razeného tunelu. Ta by byla pouze u tunelovych portald v disledku pohybu stavebni
techniky. U hloubeného tunelu by byla zvysena akusticka zatéz v celé délce tunelu z
dlvodu hloubeni tunelu. Hluk ze stavebni &innosti Ize regulovat na zakladé vhodnych
technickych a organizacnich opatfenich. Znamena to napf. vyuzivani mobilnich
protihlukovych stén, pouzivani nejhluénéjsich mechanizml v co nejvétsi vzdalenosti od
obytnych domd (pokud to postup stavebnich praci umozni). Z preventivnich a
organizaénich opatFeni to je napf. vybér stavebnich mechanizm s nejnizsi hluénosti,
organizovani stavebnich praci tak, aby nejhluc¢néjsi Cinnosti byly provadény v hodinach, kdy
je vétsina obyvatel mimo domov, neprovadét hlucné prace o vikendech a o svatcich apod.

Stavbou bude ovlivnéno misto oddechu a relaxace v MalSovicich, kde se nachazi sportovni
areal (koupalisté, fotbalové hFisté, tenisové kurty). Trasa je zde vedena zhruba 60 m od
tohoto areadlu.
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6.3 Varianta C - udolim Chrochvického potoka

Varianta Chrochvicka, tj. varianta C - udolim Chrochvického potoka, byla predlozena v roce
2012 jako jedna ze dvou variant v oznameni zaméru ,Prelozka silnice I/13 v Useku Décin -
D8 (Kninice)" podle prilohy &. 3 zékona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivd na Zivotni
prostredi. Ve zjistovacim Fizeni Krajského Gradu Usteckého kraje ¢&.j. 769/ZPZ/2013/834 ze
dne 12.6. 2013 byl zjistén vyznamny vliv zaméru na zZivotni prostifedi a poZaduje se tak
provést posouzeni dle zakona ¢. 100/2001 Sb. Chrochvicka varianta vychazi z varianty VA
(2007), ktera byla posuzovana v procesu EIA v letech 2004 - 2008. MZP vydalo stanovisko
¢.j. 55948/ENV/08 ze dne 31.7. 2008, ve kterém stanovilo Usek varianty VA v km 9,8 -
15, tj. v Useku Modra - dalnice D8 jako pfijatelny z hlediska vlivli na Zivotni prostiedi a
verejné zdravi pfi respektovani podminek uvedenych ve stanovisku. V km 0,0 - 9,8 je
varianta VA dle stanoviska MZP z hlediska vlivQ na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi
nepftijatelna z divodu zédsadnich stietd s ochranou pFirody a krajiny v cennych Gzemich
Chranéné krajinné oblasti Ceské stfedohoti. Varianta Chrochvickd je v km 0 - 3,854, tj
smérem od Décina, shodna s odpovidajicim Usekem jiz dfive posuzované varianty VA, u
které bylo zamitavé stanovisko EIA. Dale je trasa od Horniho Oldfichova do Jilového
navrzena severngji oproti varianté VA a nezasahuje tak hluboko na jih do volné krajiny
CHKO Ceské Stiredohofi jako varianta VA. V navazujicim Useku mezi méstskou &asti Jilové -
Modra a dalnici D8 je preloZzka vedena shodné jako varianta VA, ktera je v tomto Useku
klasifikovana jako prijatelnd p¥i respektovani podminek uvedenych ve stanovisku MZP.

6.3.1 Ochrana pfirody

6.3.1.1 Vliv na velkoplosna i maloplosna zvlasté chranéna azemi
Tabulka 44: Prehled zvlasté chranénych tGzemi ve stietu s variantou C

Velkoplogna ZCHU

CHKO Ceské stredohofi

Kdéd AOPK 51

Rozloha 1063 km?

Charakteristika | I. zdna | PFirodé blizké nebo ¢lovékem malo pozménéné ekosystémy
z6én ochrany udrzované v zadoucim stavu vhodnym managementem nebo

ponechané pfirozenému vyvoji. Jedna se predevsim o lesy s
prirozenou nebo pfirodé blizkou druhovou skladbou a
prostorovou i vékovou strukturou, mokrady, spolecenstva
skal, pFirozena travni spoleCenstva a polopfirozena, prip.
znacné pozmeénéné ekosystémy se soustfedénym vyskytem
vzacnych a existenéné ohroZzenych druhl bioty vézané na
urcity typ obhospodarovani. Dale jsou zafazena souvisla tzemi
s mimoradnou krajindfskou hodnotou a souvisla Uzemi s
vyskytem geologickych a geomorfologickych jevl. Zahrnuje
chranéna Gzemi podle zak. 114/92 Sb., o ochrané pfirody a
krajiny, vcetné jejich ochrannych pasem, dalsSi tzemi potiebna
pro jejich ochranu, koridory spojujici ochranna pasma a
chréanéna Gzemi, plochy s vyznamnymi ekosystémy. Jedna se
0 Uzemi s nevyraznymi civilizacnimi zasahy, s vyskytem
mimoradnych pfirodnich hodnot v méFitku celostatnim i
mezinarodnim, vétSinou bez trvalych sidel a s minimalnim
zastoupenim orné pudy.

II. zéna | Clov&kem pozménéné ekosystémy, zejména lesni porosty s
pozménénou druhovou skladbou i prostorovou a vékovou
strukturou, ale s uchovanou mozaikou pfirodé blizkych lesnich
spolecenstev. Dale travni spolecenstva (louky a pastviny) a
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bohatou druhovou skladbou s vyskytem ohroZenych druht
rostlin, udrZzovanych vhodnym managementem. Dale sem
patFi rozsahly soubor ekosystémUl vazanych na urcity typ
obhospodarovani s vyznamnym vyskytem ohrozenych druhd
organizml. Organickou souéasti jsou souvisla Gzemi s vysokou
krajinarskou hodnotou a vyssim stupném ekologické stability.
Zahrnuje Uzemi s relativné vyrovnanym pomérem mezi
pfrirodnimi objekty a lidskymi dily, s relativné fidkym
osidlenim. Zastoupena jsou sidla prevazné rekreacniho
charakteru, ¢asto s pamatkovou hodnotou. Orna plda je
zastoupena minimalné.

III.
zbéna

Clovékem silné pozménéné ekosystémy, bézné hospodarsky
vyuzivané, zejména lesy se zcela pozménénou druhovou
skladbou, vékové a prostorové malo strukturované, druhoveé
chudsi intenzivné obhospodarované louky a pastviny, orna
plida a ostatni zemé&dé&lské pozemky rozé¢lenéné do menéich
Casti s bohatym zastoupenim dfevin mimo les, s rozptylenou
venkovskou zastavbou. Hodnoty krajiny jsou uréovany
kombinaci pfirodnich a kulturnich prvké. Uzemi se sidly
mistniho vyznamu, vyznamné jsou mimoproduk¢ni funkce
Uzemi vodohospodarské, rekreacni a kulturni.

IV.
zbéna

Clovékem zcela pozménéné ekosystémy a Casti krajiny,
zejména souvisle zastavéna Uzemi, intenzivné
obhospodarované velké celky zemé&dé&lskych pozemkd (s
prevahou orné pldy), vétsi dobyvaci prostory, primyslové a
realy a pozemky urcené jako Uzemni rezerva pro zastavbu.
Zahrnuje ostatni Uzemi prechodu z volné (nechranéné)
krajiny do chranéné krajinné oblasti.

Maloplogna ZCHU

PP Jilovské tisy (v¢. OP)

Kod AOPK 1643

Rozloha 26,15 ha

Predmét V&tsi lokalita tist na prikrych stranich vrchu Hajny
ochrany

Zdroj: [AOPK CR, upraveno AF-CITYPLAN]

Osa varianty C je vedena po povrchu podél hranice CHKO Ceské stfedohoti od obce Malé
Chvojno k obci Modra (nyni soucast Jilového). V tomto Useku ¢astecné zasahuje do IV.
z6ny ochrany CHKO Ceské stiedohofi pouze koridor. Od obce Modra (nyni sou¢ast Jilového)
az do Décina zasahuje osa koridoru i koridor do II. - IV zény ochrany CHKO Ceské
stfedohofi. Vyznamny vliv na CHKO se ocekava v misté zasahu do II. zédny ochrany CHKO
(vyskyt travnich spoledenstev, bohaté druhové skladby, ohrozenych druh( rostlin a
organizmu) a dale v mistech, kde bude dochazet k prisekim lesnich porostl (od Jilového
k Hornimu Oldfichovu). V misté stfetu s PP se ocekava vyznamné ovlivnéni harmonického
méfitka CHKO. K umistovani a povolovani staveb, jakoZ i k jinym &innostem, které by
mohly snizit nebo pozménit krajinny rédz, je nezbytny souhlas organu ochrany pfirody.

Tabulka 45: Zdsah varianty C do zén CHKO Ceské stfedohori

L

z6na

II.

zbéna

Koridor

- 60 m u zst. Modra u Décina

Koridor i osa koridoru
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- 0,46 km u PP Jilovské tisy

III. zona Koridor
- 1,7 km od Jilového (ul. Javorska) po Zst. Martinéves u
Décina

Koridor i osa koridoru
- 1,3 km podél Horniho Oldfichova

Iv. zona Koridor
- 1,5 km od obce Malé Chvojno po Zst. Libouchec
- 2,6 km od #st. Libouchec po primyslovy areal Modra

Koridor i osa koridoru
- 1 km od PP Jilovské tisy do Jilového (ul. Javorska)
- 3,6 km od Jilového (ul. Javorska) k Hornimu Oldfichovu
- 2,6 km od Horniho Oldfichova po Dé&cin

Koridor i osa koridoru dale zasahuje moZnym umisténim zemniho télesa na severni strané
do ochranného pasma a hranice PP Jilovské tisy. Vzhledem k povrchovému vedeni trasy se
tak predpokladda negativni vliv na PP a pfedmét jeji ochrany (likvidace porostu tisd). K
umistovani a povolovani staveb v ochranném pasmu je nezbytny souhlas orgadnu ochrany
pfirody.

6.3.1.2 NATURA 2000

Varianta C neptichazi do stietu s a4dnou EVL ani ptadi oblasti. Z tohoto ddvodd
nepredstavuje zadny vliv.

6.3.1.3 Pamatné stromy

Varianta C nepfichazi do stfetu s 2ddnym pamatnym stromem. Z tohoto ddvodu
nepredstavuje zadny vliv.

6.3.2 Ochrana vod

6.3.2.1 Zaplavové Uzemi
Varianta C by nebyla ohroZena ani p¥i pritoku Q100 Jilovského potoka.

6.3.2.2 Ochranné pasmo vodniho zdroje
Koridor varianty C zasahuje do OPVZ I. a II. stupné Jilové zafezy - za trati.
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Jednéa se o pramen, ktery prechdzi v maly potok. O par metrd vy$e nad vyvérem vody je
postavena mala vodarna.

Koridor ma pfrimy trvaly vliv vzhledem k zaboru OPVZ a nepfimy vliv na kvalitu vody
v pramenisti. Proto je nutné navrhnout trasovani tak, aby se danému OPVZ vyhnulo.

6.3.2.3 Chranéna oblast pfirozené akumulace vod (CHOPAV)

Varianta C je vedena v tésné blizkosti CHOPAV Severoleska kfida. Mize tak pfedstavovat
mozny nepHmy vliv na kvalitu vody v podob& moZnych Ukapl zne¢i&tujicich Iatek, tento
vSak Ize eliminovat relevantnimi technologiemi. Pfi zvoleni vhodnych technickych reseni a
parametrl v souladu s platnymi technickymi a legislativnimi pfedpisy a pti dodrzeni
pozadavkd a podminek stanovenych pFisluénym vodopravnim Uradem nebude mit realizace
silnice na CHOPAV SeverocCeska kfida vyznamné negativni vliv.

6.3.3 Vliv na horninové prostredi

6.3.3.1 Poddolovana lUzemi

Varianta C nepfichazi do stfetu s 24dnym poddolovanym Gzemim. Z tohoto divodu
nepredstavuje zadny vliv.

6.3.3.2 Sesuvna uzemi
Varianta C je ve stfetu se sesuvnymi Uzemimi uvedenymi v nasledujici tabulce.

Tabulka 46: Stret varianty C se sesuvnym uUzemim

Kli¢ Lokalita Stupen aktivity Stav Vedeni trasy Délka

15 Modra aktivni zamokreny po povrchu 1,1 km
13 Jilové potencialni zamokreny po povrchu 0,2 km
3378 | Martinéves potencidlni pottcky po povrchu 0,4 km
24 Martinéves potencialni potlcky po povrchu 0,2 km

Zdroj: [CGS, upraveno AF-CITYPLAN]

Je nutné provést inzenyrsko-geologicky prizkum a posoudit, zda je mozné provadét
stavebni prace v mistech vyskytu sesuvnych Uzemi, popf. urcit technicka opatreni, aby bylo
mozné stavbu realizovat.

6.3.4 Vliv na hlukovou situaci a na zdravi obyvatel
Hluk

Stanoveni poctu obyvatel zasazenych realizaci stavby vychazi z metodiky pro ocenovani
externich naklad@ z imisni a akustické zat&Ze pro potieby ekonomického hodnoceni
silni¢nich staveb. Vycisleni poctu obyvatel zasazenych hlukem bylo provedeno
zjednodusené, kdy nebyly brany v Gvahu parametry ovliviiujici Sifeni hluku (konfigurace
terénu, pripadna protihlukova opatfeni, atd.). Hodnoceni bylo provedeno do vzdalenosti
500m od osy komunikace, kde Ize predpokladat pozorovatelné Gcinky pfitomnosti
komunikace. Zhruba plati, Ze silnice o intenzité 20 000 vozidel za den zplsobuje
pozorovatelné externi Ucinky do vzdalenosti prvnich stovek metrl (piesna hranice zavisi na
charakteru komunikace a skladbé dopravy).

Pro vypocet byly specifikovany druhy zastavby s jejich prdimé&rnym osidlenim. Nize uvedena
tabulka stanovuje hustotu osidleni dle charakteru zastavby.

Tabulka 47: Hustota osidleni dle charakteru zastavby

1 Soustfedé&na méstska 10000 |obyv./km?
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zastavba
2 Rozvolnénd méstska zastavba | 4500 obyv./km?
3 Venkovské osidleni 2200 obyv./km?
4 Bez zastavby 0 obyv./km?

Zdroj: [Metodika EXNAD]

Byly stanoveny izolinie hluku pro oblasti po 100 m od vedeni trasy az do vzdalenosti 500
m. V téchto pasmech byly lokalizovany zastavéné oblasti a vymezeny zastavéné plochy.
Dle pfislusného charakteru zastavby byl poté stanoven pocet zasazenych obyvatel pro
jednotlivé oblasti:

e 0 -100 m od vedeni trasy

e 100 m - 200 m od vedeni trasy
e 200 m - 300 m od vedeni trasy
e 300 m - 400 m od vedeni trasy
e 400 m - 500 m od vedeni trasy

Ve vsSech variantach byl pocet ovlivnénych obyvatel hodnocen vzdy od dalnice D8 po
spolecny bod v Déciné. Spole¢nym bodem bylo pFipojeni varianty C na komunikaci 1/62.

Pocet zasazenych obyvatel u varianty C je uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 48: Poclet zasaZenych obyvatel hlukem u varianty C

inigtzealsazenych Varianta C Stavajici I/13
do 100 m 2 553 7 429

do 200 m 5310 10 895

do 300 m 8 804 13 396

do 400 m 11 500 15 450

do 500 m 14 583 17 755

Zdroj: [AF-CITYPLAN]

Zatizeni vyssi hladinou hluku Ize oCekavat v mistech, kde se koridor varianty C pfiblizuje
napf. k dopravnim liniovym stavbam v disledku jeho kumulace. V tomto pfipadé se jedna o
kumulaci hluku se stavajici silnici I/13. Rizikova mista jsou u méstské casti Jilové - Modra,
Jilového, u obce Martinéves a méstské ¢asti Déc¢in - Bynov (viz obr. nize).

Obrazek 25: Mista soubéhu varianty C se silnici I/13
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Zdroj: [AF-CITYPLAN]

Kumulace hluku bude i se zeleznicni trati ¢. 132 v Useku od ul. Javorska v Jilovém do obce
Martinéves a od Jilovské prehrady do méstské ¢asti Déc¢in — Bynov.

Ovzdusi

Pro hodnoceni stavajici Grovné znecisténi v predmétné lokalité se vychazi z map pétiletych
primérl imisnich koncentraci. Mapy obsahuji v kazdém &tverci 1x1 km hodnotu
klouzavého priiméru koncentrace pro viechny znecistujici latky za predchozich 5
kalendarnich let, které maji stanoven imisni limit (kromé ozonu a CO).
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Tabulka 49: Imisni limity pro ochranu zdravi a maximalni pocet jejich prekroceni

Snedidtuiici Mez pro posuzovani Imisni limit
Iérgi;:ls Wit 1 boba primérovani [ug.m7] [mIS:WI_;]mLIV
Dolni LAT | Horni UAT | M9
. 350
1 hodina max. 24x za rok
S02 50 75 125
24 hodin max. 3X za | max. 3x za
max.3x za rok
rok rok
1 14
. 00 0 200
1 hodina max.18x max. 18x max. 18x za rok
NO2 za rok za rok )
kalendarni rok 26 32 40
25 35 50
24 hodin max. 35x max. 35x max. 35x za rok
PM10 za rok za rok )
kalendarni rok 20 28 40
PM2,5 kalendarni rok 12 17 25
Pb kalendarni rok 0,25 0,35 0,5
T “Shod.
co maX|ma,n| doem:n 8hod 5 000 2 000 10 000
klouzavy prumer
Benzen kalendarni rok 2 3,5 5

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

Nasledujici tabulka ukazuje minimalni a maximalni hodnoty, které se vyskytuji v trase
varianty C, a katastralni Uzemi, kde byly tyto hodnoty vypocteny.

Tabulka 50: Minimdini a maximalni hodnoty pétiletych priimérnych koncentraci - varianta C

SO, NO, PMiq PM, 5 Olovo Benzen
Min 36,2 13,4 22,2 16 5,6 1,1
Podmokly Modra u Modra u Modra u Martinéves | Libouchec,
Décina, Décina, Décina, u Décina Modra u
Jilové u Jilové u Jilové u Décina,
Décina Décina Décina Jilové u
Décina,
Martinéves
u Décina
Max 49,5 20,2 31,4 21,1 0,0105 1,3
Libouchec Podmokly Podmokly Podmokly Podmokly Chrochvice,
Podmokly

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

V fedeném (zemi varianty C dle map pétiletych prdmér{ imisnich koncentraci nedochazi
k pFekroceni imisnich limitd. B&hem realizace bude nutné dodrZet opatfeni ke zmirnéni
negativnich vlivl na ovzdusi (nap¥. prasnost).

Naopak dochazi k prekracovani imisniho limitu pro 24hodinové koncentrace PM;o v mérici

stanici v D&&iné. Hodnota imisniho limitu pro primé&rnou 24hodinovou koncentraci PMy, je
50 pug.m-3. Legislativa pripousti na daném misté (mérici stanici) maximalné 35 prekroceni
24h koncentrace (denniho priméru) za rok.
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Tabulka 51: Pocet dni s 24hodinovou koncentraci PM;¢ vyssi nez pripustny limit

Misto 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
méreni

Décin 74 44 55 54 73 70 58 40 54

Zdroj: [CHMU, upraveno AF-CITYPLAN]

6.3.5 Vliv na migracni trasy
Varianta C neni ve stfetu s Zddnym migracné vyznamnym Gzemim, ani s dalkovym
migracnim koridorem. Z tohoto dlvodu nepfedstavuje zadny vliv.

6.3.6 Bariérové ucinky trasy
Bariérové Gcinky trasy musime chapat z n&kolika UhlG pohledu, jako bariéru p¥i pouZiti
motorového vozidla ve sméru napfi¢ trasou, bariéru pro jizdu na kole a pé&si chlzi po cesté
napfric¢ a bariéru pfi pohybu volnou krajinou pro prekro¢eni komunikace.

Pro motorové vozidlo je nutna Uroviova nebo mimouroviova kfizovatka na komunikaci
typu silnice, mistni komunikace a polni cesty (kFizeni typu 1).

Pro jizdu na kole a pé&si chlizi je minimalnim poZadavkem mistni komunikace nebo polni
cesta (kfizeni typu 2).

Pro pohyb volnou krajinou je minimalni podminkou pfimérena intenzita dopravy a absence
fyzickych bariér jako je svodidlo, zed, protihlukova sténa, které vytvareji obtizné
prekonatelnou prekazku jak pro ¢lovéka, tak pro zvifenu v krajiné (krizeni typu 3).

Z téchto hledisek je trasa A hodnocena nasledovné:
KFiZzeni typu 1

km 0,0; km 0,920; km 1,90; km 2,31; km 4,03; km 4,51; km 4,8; km 5,35; km 5,38; km
5,78; km 6,8; km 6,88; km 8,8; km 9,58; km 11,3; km 12,01; km 13,12; km 14,25; km
14,58; km 15,1

Existuje 20 mist, tj. v prdméru kazdych 755 m Ize pFekro¢it trasu motorovym vozidlem.
KFizeni typu 2

VSechna mista kde lze trasu prekonat kfizenim typu 1 a dale v km 1,2; km 1,350; km
7,53; km 8,15; km 8,73; km 8,8; km 9,08; km 9,12; km 10,37; km 10,62; km 12,7;
km 13,5;

Existuje 32 ptileZitosti pFekrodit trasu kFizenim nebo mimouroviiové, tj. v priméru kazdych
472 m.

KFizeni typu 3

Hodnocen negativné v mistech, kde nelze prekrodit: km 3,75-3,95; km 3,8-3,95;
km 4,9-5,2; km 6,45-6,7; km 11,4-11,9; km 13,17-13,35; km 13,55-13,8;
km 14,68-14,93

Celkem 2,08 km, tj. 13,7% délky vytvari pfekazku fyzickému prekroceni komunikace.
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6.3.7 Vliv na krajinny raz

Varianta C je vedena v celém Useku CHKO Ceské stiedohofi v linii krajinné osy podél
Jilovského potoka. Od odbocky na Malé Chvojno do Martinévsi je trasa vedena podél
stavajici Zelezni¢ni trati. U Jilového zasahuje trasa okraj PP Jilovské tisy, coz je z hlediska
krajinného rédzu povazovano spiSe za negativni, vzhledem k vyraznéjSimu zasahu do
harmonického méfitka krajiny. Ovlivnéni krajinného razu bude u Jilového, kde je trasa
vedena mostnim objektem nad Zeleznicni trati cca 15 m nad Urovni komunikace. Od
Martinévsi az k méstské casti Horni Oldfichov je trasa vedena zalesnénym zafiznutym
udolim podél stavajici zelezni¢ni trati. Vzhledem k tomu, Ze je trasa vedena zalesnénym
Uzemim a soubézné se zeleznicni trati, o¢ekava se vyznamny negativni vliv na krajinny raz
vzhledem k priseku v lesnim porostu. Pfed méstskou ¢asti Horni Oldfichov je trasa
odklonéna od Zeleznicni trati a je vedena zalesnénym zafiznutym uUdolim podél této
méstské ¢asti, kde zasahuje z &asti do krajinné veduty a mdzZe tak zde dojit k vyznamnému
ovlivnéni krajinného razu. Dale je trasa navrzena do tunelového vedeni pfed méstskou casti
Vaclavov, které na krajinny raz nema vliv. Trasa od vyusténi z tunelu pokracuje po povrchu
od komunikace, ktera spojuje méstské Casti Vaclavov a Krasny Studenec, pres
zahradkarskou kolonii Nova Osada v Chrochvicich a méstskou zastavbu rodinnych dom{
podél Chrochvického potoka. Tento vodni tok je veden jako lokalni biokoridor a vyznamny
krajinny prvek, na kterém se na obou bfezich vyskytuji luzni porosty. Trasa je v tomto
Useku vedena pres dva mostni objekty, které predstavuji konflikt s pfirodnimi hodnotami
krajinného razu. Stavba tak negativné ovlivni pfirodni charakteristiku tohoto Uzemi.

Z tohoto dlvodu se odekava vyznamny vliv. Dale je trasa vedena ptes zahradkarskou
kolonii pfesypanou galerii a nasledné se trasa napojuje MUK K7 na silnici I/62. Zde Ize
rovnéz ocekavat vyznamné ovlivnéni krajinného razu.

Varianta C je vedena nasledujicimi oblastmi krajinného razu:

43. Chvojenské udoli:

Ohraniceni:

Veduty tvofi v FeSeném Gzemi svahy hifbetu Chvojnec - Plan a Arnultovického kopce
a jeho boc¢niho hrbetu, mimo Uzemi pak svahy Krusnych hor, predevsim Naklérovské
vyvyseniny. Pomérné znacné otevieny charakter ma ohranic¢eni v ose Gdoli KliSského
potoka, a to jak smérem na jihozdpad, tak severovychod. Méné vyrazné je
ohraniceni na vychodé po nevyraznych tahlych hrbetech.

Poly:

Plo&i vrcholy maji ¢asto svétlou zemédélskou matrici zemédé&lskych travnikd:
Chvojenec, mimo fesené Uzemi Naklérovska vyvysSenina. Tmavou texturu lesni
Centra zastavby Velkého Chvojna a Arnultovic s kostelem VSech svatych.

Osy:

Toky Kli$ského a Zdarského potoka. Za novodobou osu Ize povazovat dalnici.
Vliv varianty C:

Varianta C nezasahuje do péli ani krajinnych vedut a je vedena podél linie krajinné
osy Jilovského potoku. Nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

45. Jilovské udoli Jilovského potoka:

Ohraniceni:

Veduty tvoFi v Fedeném Uzemi svahy kuZelovitych vrchl Vyrovna, Lotardv vrch a
Klobouk, a dale hibetu Javorského vrchu, mimo rfeSené Uzemi pak Celni svahy
Décinské vrchoviny zejména pak stolové hory Décinského Snézniku. Otevieny
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charakter ma ohraniceni mezi Holym vrchem a Vyrovnou smérem na zapad, méné
pak se udoli otevird mezi svahy Klobouku a Kralického Snézniku na vychod.

Pdly:

Vétsinou maji vrcholy tmavou texturu lesni matrice: Vyrovna, Lotar(yv vrch,
Klobouk, tak ploché temeno Kralického Snézniku s rozhlednou.

Pouze mohutné temeno Javorského vrchu pokryva svétla matrice zemédélskych
travnich porostl a Holého vrchu ¢astecné skalni matrici kamenného mote.
Centrum meéstecka Jilové se zamkem kostelem Nejsvétéjsi Trojice.

Osy:

Tok Jilovského potoka.

Vliv varianty C:

Varianta C nezasahuje do pdll ani krajinnych vedut. Caste¢né zasahuje do PP
Jilovské tisy, coz predstavuje vyraznéjsi zasah do harmonického méritka krajiny.
Z tohoto dtvodu Ize pFedpokladat negativni vliv na krajinny raz.

Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

66. Décinska kotlina:

Ohraniceni:

Veduty tvoF izolované kuZely Lotarlv vrch, Chmelnik, Popovicky vrch, Klobouk,
Velky Chlum, Chlum, dale tahlé hibety Pustého vrchu, Sokoliho vrchu, mimo fesené
Uzemi pak Popovicsky vrch, Bynovecky vrch, Kdmensky vrch, Spalenisko, Stoli¢na
hora, Cerveny vrch, Pastyi'ska sténa. Vyrazné otevieny charakter mé ohraniceni v
severojizni ose Udoli Labe, méné pak na zapad Udolim Jilovského potoka.

Poly:

Prestoze plocha temena Sokoliho vrchu s rozhlednou, Pustého vrchu, Velkého
Chlumu s rozhlednou a Chlum maji zemédélskou matrici, uplatfiuje se v dalkovych
pohledech tmava textura lesni matrice jejich navazujicich svahd. Vrcholové kuzely
Popovického vrchu, Lotarova vrchu, Chmelniku a Klobouku maji jednoznacné lesni
matrici.

Historické jadro Décina s dominantami zamku, kostela sv. Kfize a kostela sv.
Vaclava a Blazeje, Pastyrska sténa s vyletni restauraci, kostel sv. Jana s Thunovskou
kapli a kostel sv. Vaclava na nabrezi

Mimo Fe$ené Uzemi Popoviésky vrch, Stoli¢na hora, Cerveny vrch.

Osy:

Rozhodujici je osa toku Labe, kterou doplfiuje kolma osa pfipojujici se Ploucnice.
Osa Jilovského potoka se v krajinném celku vyznamnéji neprojevuje. Za vedlejsi osu
Ize povazovat tok Chrochvického potoka.

Vliv varianty C:

Varianta C nezasahuje do pdlu. Nicméné je vedena zafiznutym udolim, kde zasahuje
do krajinné veduty, coz z hlediska krajinného razu predstavuje vyrazné negativni
vliv.

Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

67. Décinské udoli Jilovského potoka:

Ohraniceni:

Veduty tvofi v FeSeném Uzemi svahy kuZelovitych vrcholl Klobouk a Popovicky vrch,
mimo né&j svahy Décinské vrchoviny s Cervenym vrchem a s Pastyiskou sténou a
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zejména masiv D&&inského Snézniku a navazujicich hibetd. Vice otevieny charakter
ma vychodni ohrani¢eni smérem k jadrové ¢asti Décina, a to predevsim ve vysSsi
Urovni udoli, daleko méné se pak udoli otevird mezi svahy Klobouku a Kralického
Snézniku na zapad.

Pdly:

VSechny vrcholy maji tmavou texturu lesni matrice jak kuzely Klobouku a
Popovického vrchu, tak ploché temeno Kralického Snézniku s rozhlednou.
Centra aglomerizovanych sidel Bynov a Oldfichov

Osy:

Tok Jilovského potoka a Bélského potoka.
Vliv varianty C:

Varianta nezasahuje do péld ani krajinnych vedut a je z velké ¢asti vedena v tunelu.
Nepredpoklada se vyznamny negativni vliv.
Zdroj: [Léw a spol, upraveno AF-CITYPLAN]

Fragmentace krajiny

Varianta C je vedena po povrchu od odboc¢ky na Malé Chvojno zhruba 760 m mimo UAT.
Dale je trasa vedena po povrchu pres polygon UAT az za méstskou ¢ast Horni OldFichov
(Usek dlouhy cca 11 km), kde je dale k méstské ¢asti Vaclavov vedena v tunelu (840 m).
Dale je cast trasy vedena po povrchu UAT (Usek dlouhy cca 1,8 km) a mimo UAT (cca 320
m). Je tedy dlleZité, aby byla provedena takova technologickd opatieni v Usecich
povrchového vedeni v UAT, ktera usnadni migracni prostupnost (migracni podchody,
ekodukty).

Obrézek 26:Stfet varianty C s polygony UAT (rdZova barva)

Zdroj: [AOPK (fR, upraveno AF-CITYPLAN]

Prichodnost Gzemim

Dle metodiky hodnoceni priichodnosti izemi pro liniové stavby vypracovaného firmou
EVERNIA s.r.o. pod gesci Ministerstva dopravy CR byl vytvoifen mapovy vystup
prichodnosti tzemim - model maximalni rezistence (viz ptiloha ¢. 3. ZP - maximalni
resistence).

Principem tohoto modelu je, Ze do vysledné syntetické mapy se z jednotlivych
kategoriza¢nich map pro kazdy bod GUzemi promitne vzdy hodnota nejvyssi rezistence.
Jedna se o zakladni modelovy pristup pouzitelny z hlediska zivotniho prostredi, protoze
vysoka hodnota urcitého prvku nemizZe byt pfekryta nizkymi hodnotami v jinych slozkach
zivotniho prostredi.
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Rezistence (odpor) krajinného prvku je modelova veli¢ina vyjadfujici potencialni
neprtichodnost prvku pro liniovou stavbu. Nabyva libovolnych hodnot v intervalu /0; 1/.

Ke kazdému hodnocenému prvku mize byt tedy ptifazena modelova hodnota rezistence (k)
v intervalu /0;1/. Tato hodnota rezistence predstavuje soucasné i méfitko priority, kterou
ma dany prvek pfi hledani optimalniho vedeni trasy. Obecnou snahou je, aby se trasa
vyhybala prvkiim s nejvyssi rezistenci.

Z&kladni pom{ckou pro provedeni kategorizace je prevodni kli¢, ktery zaradi kazdy
hodnoceny prvek do prislusné kategorie a pripadné mu pfifadi konkrétni hodnotu
rezistence. Tim se dosdhne prevodu prvkl do 5-ti ¢lenné barevné $kaly a jeho zobrazeni
v kategorizaéni mapé.

Tabulka 52: Zakladni charakteristika pouZivanych kategoril

Kategorie Rezistence Popis Barevné

rezistence (k) oznaceni

K1 1,0 - 0,81 Uzemi vysoce citlivé Cervena

K2 0,8 -0,61 Uzemi kompromisni, vysoce hodnotné oranzova

K3 0,6 - 0,41 Uzemi kompromisni, stfedné hodnotné | zluta

K4 0,4-0,21 Uzemi kompromisni, méné hodnotné svétle zelena

K5 0,2-10,0 Uzemi volné tmaveé
zelena

Zdroj: [Hodnoceni prichodnosti Gzemim pro liniové stavby, upraveno AF-CITYPLAN]

Varianta C je vedena prevazné kategorii rezistence K4 a ¢astec¢né K3 (viz pfiloha &. 3. ZP -
maximalni resistence). Jednd se o Uzemi méné vyznamnych stretl, které je relativné
prichodné. Cast Gizemi je s relativné vyznamnymi stiety, které ale umoziiuje hledani
vhodnych optimalizacnich reseni.

6.3.8 Vliv provadéni stavby na okoli

Vzhledem k pfedmétu studie, tj. silnice v upravené varianté Chrochvickym potokem, lze
obecné predpokladat zatizeni atmosférickymi imisemi. Ovlivnéni imisemi Ize o¢ekdavat pri
realizaci stavby, a to pfedevSim navysSenim prasnosti a emisi z dopravy spojené se
zvySenym pohybem stavebni techniky v dot¢eném Uzemi. Tento negativni vliv bude pouze
docasny a Ize Fesit vhodnymi organiza¢nimi i technologickymi opatienimi, jako napf.
skrapéni ploch stavenisté.

V pripadé akustické zatéze bude mit pfi realizaci stavby nejvétsi vliv na okoli hluk ze
stavebni ¢innosti, ktery bude spojen pfedevsim se zvySenym pohybem stavebni techniky
v dotéeném Uzemi. V pfipadé vystavby tunelového vedeni, Ize akustickou zatéz vyloucit u
razeného tunelu. Ta by byla pouze u tunelovych portalt v disledku pohybu stavebni
techniky. U hloubeného tunelu by byla zvysena akusticka zatéz v celé délce tunelu z
dlvodu hloubeni tunelu. Hluk ze stavebni &innosti Ize regulovat na zakladé vhodnych
technickych a organizacnich opatfenich. Znamena to napf. vyuzivani mobilnich
protihlukovych stén, pouzivani nejhlu¢né&jsich mechanizml v co nejvétsi vzdalenosti od
obytnych domd (pokud to postup stavebnich praci umozni). Z preventivnich a
organizovani stavebnich praci tak, aby nejhlu¢néjsi ¢innosti byly provadény v hodinach, kdy
je vétsina obyvatel mimo domov, neprovadét hlucné prace o vikendech a o svatcich apod.

Stavbou budou ovlivnéna nasledujici mista oddechu a relaxace:

1) Chatova osada na okraji méstské ¢asti Horni Oldfichov (cca 65 m od osy télesa)
2) Zahradkarska kolonie Vaclavov (cca 190 m od osy télesa)
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3)

4)

5)

6)

7)
8)

Zahradkarska kolonie Nova Osada - Chrochvice (téleso vedeno pres zahradkarskou
kolonii)

Zahradkarska kolonie - mezi ulici Weberova a Chrochvickym potokem (téleso
vedeno pres zahradkarskou kolonii)

Koupalisté a volejbalové kurty v Jilovém (cca 100 m od nové dominanty 15 m
vysokého a 170 m dlouhého mostu)

Zamecky park v Jilovém (cca 300 m od nové dominanty 15 m vysokého a 170 m
dlouhého mostu)

Fotbalové hfisté v Jilovém (cca 200 m)

Fotbalové hristé v méstské Casti Décin — Bynov (cca 150 m)
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6.4 Vyhodnoceni variant

Shrnuti:

Z hlediska zasahu do CHKO varianty B a C zasahuji do II. — IV. zény. Varianty Ba C
zasahuji do II. z6ny CHKO srovnatelné. Varianta A zasahuje trasou pouze do IV. zény
CHKO, bude tedy piedstavovat nejmensi vliv.

Z hlediska zasahu do maloplosnych zvlasté chranénych izemi varianty B a C zasahuji
PP Jilovské tisy a jejiho ochranného pasma. Varianta A zasahuje do ochranného
pasma prirodni rezervace Kozi vrch.

Z hlediska zasahu do EVL je varianta C bez vlivu, jelikoZz neni s touto lokalitou ve
stfetu. Varianta A v soucasné dobé neni s EVL stretu. Pokud by se jednalo o
navrhované rozsifeni EVL Labské adoli, zasahoval by koridor varianty A do hranice EVL
v celém Gseku. Varianta B je vedena v tunelu pod EVL Bohyniska lada, Chmelnik,
Lotartiv vrch. Za predpokladu provedeni hydrogeologického prizkumu, ktery vylouci
moznost negativniho ovlivnéni podzemnich vod, nebude mit varianta B na EVL vliv.

Z hlediska zaplavovych izemi je varianta A nepriijezdna jiz pfFi Q5 Labe. Varianta B je
nepriijezdna pFi Q20 Labe pfi sjezdu na I/62 (E442).

Koridor variant B a C zasahuje do ochranného pasma I. a II1. stupné Jilové zarezy.
Trasy téchto variant jsou bez stietu. Varianta A je rovnéz bez stretu.

Varianta C je vedena v tésné blizkosti CHOPAV Severoceska krida u méstské casti
Jilové - Modra a dale v Useku Martinéves - Horni Oldfichov. Varianty A a B jsou bez
stretu.

Z hlediska horninového prostredi vSechny varianty zasahuji do sesuvnych Gzemi.
Varianta C isekem dlouhym 1,9 km, varianta A iGsekem dlouhym 1,96 km a varianta B
usekem dlouhym 2,1 km.

Varianty A, B a C jsou bez stretu.

avvs

pocet zasazenych obyvatel. Varianty A a C jsou v pasmech 100 - 200 m prakticky
srovnatelné v poctu zasazenych obyvatel hlukem. V pasmech 300 - 500 m u varianty

Vams

Pocet obyvatel ve vzdalenosti

Bez projektu ®mVarianta A ®Varianta B ®Varianta C

[\
w
w
N
— I
- o2 > =
w £ o %]
= w5 oo - §
© o un e} 3
~ s ® S ~
3 o w B u 3
© NN S oy © o N
aln NN ] 1
> ]
H_N [ ]
dol00m do200m do300m do400m do500m

Studie proveditelnosti a U¢elnosti - pFelozky silnice I/13 v Useku D8 - Dé&Cin v navaznosti na dalsi uvazované vedeni prelozky
1/13 na pravém bfehu Labe v Déciné Strana 99 (139)



ZPRAVA

Pozn.: Pocet obyvatel ve varianté bez projektu se tyka pouze soucasného vedeni
silnice I/13 v Gseku D8-Décin. Neni zahrnut Gsek silnice II/613 a I/62 pres Usti nad
Labem. U varianty A se jedna o pocty obyvatel podél trasy silnice II/613 aI/62 od D8
do Décina. Z hlediska ovzdusi v soucasné dobé v FfeSeném uzemi jednotlivych variant
nedochazi dle map pétiletych primérd imisnich koncentraci k prekroceni imisnich
limitd. Z tohoto dlivodu jsou vSechny varianty srovnatelné. Dochazi k prekroceni poctu

v v

dni s 24h koncentraci PM;( vyssi nez je stanoveny imisni limit (méFici stanice

v Déciné). Zde bude predstavovat nejvétsi vliv varianta C, ktera je vedena nejblize
obydlenému Gzemi Décina.

Z hlediska vlivu na migracni trasy, jsou varianty A, B a C bez vlivu Vliv na fragmentaci
krajiny budou predstavovat varianty C a B. U varianty A jde o rozsireni stavajici
silnice, které nebude mit na fragmentaci krajiny vliv.

Z hlediska krajinného razu predstavuje varianta A nejmensi vliv, jelikoZ je trasa vedena po
stavajici silnici I/62 bez umist&ni vertikalnich objektd. U varianty B se o¢ekava vyznamné
ovlivnéni krajinného razu u PP Jilovské tisy, u arealu Cetrans Dé&&in v MalSovicich, kde je trasa
vedena mostnim objektem a dale u napojeni na MUK K5. Vyznamné ovlivnéni krajinného
razu varianta C predstavuje u PP Jilovské tisy, vedenim mostnim objektem pres
zelezniéni trat v Jilovém a zalesnénym zafiznutym Gdolim v iseku Martinéves — Horni
Oldrichov. Dalsim vyznamnym ovlivnénim krajinného razu je zasah do krajinné veduty
za Hornim OldFichovem, vedeni trasy mostnimi objekty pies Chrochvicky potok,
pFesypanou galerii a mimouarovinovou kfizovatkou K7.

Z hlediska zatizeni atmosférickymi emisemi (prasnost, pohyb stavebni techniky) bude mit
nejmensi vliv na okoli varianta B, jelikoZ je znacna Cast trasy vedena nezastavénym Gzemim. U
variant A a C bude toto zatizeni oproti varianté B vyssi, to je dano vétSim vyskytem obytnych
tzemi v okoli.

Z hlediska akustického zatizeni bude mit nejmensi vliv na okoli varianta B, jelikoz je
znacna cast trasy vedena nezastavénym zemim. U variant A a C bude toto zatizeni
oproti varianté B vyssi, to je dano vétSim vyskytem obytnych Gzemi.

U zadné z posuzovanych variant neni vylouéeno negativni stanovisko MZP z hlediska
vlivu na Zivotni prostiedi pfed ukoncenim procesu EIA s kladnym vysledkem.

Z hlediska bariérového Gcinku se zhodnoceni vymyka varianta A, kterd ma velmi hustou
moznost prekroceni v zastavéném Uzemi v Useku Trmic-Nestémice, ale v labském udoli
vyznamné omezuje zvétsenim délky zdi moznost pfistupu ke biehu feky, ktery vSak az na
vyjimky neni vyuzivan (rybari, rekreace, privoz,...).

Varianty B a C jsou z hlediska bariérového G&inku prakticky porovnatelné, nebot obé
poskytuji mnoZstvi prileZitosti k vykFizeni motorovymi vozidly, p&si chlzi i volné v terénu. Pro
srovnani uvadime vysledky.

varianta A varianta B varianta C

moznost krizeni 42 mist cca po 547 | 17 mista cca po 749 | 20 mist cca po 755
motorovym vozidlem m m m

moznost prekroceni pro | 55 mist cca po 418 | 23 mist cca po 553 |32 mist cca po 472

chodce a cyklisty m m m
rozsah obtizné ) v délce 1.9 km, tj 2.08 km tj. 13.7 %
prekroditelné bariéry 14.9 % trasy délky trasy
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Tabulka 53: Kritérium: 4. Ekologie a ZP, varianta A

Varianta A

Kritérium: 4. Ekologie a ZP

Vliv na velkoplosna i maloplosna chranéna uzemi
Silné stranky body Slabé stranky Body
ochranné pasmo PR
Kozi vrch, ochranné
- 0 . i s -1
pasmo pamatného
stromu
Prilezitosti Hrozby
. 0 planované rozsireni -0,5

EVL Labské udoli

Vliv na hlukovou situaci, zdravi obyvatel

Silné stranky body Slabé stranky Body
- 0 - 0
Prilezitosti Hrozby
navyseni hlukové
zatéze navysenim
- 0 intenzit dopravy, -0,5
kumulace hluku se
zeleznicni trati
Vliv na migradni trasy
Silné stranky body Slabé stranky Body
bez vlivu na
migracné
vyznamna
Uzemi a 1 0
migracni
koridory -
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Vliv na krajinny raz
Silné stranky body Slabé stranky Body
bez vlivu na
KR 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Vliv provadéni stavby na okoli
Silné stranky body Slabé stranky Body
Vedeni trasy podél
- 0 zastavby ve vétsSim -1
rozsahu
Prilezitosti Hrozby
nejsou 0 nejsou 0
Celkem 2,0 Celkem -3,0
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Tabulka 54: Kritérium: 4. Ekologie a ZP, varianta B
Varianta B
Kritérium: 4. Ekologie a ZP
Vliv na velkoplosna i maloplosna chranéna uzemi
Silné stranky body Slabé stranky Body
II. z&na CHKO, PP
- 0 Jilovské tisy a jeji -1
ochranné pasmo
Prilezitosti Hrozby
ovlivnéni
- 0 podzemnich vod -0,5
pod EVL
Vliv na hlukovou situaci, zdravi obyvatel
Silné stranky body Slabé stranky Body
vedena prevazné
mimo zastavéné 1 - 0
uzemi
PrileZitosti Hrozby
- 0 - 0
Vliv na migracni trasy
Silné stranky body Slabé stranky Body
bez vlivu na
migracné 1 ) 0
vyznamna Uzemi a
migracni koridory
Prilezitosti Hrozby
) 0 fragmentace 0,5
krajiny
Vliv na krajinny raz
Silné stranky body Slabé stranky Body
PP Jilovské tisy,
- 0 mostni objekt u -1
MalSovic, MUK K5
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
Vliv provadéni stavby na okoli
Silné stranky body Slabé stranky Body
méné zastavby
; 1 - 0
v okoli trasy
Prilezitosti Hrozby
ovlivnéna mista
) 0 oddechu a relaxace 0,5
Celkem 3,0 Celkem -3,5
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Tabulka 55: Kritérium: 4. Ekologie a ZP, varianta C

Varianta C
Kritérium: 4. Ekologie a ZP
Vliv na velkoplosna i maloplosna chranéna Gzemi
Silné stranky body Slabé stranky Body
) 0 II. zéna CHKO, PP Jilovské 1
tisy a jeji ochranné pasmo
Prilezitosti Hrozby
- 0 - 0
liv na hlukovou situaci, zdravi obyvatel
Silné stranky body Slabé stranky Body
- 0 - 0
PiileZitosti Hrozby
kumulace hluku se
stavajici I/13 a Zeleznicni
- 0 trati ¢. 132, prekroceni -0,5
poctu dni s 24h
koncentraci PM;q v Dé&ciné
Vliv na migracni trasy
Silné stranky body Slabé stranky Body
bez vlivu na
migracné 1 ) 0
vyznamna Uzemi a
migracni koridory
PrileZitosti Hrozby
- 0 fragmentace krajiny -0,5
Vliv na krajinny raz
Silné stranky body Slabé stranky Body
PP Jilovské tisy, zalesnéné
zafiznuté Gdoli (Martinéves
- Horni Oldrichov),
krajinna veduta, vedeni
) 0 mostnim objektem u 1
Jilového, udoli
Chrochvického potoka, 2
mostni objekty
(Chrochvice, Vaclavov),
presypana galerie, MUK K7
PrileZitosti Hrozby
- 0 - 0
Vliv provadéni stavby na okoli
Silné stranky body Slabé stranky Body
Trasa vedena Uzemim se
- 0 . -1
zastavbou
PrileZitosti Hrozby
) 0 ovlivnéna mista oddechu a 0,5
relaxace
Celkem 1 Celkem -4,5
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7 Prinosy investice pro bezpecnost silni¢ni dopravy

Pfinosy investice pro bezpecnost silni¢niho provozu byly hodnoceny na stavajici infrastrukture,
ktera umoznuje relativné kapacitni spojeni dalnice D8 a mésta Dé&cina. Jedna se o mezinarodni
tah E442 vedeny pres Usti nad Labem a déale podél Labe, ktery je tvoreny silnicemi 1/62
a II/613. Druhou alternativu predstavuje stavajici silnice 1/13, trasovana od predchozi varianty
severnéji.

V rdmci hodnoceni byly také vSechny varianty vedeni silnice I/13 podrobeny bezpecnostnimu
hodnoceni a vyhledana rizika pro bezpecny provoz.

Pfinosy nehodovosti byly hodnoceny tedy na zakladé relativnich nehodovosti a redistribuce
dopravniho zatizeni na silni¢ni siti v pfipadé jednotlivych posuzovanych variant (na zakladé
namodelovanych scénafl dopravnim modelem CR) a také konkrétnich bezpeénostnich rizik
v navrhu jednotlivych variant. Data o nehodovosti byla ziskana z dat z Jednotné dopravni
vektorové mapy (déle jen JDVM), kde jsou uvedeny viechny nehody nahlasené Policii CR.

7.1 Statistické vyhodnoceni

Statistické vyhodnoceni dopravni nehodovosti na stavajici komunikacni siti (tazich) bylo
provedeno z prehledu a vyvoje absolutni dopravni nehodovosti v letech 2012 - 2014.
Vyhodnoceni je provedeno pro kazdy dotceny souvisly tah silnic v Useku od D8 do Décina, to
znamena, ze je provedena analyza nehodovosti na silnici I/13 (ve staniCeni 112,49 km - 130,76
km) a poté spolecné na silnicich I/62 (ve stani¢eni 0 km - 22,78 km) a II/613 (ve staniCeni 0
km - 3,87 km). Vzhledem k tomu, Ze v roce 2009 byla zménéna povinnost hlaseni nehod pouze
s hmotnou Skodou (povinnost hlaseni pfi vzniklé hmotné Skodé nad 100 tis. K¢&), neodpovida
zaznamenany pocet nehod ve statistikach Policie CR skute¢nosti. Na zékladé statistickych Gdajl
byl v ramci kalibrace CSHS (Cesky systém hodnoceni silnic) vypocten koeficient vyjadfujici
pomér mezi skuteCnym a nahlasenym poctem nehod s pouze hmotnou Skodou. V nasledujici
tabulce jsou uvedeny koeficienty pro jednotlivé druhy komunikaci.

Tabulka 56:Koeficient pro prepocet nahlaseného poctu nehod s hmotnou skodou na pocet skutecny

Dalnice Rychlostni | Silnice I. | Silnice
silnice tridy II. Tridy
Nehody s hmotnou skodou - 2.02 1.4 2.93 2.65
prevodni koeficient

Zdroj: Aktualizace vstupnich dat HDM-4, Reditelstvi silnic a délnice CR, leden 2012

V analyze nehodovosti uvadime vypocteny skutecny pocet nehod s hmotnou Skodou.

7.1.1 Silnice I/13

Usek silnice I/13 mezi MUK s D8 a Décinem (kFizovatka s 1/62) vykazuje v rdmci sledovaného
obdobi ro¢ni pocet nehod mezi 86 a 100. Graf 1 ukazuje vyvoj celkové dopravni nehodovosti na
daném Useku komunikace v jednotlivych sledovanych letech. Cilem snah o zvySeni bezpecnosti
na pozemnich komunikacich je postupné snizovani poctu dopravnich nehod, zejména eliminace
nehod se zavaznymi osobnimi nasledky. Vyvoj nehodovosti na silnici I/13 tomuto trendu
neodpovida. Nejnizsi pocet nehod byl zaznamenan v roce 2012, nasledujici rok predstavuje
nejvyssi pocet nehod ve sledovaném obdobi a rok 2014 vykazuje opétovné snizeni poctu nehod,
avsak nijak zasadni. Pfes mirny pokles nehod v roce 2014 je z hlediska trendu vyvoje dopravni
nehodovosti evidentni, ze béhem sledovaného obdobi celkova nehodovost rostla.
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Graf 1: Celkova nehodovost na silnici I/13 v letech 2012 - 2014
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DlleZitym ukazatelem bezpe&nosti komunikaci je pocet nehod s imrtim a t&zkym zrané&nim.
Nehodové statistiky Policie CR eviduji jako smrtelné nehody ty, pti kterych zemre ¢lovék
bezprostfedné pfi nehodé, pfipadné az do 24 hodin od vzniku nehody. Nasledujici graf (Graf 2)
udava pocty nehod se smrtelnymi nasledky, které vSak v tomto pfipadé nejsou vysoké. V letech
2012 a 2013 se stala pouze jedna smrtelna nehoda v kazdém roce, pfi nichz vzdy zemfela jedna
osoba, a v roce 2014 zadna nehoda.

Graf 2: Polet nehod s umrtim na silnici I/13 v letech 2012 - 2014
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Graf 3 znazornuje pocCty nehod s tézkym zranénim, které ve sledovaném obdobi kolisaji,
nastésti nejsou nijak vysoké. Dvé nehody v roce 2012 predstavuji nejvyssi hodnotu, v roce
2013 se nestala zadna nehoda s tézkym zranénim a v roce 2014 jedna.
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Graf 3: Polet nehod s téZzkym zranénim na silnici I/13 v letech 2012 - 2014
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Poslednim vyznamnym ukazatelem dopravni nehodovosti jsou nehody s lehkym zranénim (Graf

v v

4). PoCty téchto nehod jsou témér konstantni, nejvyssi pocet byl zaznamenan v roce 2012,

nasledné se pocty nehod neméni.

Graf 4: Polet nehod s lehkym zranénim na silnici I/13 v letech 2012 - 2014
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Graf 5 predstavuje vyvoj poctu tzv. KSI nehod. Jedna se o soucet nehod s Umrtim a tézkym
zranénim (Killed and Seriously Injured). Jak vyplyva jiz z pfedchozich grafl, jsou polty téchto
nehod celkem nizké. Nejvice KSI nehod bylo evidovano v roce 2012, v nasledujicich letech to

bylo po jedné nehodé kazdy rok.
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Graf 5: Polet KSI nehod na silnici I/13 v letech 2012 - 2014
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Charakteristika dopravnich nehod a jejich nasledkd se vyrazné lisi v intravildnu a extravilédnu. Je
to dano jinymi dovolenymi rychlostmi, pocty kfizovatek, vyrazné& vys§im vyskytem chodcd

v intravilanu apod. Sledovany Usek silnice I/13 ma na své trase nékolik obci, je tedy
prehlednéjsi rozlisit nehodovost v téchto Usecich od ostatnich. Nasledujici prehled ukazuje
nehodovost rozdélenou pravé na Useky v intravilanu a extravilanu.

Nehodovost v intravilanovych Gsecich silnice I/13

Intravilanové Useky dotcené Casti silnice I/13 tvori obce Libouchec, Jilové, Modra a Décin.
Analyza nehodovosti v téchto obcich je feSena souhrnné za vSechny Ctyfi obce. V nasledujicim
grafu (Graf 6) jsou uvedeny jednak celkové pocty nehod v jednotlivych letech, jednak pocty
nehod podle nasledkd.

Trend celkového poctu nehod koresponduje s celkovym poctem nehod uvedenym vyse, tedy
nardst nehod v roce 2013 oproti roku pfedchozimu a nasledny pokles nehod v roce 2014, jenz
vSak nedosahl nizké Urovné roku 2012.

Z grafu je dale patrné, ze v obdobi 2012 - 2014 nedoslo v intravilanu k zadné smrtelné nehodé
a pouze ke dvéma nehodam s tézkym zranénim, se dvéma zranénymi osobami. Nehody

s lehkym zranénim vykazuji pozvolny klesajici trend (pfi 35 nehodach bylo lehce zranéno 55
osob).
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Graf 6: Nehodovost na intravilanovych usecich silnice I/13 v letech 2012 - 2014
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Dilezitym aspektem pro porozuméni problematiky dopravni nehodovosti v daném Gzemi je
uréeni hlavni pfi¢iny nehod. Policie CR vyhodnocuje vice neZ 60 druh@ hlavnich pfi¢in nehod,
nasledujici graf (Graf 7) znazoriuje nejcastéjsi hlavni pficiny nehod na reseném Useku
sledované komunikace. Nejcastéjsi hlavni pri¢inou nehod bylo vyhodnoceno nevénovani se piné
Fizeni vozidla Fidi¢em. Druhou ¢astou hlavni pfig¢inou bylo nepfizplsobeni rychlosti stavu
vozovky (naledi, vytluky, blato mokry povrch apod.). DalSimi hlavnimi pfi¢inami nehod byly
nehody nezavinéné fidicem, nedodrzeni bezpecné vzdalenosti (Casty vyskyt pravé

v kiizovatkach v intravildnu) a neprizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky
(zatacka, klesani, stoupani, sitka apod.).

Graf 7: Hlavni pri¢iny nehod na intravilanovych Usecich silnice I/13 v letech 2012 - 2014
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Nehodovost v extravilanovych Gsecich silnice I/13

Analogicky je tfeba zhodnotit nehodovost na extravilanovych Usecich dotéené Casti silnice 1/13.
Celkové pocty nehod jsou v letech 2012 a 2014 témér shodné, vyrazny pokles byl zaznamenan
v roce 2013. Na rozdil od intravilanovych Usekd sledované komunikace se v extravilanu vyskytly
dvé nehody s umrtim (po jedné v letech 2012 a 2013, pfi kazdé byla usmrcena 1 osoba). Pouze
jedna nehoda v roce 2012 byla s tézkym zranénim (1 téZce zranéna osoba). Nizky je i pocet
nehod s lehkym zranénim, kdy pfi 9 nehodéach bylo lehce zranéno 11 osob.

Graf 8: Nehodovost na extravilanovych usecich silnice I/13 v letech 2012 - 2014
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Z hlediska nejcastéjsich hlavnich pfic¢in dopravnich nehod jsou tyto pFic¢iny nehod obdobné, jako
v intravilanu, avsak s jinou Cetnosti zastoupeni. Zde se nejvice vyskytovaly nehody nezavinéné
Fidicem. Dal$imi, pomé&rné ¢asto se vyskytujicimi pfi¢inami nehod, bylo nepfizptsobeni rychlosti
stavu vozovky, nevénovani se plné fizeni vozidla fidicem a vjeti na nezpevnénou krajnici. To

vrv.

vse, vCetné dalsich ¢astych pficin nehod, je uvedeno v nasledujicim grafu (Graf 9).
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Graf 9: Hlavni pri¢iny nehod na extravilanovych usecich silnice 1I/13 v letech 2012 - 2014
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7.1.2 Silnice I1/613 a I/62 (E442)
Druhym Fesenym silni¢nim tahem jsou silnice 1I/613 (od D8 po kfizeni s I/62) a Usek silnice

vrv v vs v

1/62 (od kfiZzeni s 11/613 do kfizeni s I/13 v Dé&ciné). Cely tento tah je z hlediska nehodovosti
analyzovan dohromady, déleni je pouze na intravilan a extravilan.

Graf 10: Celkova nehodovost na usecich silnic I/62 a II/613 v letech 2012 - 2014
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Graf 10 ukazuje celkovou nehodovost na sledovaném silni¢nim tahu. V roce 2013 byl pocet
nehod nejnizsi za sledované obdobi, byl zaznamenan mirny pokles oproti pfedchozimu roku, ale
v roce 2014 pocet nehod markantné vzrostl. Celkovy trend vyvoje nehodovosti znaci neustaly
narlst poc¢tu nehod.

Analogicky vychazi vyvoj poctu nehod s Umrtim. Vyrazny narGst nehod byl evidovan
v poslednim sledovaném roce, pficemz celkové pocet nehod s usmrcenim také stoupa.
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Graf 11: Polet nehod s umrtim na usecich silnic I/62 a II/613 v letech 2012 - 2014
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Pocty nehod s t&zkym zran&nim také v pribéhu let mirné vzrostly (Graf 12). V letech 2012
a 2013 byly konstantni, nartst byl zaznamendan az v roce 2014. Trend by mé&l byt opacny, a to
postupné pocty nehod eliminovat.

Graf 12: Polet nehod s téZkym zranénim na usecich silnic 1I/62 a 1I/613 v letech 2012 - 2014

potet nehod

2012 2013 2014

rok

Nehody s lehkym zrané&nim, uvedené v nasledujicim grafu (Graf 13), opét postupné nardstaji.
Narlst se zda byt mirny v roce 2013 ve srovnani s rokem 2012, nicméné v roce 2014 se pocet
nehod oproti roku 2012 zdvojnasobil.
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Graf 13: Polet nehod s lehkym zranénim na Usecich silnic 1/62 a II/613 v letech 2012 - 2014
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Pocet KSI nehod (nehody s usmrcenim a tézkym zranénim) béhem sledovanych let kolisal,

v v

v roce 2014, kdy se pocet nehod témér zdvojnasobil na rozdil od dvou predeslych let.

Graf 14: Pocet KSI nehod na Usecich silnic I/62 a II/613 v letech 2012 - 2014
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Také v tomto pfipadé je zadouci rozdélit analyzu nehodovosti dle mista nehod na intravildnové a
extravilanové Useky. Celkové pocty nehod jsou v intravilanu dvojndsobné nez v extravilanu, coz
je ddno méstskym charakterem komunikaci s vysokymi intenzitami zatizeni, s mnozstvim
kfizovatek apod. Nasledky nehod vSak nejsou rozdilné, pocty nehod s osobnimi nasledky jsou
témeér stejné v intravilanu i extravilanu.

Nehodovost v intravilanovych uasecich silni¢niho tahu I1/62 a I1/613

Intravildnové Useky dotéenych ¢asti silnic 1/62 a I11/613 jsou tvoreny pouze Ustim nad Labem,
zbytek trasy je veden v extravilanu. Graf 15 predstavuje celkovou nehodovost a také
nehodovost dle jednotlivych typl osobnich nasledkl (nehody s usmrcenim, tézkym a lehkym
zranénim). Celkové pocty nehod se v jednotlivych letech pfilis neméni.

Nehody s usmrcenim se vyskytovaly sporadicky, béhem tfi sledovanych let byly pfi dvou
smrtelnych dopravnich nehodach usmrceny 2 osoby. Nehody s tézkym zranénim jsou
zastoupeny také v malém mnozstvi. Celkové pét nehod s tézkym zranénim si vyzadalo 5 téZce
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zranénych osob. Vyraznéji jsou zastoupeny nehody s lehkym zranénim. Béhem sledovaného
obdobi se stalo celkem 34 nehod s lehkym zranénim, pfi nichz bylo zranéno 47 osob.

Graf 15: Nehodovost na intravilanovych Usecich silni¢niho tahu 1/62 a 11/613 v letech 2012 - 2014

4 N\
300 259
250
- 200
2
o 150
[ =
® 100
9
0 !
2012 2013 2014
rok
H celkovy pocet nehod B pocet nehod s usmrcenim
H pocet nehod s téZzkym zranénim pocet nehod s lehkym zranénim
- J

Nasledujici graf (Graf 16) udava procentudlni zastoupeni péti nejcastéjsich hlavnich pficin nehod
v intravildnu. Nejcastéji se vyskytovaly nehody pfi pfejizdéni z jednoho pruhu do druhého.
Tento problém se vyskytuje zejména v intravildnu pfed kfizovatkami a obvykle nejsou nehody
fatalni. DalSim Castym neSvarem byva nedodrZeni bezpec¢né vzdalenosti za vozidlem, které se
také vyskytuje zejména pred kfizovatkami, pfipadné v kolonéch, nasledky také zpravidla
nebyvaji fatalni. Pomérné Casto se jako hlavni pfic¢ina nehod vyskytovala problematika
nepozornosti fidi€e, kdy se plné nevénoval fizeni vozidla. Mezi pét nejcastéjsich hlavnich pricin
dopravnich nehod v intravilanu sledovaného silniéniho tahu se jesté zafadilo nepFizptsobeni
rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.) a nedani prednosti v jizdé
proti pfikazu DZ P4 ,Dej pfednost v jizdé!™.
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Graf 16: Hlavni pri¢iny nehod na intravilanovych Usecich silni¢niho tahu 1/62 a 1I/613 v letech 2012 - 2014
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Nehodovost v extravilanovych usecich silni¢niho tahu I/62 a I1/613

Co se ty&e extravilanovych Usekl sledovaného silni¢niho tahu, vyskytuji se pouze na silnici 1/62,
kterd z ¢asti prochazi Ustim nad Labem, ale vétsina vede mimo obce a zastavénd Gzemi.

Graf 17 prezentuje celkovou nehodovost, véetné rozdéleni dle osobnich nasledkd nehod.
Celkové polty nehod v extravilanu jsou témé&F konstantni s mirnym narlstem v roce 2014.
Nehody s usmrcenim se v prvnich dvou letech sledovaného obdobi vyskytovaly po jedné

v kazdém roce, ale v roce 2014 byly evidovany 3 tyto nehody. Celkové pfi 5 nehodach

s usmrcenim zemrelo 6 osob. Nehody s tézkym zranénim nebyly v roce 2012 evidovany zadné,
v nasledujicich dvou letech to byly 3 nehody kazdy rok. Za celé sledované obdobi bylo pfi 6
nehodach tézce zranéno 6 osob. Nehody s lehkym zranénim se vyskytovaly Castéji a stejné jako
v intravildnovych Usecich jejich pocet béhem let rostl. Celkem bylo evidovano 29 nehod

s lehkym zranénim, které si vyzadaly 41 lehce zranénych osob.
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Graf 17: Nehodovost na extravilanovych usecich silnicniho tahu I/62 a II/613 v letech 2012 - 2014

4 N
120
102 100 97
T
o
N -
()
[ =
)
(]
s}
)
[«
rok
H celkovy pocet nehod B pocet nehod s usmrcenim
B pocet nehod s tézkym zranénim pocet nehod s lehkym zranénim
\ J

Pét nejCastéjsich hlavnich pfi¢in nehod je uvedeno v nasledujicim grafu (Graf 18). Charakter
nehod v extravilanu se lisi od nehod v intravildnu. Nejcastéjsi hlavni pfi¢inou nehod

v extravilanu bylo nepfizplsobeni rychlosti stavu vozovky (néledi, vytluky, blato, mokry povrch
apod.). Velmi Casto se také vyskytovalo nevénovani se plné fizeni vozidla fidicem. Pomérné
Casto byly evidovény nehody nezavinéné fidicem (v drtivé vétsiné se jednalo o srazky s lesni
zvéri). Mezi pét nejcastéjsich hlavnich pFic¢in nehod bylo zafazeno nedodrzeni bezpecné
vzdalenosti za vozidlem a nedani prednosti v jizdé proti pfikazu znacky P4 ,Dej pfednost

v jizdé!™.

Graf 18: Hlavni pri¢iny nehod na extravilanovych uUsecich silniéniho tahu I/62 a 1I/613 v letech 2012 - 2014
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7.2 Lokalizace dopravnich nehod

Ucelem lokalizace dopravnich nehod je nalezeni pfipadnych nadprimérné nehodovych mist a
Usekl vzhledem k ostatnim ¢astem posuzovanych komunikaci.

Obrazek 27: lokalizace dopravnich nehod za obdobi 2012 - 2014 (zdroj: www.jdvm.cz)

Zjisténé aspekty:

e Na mezindrodnim tahu E442 jsou nehody vyrazné koncentrovany v Usti nad Labem
oproti hustoté DN v extravilanové Casti:
o Vyrazna kumulace DN v Usti n. L. (okoli kiizovatky I/30 x I/62 x 11613).
o Vysok& hustota poctu DN v Usti nad Labem.
e Vyrazné vétsi hustota DN na silnici I/13 neZ na silnici I/62.
e DN na silnici I/13 rozlozeny relativné rovnomérné vzhledem k délce silnice.
¢ DN na silnici I/62 v extravildnové Casti rozlozeny relativné rovnomérné vzhledem
k délce silnice.

Vzhledem k vysokému poctu DN je obtizné vyjmenovavat konkrétni jednotlivé lokality a Useky

s vyraznou kumulaci DN oproti jinym Gsekim. Vyjma DN lokalizovanych na pritahu
mezinarodniho tahu E443 Ustim nad Labem jsou DN rozloZeny rovnomérné a je zcela evidentni,
Ze je nutno zlepsit dopravné bezpecnostni situaci na celé délce predmétnych komunikaci, Feseni
pouze nékterych lokalit by nepfineslo témér zadny pozitivni pfinos. Naprava pouze jednoho
mista by narusila homogenitu silnice a jejiho okoli a toto by mohlo zplsobit nardst nehod v okoli
takto upraveného mista z divodu, Ze Fidi¢i by neocekdavali vyskyt rizika, které je na jednom
predchozim misté eliminovano.

Co se tyce vysoké hustoty DN v Usti nad Labem, je tento stav zapfi¢inén vysokou intenzitou
dopravy a velkym pocltem kfiZzovatek, bud’ Fizenych SSZ anebo nefizenych. Tomuto tvrzeni

v.vs  vrv.

odpovidaji i nej¢astéjsi priciny DN, kterymi jsou: nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, ridi¢ se piné
nevénoval fizeni vozidla a nehody pfi prejizdéni z pruhu do pruhu. Dle pribé&hu intenzit, kdy na
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silnici I/62 je na Urovni Nestémic vyrazné nizsi, nez u zelezni¢niho nadrazi, Ize vyvozovat, ze je
tento pritah silnice velmi dlleZity z pohledu dopravni dostupnosti a obsluhy mésta Usti nad
Labem.

Obrazek 28: Intenzity na silnici I/62 v Usti nad Labem k roku 2015

Bylo by tudiZ vhodné provést opatieni na snizeni nehodovosti na pritahu silnice 1/62 Ustim nad
Labem. Navrh a realizace jakéhokoli opatfeni zde vSak bude slozitd a vyzadovala by podrobnéjsi
analyzy.

7.3 Relativni nehodovost

Pomoci Gidajd o dopravni nehodovosti a dopravnich vykonech zjiténych pomoci dopravniho
modelu Ize stanovit relativni nehodovost. Jedna se o obvykly ukazatel, pomoci kterého Ize
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srovnat rizikovost obou hlavnich dopravnich tras a porovnat je s prdmérnymi Gdaji relativni
nehodovosti v CR.

Relativni nehodovost na silnicich v CR je spocitédna ze statistik dopravni nehodovosti za roky
2011 - 2013 (nejsou jesté k dispozici Udaje za rok 2014).

Tabulka 57: Relativni nehodovost na silnicich I. tfidy v CR [po¢. nehod/108 voz. km]

dopravni nehody v silnice I. E;de
[po€. nehod/10° voz. km]
vSechny 61,52
S usmrcenim 1,14
s tézkym zranénim 2,70
s lehkym zranénim 16,93
pouze s hmotnou Skodou 40,75

7.3.1 Silnice I/13

Relativni nehodovost na trase napojeni Décina po silnici I/13 je patrna z nasledujici tabulky.
V té je zanesena relativni nehodovost pro intravildnovou, extravildnovou ¢ast a souhrnné pro
cely Usek od dalnice D8 k Décinu.

Tabulka 58: Relativni nehodovost na silnici I/13 v Useku D8 - D&&n [po&. nehod/10° voz. km]

dopravni nehody intg{/:i%lén extIr/alvs;Ién cIélleBk
vSechny 194,45 149,73 182,57
s usmrcenim 0,00 4,91 1,30
s tézkym zranénim 1,78 2,45 1,96
s lehkym zranénim 44,40 22,09 38,47
pouze s hmotnou Skodou 434.47 352.40 412.67

V dalsi tabulce je uvedeno srovnani relativni nehodovosti zajmového Useku silnice I/13 s
primérnou relativni nehodovosti silnic I. tfidy v CR.

Tabulka 59: Srovnani relativni nehodovosti silnic I. tfidy v CR a silnice I/13 v Useku D8 - D&&in (100 % =
primér CR)

Relativni nehodovost I/13 v /13

Useku D8 - Dé&cin celek
100 % = primér CR

vSechny 296,77%

s usmrcenim 114,39%

s tézkym zranénim 72,45%

s lehkym zranénim 227,23%

pouze s hmotnou Skodou 1012.68%

Ze srovnani je patrné, ze posuzovany Usek vykazuje podstatné vyssi relativni nehodovost, nez
je republikovy priimér. Rozdil je dvou aZ tfindsobny, coZ jsou alarmujici hodnoty, pouze u DN
s tézkym zranénim je relativni nehodovost na silnici I/13 v predmétném Useku nizsi.
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7.3.2 Silnice II/613 a I/62 (E442)

Relativni nehodovost na trase napojeni Décina pres silnice 1/62 a 1I/613 je patrna z nasledujici
tabulky. V té je zanesena relativni nehodovost pro intravilanovou, extravildnovou ¢ast a
souhrnné pro cely Usek od dalnice D8 k Décinu.

Tabulka 60: Relativni nehodovost na silnici I/13 v Useku D8 - D&&in [po&. nehod/10° voz. km]

1/62+11/61
dopravni nehody I/_62+II_/§13 3 I/62+11613
intravilan . celek
extravilan
vSechny 162,70 92,28 130,77
S usmrcenim 1,21 3,63 2,31
s tézkym zranénim 3,01 4,36 3,62
s lehkym zranénim 20,49 21,07 20,75
pouze s hmotnou Skodou 404.31 185.22 304.99

V dalsi tabulce je uvedeno srovnani relativni nehodovosti zajmového Useku mezinarodniho tahu
E442 s primérnou relativni nehodovosti silnic I. tfidy v CR.

Tabulka 61: srovndni relativni nehodovosti silnic I. tfidy v CR a silnice I/13 v Useku D8 - D&&in (100 % =

priimér CR)

oo [ vezsnens
100 % = primér CR celek
vSechny 212,57%
s usmrcenim 202,27%
s tézkym zranénim 134,20%
s lehkym zranénim 122,58%
pouze s hmotnou Skodou 748.44%

Dle srovnani je patrné, ze relativni nehodovost tohoto Useku komunikaci je az 7,5x vyssi nez je
priimérna hodnota silnic I. tfidy v CR a opét se jedna o velmi nepfijatelny vysledek.

7.4 Dopravné bezpecnostni stav stavajiciho propojeni D8 - Décin

7.4.1 Silnice I/13

Stavajici silnice I/13 predstavuje propojeni D8 a Décina a to od EXITu 80. Jedna se

0 obousmérnou dvoupruhovou silnici, ktera je v naprosté vétsiné své délky mezi D8 a Déc¢inem
vedena v pritazich obcemi Libouchec, Jilové a Modra. Okoli tak tvofi souvisld obytna zéastavba.
Stavajici intenzita vozidel je cca 7 — 10 tis. voz./den.

Silnice zasadné ovliviuje zivotni prostfedi ve svém okoli, a to negativné - emise hluku, vibraci,
bariérovy efekt. Silnice pfedstavuje vysoké riziko pro nemotorovou dopravu, zejména pro pési
na pfechodech a v okoli zastavek VHD. Vzhledem k velkému podilu pritah( obcemi, vysoké
nehodovosti a sm&rovému vedeni o velkém poctu obloukd, nelze povazovat tuto silnici jako
vhodnou pro tranzitni dopravu.
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7.4.2 Silnice II/613 a 1/62 (E442)
Tento silni¢ni tah propojuje DéCin s dalnici D8, konkrétné s EXITem 69. Toto dopravni spojeni je
vedeno pres mésto Usti nad Labem, kde miji centrum a nésledné vede po levém bfehu Labe az
do Décina. Silnice 11/613, ktera predstavuje pouze malou ¢ast tohoto spojeni, tvofici privadéc
od D8 do Usti nad Labem, je smérové délend ¢tyFpruhovéd komunikace. Silnice I/62 je smérové
nedélend dvoupruhové (az na Useky Fadicich pruhll a zvyseni poctu jizdnich pruh@ v Usti nad
Labem) obousmérna silnice. Mimo pritah Ustim nad Labem je tato trasa vedena v extravilanu,
lokalné tésné u obytné zastavby (predmésti Usti nad Labem a Dé&¢ina, obce Povrly, Roztoky,
Dobkovice, Choratice). Stavajici intenzita 6 - 18 tis. voz./den

Zavaznym nedostatkem je vysoka hustota dopravy az kongesce v Usti nad Labem, coZ
predstavuje zvysené riziko dopravnich nehod. DalSim nedostatkem této trasy je, ze lezi

v zaplavovém Uzemi a pFi povodnich neni prijezdna. Vzhledem k vysoké nehodovosti a
nespolehlivosti v dobé povodni neni tato trasa z pohledu tranzitni dopravy pfilis vhodna jako
hlavni spojeni dalnice D8 a Dé&cina.

7.5 Dopravné bezpecnostni posouzeni navrzenych variant

7.5.1 Zhodnoceni technického reseni
Toto dilo predstavuje vyhledani a posouzeni tras mozného zlepseni silni¢niho spojeni Décina a
dalnice D8. Proto navrzené varianty nejsou provedeny v technické podrobnosti. Technické feseni
bude predmétem ndsledujicich stupfid PD. I tak je moZno upozornit na néktera pripadna
dopravné bezpecnostni rizika a dopady. V dalsich, technicky podrobnéjsich, fazich je vhodné
provedeni Auditu bezpecnosti pozemnich komunikaci dle zdkona 13/1997 Sb., ¢imz by bylo
zajisténo v€asné odhaleni potencialné rizikovych mist a mohla by byt pfijata preventivni
napravna opatreni.

7.5.2 Varianta A
Varianta spociva v Upraveé stavajici silnice 1/62, resp. jejiho Useku, na Sirkové usporadani 2+1
jizdnich pruhd bez smérového rozdéleni. Usek 2+1 je navrzen na cca 13 km délky silnice 1/62
z celkové délky mezinarodniho tahu E442 mezi D8 a Décinem cca 26 km, pricemz efektivni
délka usporadani je ve sméru Décin 6,14 km, ve sméru opacném 5,15 km.

Usporadani 2+1 je moderni a relativné levny a efektivni nastroj pro zvyseni bezpecnosti a
komfortu provozu. Dle mezinarodnich zkusSenosti by toto usporadani proti bézné silnici 1+1
jizdni pruh mohlo mit nasledujici vliv na nehodovost:

e snizeni relativni nehodovosti o 30 - 40 %,
e snizeni po¢tu usmrcenych az o 30 - 55 %,
e snizeni po¢tu nehod se zranénim az o 20 %,

e snizeni po¢tu U & TZ u motocyklistd az o 40 - 50 %.

Vyssi hodnoty redukci samoziejmé plati pro smérové rozdélenou silnici 2+1, tudiz v uvazované
variant& A budou dopady na nehodovost spide u nizsi hranice interval( dopadd na nehodovost.

U navrzené varianty A lze ocekavat nasledujici pozitiva:

e vyplyvajici z usporadani 2+1:
o zvySeni plynulosti dopravy,
o zvySeni moznosti pro bezpecné predjizdéni,
o snizeni rizika Celnich a bocnich srazek,
o zvydeni bezpeénosti — snizeni po&tu dopravnich nehod a jejich nasledkd,
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e snizeni poctu kfizeni bez vlivu na moznost dopravni obsluhy - eliminaci rizikovych
kFizovatkovych pohybd a koliznich bodd:
o zrudeni sjezdl (celkem 3 pfipady),
o zruSeni kfizovatek (celkem 3 pfipady),
e Uprava kfizovatek - snizeni po&tu koliznich bodd, lepsi usmérnéni provozu:
o Uprava sjezdl a kfizovatek (kFizovatka K2) - umoznéno pouze pravé odboéeni
(celkem 5 ptipadd),
o prestavba Uroviiové kfizovatky na MUK (K4),
o vznik pfidatnych pruhd: pro levé odboceni, pripojovaci pruhy (véechny
kfizovatky mimo K2 a K4).

U navrzené varianty A lze ocekavat nasledujici negativa:

o usporadani 2+1 pouze na Casti trasy (cca polovina), ostatni Useky mezinarodniho tahu
E442 bez zmény poctu jizdnich pruhd, Ize tak ocekdvat snizeni po¢tu a nasledkt DN
pouze na této Casti.

o 2+1 bez smérového rozdéleni, navrzeno VDZ V 10b ,Dvojitd podélna ¢ara souvisla"“:
riziko nerespektovani fidi¢i a predjizdéni pres ,plnou ¢aru®,

o Pritah Ustim nad Labem bez stavebné dopravni zmény:

o jiz nyni vysoky pocet dopravnich nehod nebude redukovan, spiSe naopak,
o i nadale tvorba kolon, které zpomaluji a zt&Zuji prijezd 1ZS.

7.5.3 Varianta B

Jedna se o prelozku silnice I/13 do nové stopy vedené paralelné se stavajici silnici I/13, ale
mimo zastavéné Uzemi aZ na Uroven obce Jilové, kde trasa uhyba od stavajici silnice jizné a
vede tunelem, kde se u obce Mal$ovice napojuje na stavajici silnici I/62. Sirkové usporadani
této komunikace je 1+1 jizdni pruh se stoupacim pruhem v tunelu. Navrzeny tunel je dlouhy a
bude vyZzadovat prvky dohledu a Fizeni dopravy, coz mize byt pfi mimoradnych udélostech
prinosné (moznost rychlé reakce).

Lze opravnéné predpokladat, ze na nové silnici nastane pokles dopravni nehodovosti. Lze
ocCekavat, zZe relativni nehodovost by na této nové silnici mohla byt vyrazné nizsi, nez je relativni

v vrs

nehodovost na zajmovém stavajicim Useku silnice /13 (D8 - Dé&cin). Lze konstatovat, ze
relativni nehodovost této nové silnice bude s nejvétsi pravdépodobnosti nizsi, nebo rovna
priimérné relativni nehodovosti na silnicich I. tiidy v CR. Toto Ize interpretovat jako ocekavany
pokles relativni nehodovosti oproti stavajicimu stavu na cca tfetinu v celkovém poctu DN, na

polovinu u DN s lehkym zranénim a o cca 15 % u DN s tézkym zranénim.
Dle mezinarodnich zkusenosti Ize ofekavat nasledujici vliv na nehodovost (obchvat obci):

e pokles DN se zranénim nebo Umrtim azo 25 %,
e Pokles DN pouze s hmotnou Skodou azo 27 %.

U navrzené varianty B Ize ocekavat nasledujici pozitiva:

e vedeni silnice v extravildnu: vyrazné snizeni intenzity dopravy na pritahu silnice 1/13
obcemi (Libouchec, Jilové) bude predstavovat snizeni rizika pro pési,

e maly pocet kiizeni znamena eliminaci rizika stfetl v kfizovatkach,

e zvySeni plynulosti dopravy,

e pokles intenzity na silnici I/13 o cca - 33 %.

U navrzené varianty B Ize oc¢ekavat nasledujici negativa:
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e pouze jedna trouba tunelu: v pripadé uzavieni tunelu (mimofradna udalost, Udrzba)
bude potfeba nahradni trasy, ktera by pravdépodobné vedla na stavajicich silnicich,
které k tomu nejsou vhodné:

o I/13 (pfes obce Jilové, Décin) a nebo
o 1/62 + 11/613 (pres Usti nad Labem)

e sklon v tunelu 5 % je relativné velky, riziko pomalé jizdy nakladnich vozidel a tudiz
velkého rozdilu jizdy mezi pomalu a rychle jedoucimi vozidly,

o riziko velké rychlosti v klesani a naslednych DN (vyjeti z jizdniho pruhu, srazky zezadu),

e pouze mirny pokles intenzity dopravy v Usti nad Labem (cca -4 %): mirné snizeni rizika
vzniku DN.

Varianta C

Varianta C podobné jako varianta B je tvorena prelozkou I/13 do nové stopy vedené paralelné
se stavajici silnici I/13, ale mimo zastavéné Uzemi. Lisi se vSak svym trasovanim ve vychodni
poloving. Vede okolo Jilového stale paraleln& vQ¢i stavajici silnici I/13 az do Dé&¢&ina, kde je
odklonéna jizné, miji Horni Oldfichov a je napojena na silnici I/62 (oproti varianté B vyrazné
blize k D&¢&inu), vyhyba se tak stavajicimu pritahu silnice 1/13, predstavuji ho ulice Teplickd -
Pivovarska — Podmokelska, ktery je lemovan obytnou zastavbou. I na této trase je navrzen
tunel, i kdyZ oproti varianté B kratsi. Sitkové usporadani této komunikace je 141 jizdni pruh se
dvéma Useky se stoupacim pruhem. Navrzeny tunel je dlouhy a bude vyzZzadovat prvky dohledu
a fizeni dopravy, coz mlze byt pii mimoradnych udalostech p¥inosné (moznost rychlé reakce).

Stejné jako v pripadé varianty B Ize opravnéné predpokladat, Ze na nové silnici nastane pokles
dopravni nehodovosti. Lze oCekavat, Ze relativni nehodovost by na této nové silnici mohla byt
vyrazné nizsi, nez je relativni nehodovost na zajmovém stavajicim Useku silnice I/13 (D8 -
Dé&cin). Lze konstatovat, ze relativni nehodovost této nové silnice bude s nejvétsi
pravdépodobnosti nizsi, nebo rovna primérné relativni nehodovosti na silnicich I. tiidy v CR.
Toto Ize interpretovat jako ocekavany pokles relativni nehodovosti oproti stavajicimu stavu na
cca tretinu v celkovém poctu DN, na polovinu u DN s lehkym zranénim a o cca 15 % u DN

s tézkym zranénim.

Dle mezinarodnich zkusenosti Ize o¢ekavat nasledujici vliv na nehodovost (obchvat obci):

e pokles DN se zranénim nebo imrtimazo 25 %,
e Pokles DN pouze s hmotnou Skodou azo 27 %.

U navrzené varianty C Ize oc¢ekdavat nasledujici pozitiva:

e vedeni silnice v extravilanu: vyrazné snizeni intenzity dopravy na pritahu silnice 1/13
obcemi (Libouchec, Jilové) bude predstavovat snizeni rizika pro pési,

e maly poéet kiizeni znamené eliminaci rizika stfetl v kfizovatkach,

e zvySeni plynulosti dopravy,

e pokles intenzity na silnici I/13 o cca -30 %.

U navrzené varianty C Ize ocekavat nasledujici negativa:

e pouze jeden tubus tunelu: v pfipadé uzavieni tunelu (mimoradna udalost, udrzba) bude
potfeba nahradni trasy, které by pravdépodobné vedla na stavajicich silnicich, které k
tomu nejsou vhodné:

o I/13 (pfes Dé&cin) a nebo
o 1/62 + 11/613 (pres Usti nad Labem)

e pouze mirny pokles intenzity dopravy v Usti nad Labem (cca -4 %): mirné snizeni rizika

vzniku DN.
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7.6 Predikce vlivu na dopravni nehodovost

Jak jiz bylo feceno v predchéazejicich kapitolach, Ize po realizaci nékteré z variant ocekavat
snizeni nehodovosti. Toto tvrzeni se zakladalo na mezinarodnich zkusenostech z realizaci
rdznych dopravnich staveb a opatieni.

V této kapitole je proveden vypocet nasledkd dopravni nehodovosti. Jedna se samoziejmé o
orientac¢ni vypocet zalozeny na statistickych vysledcich a analyzach dopravni nehodovosti na
predmétnych Usecich komunikaci I/13, resp. 1/62 + 1I/613, proto je nutno povazovat vypoctené
hodnoty za orientacni a od skutecnosti se mohou odliSovat. Nicméné&, metodika vypoctu je
provedena pro vSechny aktivni varianty (A, B, C) i pro variantu nulovou (nedojde ke zméné)
stejné, tudiz Ize ze zavérd vyvodit rozdilnost dopadl jednotlivych variant z pohledu poétu a
nasledkd DN.

Vypocet byl proveden za pomoci prognézy dopravnich vykonl (za pomoci dopravniho modelu)
k roku 2030, ktera byla nasobena s relativni nehodovosti. Bylo uvazovano, ze stavajici
neménéné Useky budou mit stejnou relativni nehodovost, jako v soucasnosti, nové Useky budou
mit relativni nehodovost rovnou primérné hodnoté pro silnice I. t¥id v CR (viz kap. 7.3 ).

V nasledujici tabulce je uveden progndzovany pocet DN a jejich nasledky:
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Tabulka 62: prognézovany pocet DN dle jejich nésledkd, k roku 2030

dopravni nehody
vy, . , pouze s
varianta vSechny s s tezvky,m S Iehvkylm hmotnou
usmrcenim zranénim zranénim M

Skodou
var. 0 271 3 6 49 624
var. A 251 2 5 46 580
var. B 224 3 6 42 507
var. C 217 3 6 41 489

Z tabulky je zfejmé, Ze Ize u aktivnich variant oproti zakladnimu stavu oCekavat pokles

absolutniho poctu nehod i jejich nasledkd na zdravi.

Tabulka 63: prognéza zmény dopravni nehodovosti jednotlivych variant vi&i varianté 0, k roku 2030

zména dopravni nehodovosti vii¢i varianté 0
vy, , pouze s
varianta vSechny S s tezvky,m s Iehvkylm hmotnou
usmrcenim zranénim zranénim M

Skodou
var. A -20 -1 -1 -3 -44
var. B -47 0 0 -7 -117
var. C -54 0 0 -8 -135

Ze srovnani je patrné, ze nejvétsi pokles dopravnich nehod je u varianty C. Varianta A vykazuje
nejvyssi pokles u KSI nehod (dopravni nehody s nasledkem Umrti nebo tézky Uraz).

7.7 Koexistence s nemotorovou dopravou

Pfredné je nutno konstatovat, ze dopravni spojeni Décina s dalnici D8 predstavuje zatizenou
dopravni cestu s vysokym provozem rychle jedoucich motorovych vozidel. Tyto komunikace tak
nejsou vhodné pro provoz pé&sich a cyklistll, pro které by byl pohyb na nich velmi rizikovy

s neprijateln& vysokou pravd&podobnosti zadvaznych nasledkl na zdravi az damrti.

Varianta A a A*

V soubéhu se silnicemi 1I/613 a I/62 (Varianta A a A*) nejsou v celé délce vedeny
cykloturistické trasy. Toto tvrzeni se tyka v témér celé délce i pésich turistickych tras, pouze u
Dobkovic je cca 270 m Usek, kdy jsou trasy (zZluta a modrd) vedeny po chodniku soubézném se
silnici I/62. Krizeni cyklistickych tras je provedeno mimouroviiové (u Nestédice).

Z pohledu bezpecnosti pésich je nutno podél okolni zastavby, které je tésné u komunikace
(Dobkovice, Choratice), zachovat a zlepsit komunikace pro pési — chodniky nebo stezky nejlépe
segregované od jizdniho pasu pro motorova vozidla, napf. odstupem, zabradlim, svodidly.

Varianta B

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o navrh novostavby silnice, neni zcela zfejmé budouci vedeni
cykloturistickych tras a pésich turistickych tras. Lze se vSak opravnéné domnivat, Ze by tyto
byly pfipadné vedeny po plvodni silnici I/13 pres Jilové, tedy po komunikace, na které dojde
k vyraznému snizeni intenzity motorové dopravy, a nebudou vedeny soubézné po novostavbé.

Pé&si turistické trasy bude navrhovana prelozka kfizit u Jilového: Zelenou trasu mimourovnove,
vedeni zluté (km cca 0,5) bude nutno upravit, stejné tak jako pfistupovou cestu ke hibitovu
(vedené malym mostem, pretrasovani a pro kfizeni vyuzit most v km cca 0,8 - 1,1).
Cykloturistické trasy bude prelozka kFizit u Kamence a u MalSovic, v obou pfipadech jde o CT
3067 a mimouroviové krizeni.
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Komunikace je trasovana v extravilanu s odstupem od stavajici zastavby a neni tfeba realizovat
chodniky Ci soubézné stezky pro nemotorovou dopravu.

Varianta C

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o navrh novostavby silnice, neni zcela zfejmé budouci vedeni
cykloturistickych tras a pésich turistickych tras. Lze se vSak, stejné jako u varianty B,
opravnéné domnivat, ze by tyto byly pfipadné vedeny po plvodni silnici I/13 pres Jilové, tedy
po komunikace, na které dojde k vyraznému snizeni intenzity motorové dopravy, a nebudou
vedeny soubézné po novostavbé.

Pési turistické trasy bude navrhovana prelozka kfizit u Jilového (zlutd a zelend) mimouroviiové
premosténim. Cykloturistickou trasu 3067 bude prelozka kfizit u Kamence mimouroviiovym
kiizenim. Déle se v oblasti CHKO Ceské stfedohofi nalézaji neznacené cyklistické trasy, které
budou vedeny po dil¢ich prelozkach polnich cest.

Komunikace je trasovana v extravilanu s odstupem od stavajici zastavby a neni tfeba realizovat
chodniky Ci soubé&zné stezky pro nemotorovou dopravu.

Ani u jedné z variant komunikacniho spojeni neni zakonem omezeny pfistup, nicméné Ize uzit
dopravni znaceni zakazujici vstup pésich (B 30 ,Zakaz vstupu chodcdm™) a pfistup pro cyklisty
(B 8 ,Zakaz vjezdu jizdnich kol“). Uziti tohoto SDZ je vhodné zvlasté v Usecich 2+1 (Varianta A
a A*) a v tunelovych Usecich (varianta B a C). Je vSak nutné zajistit zejména mezi portaly
tuneld alternativni p&&i (cyklistické) trasy a Unikové cesty ze silnice pro pfipad nehody.

7.8 Vyhodnoceni bezpecnosti variant z hlediska stavebné
technického

Stavajici silni¢ni spojeni Décina s dalnici D8 jsou z pohledu dopravni nehodovosti vyrazné
nadprimérna a z tohoto pohledu tak nejsou adekvatni dopravnimu vyznamu, ktery je na né
kladen - mezinarodni spojeni, tranzitni doprava. Zaroven nelze ocekavat zlepseni tohoto stavu,
snizeni dopravni nehodovosti, bez podstatnych zmén tohoto dopravniho spojeni.
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Shrnuti:

Je evidentni, Ze u kazdé z navrzenych variant Ize oc¢ekavat prinos z hlediska dopravni
bezpecnosti, ovéem nabizené varianty nedosahuji 100 % eliminace stavajicich rizik

a problémii. Samoziejmé bude zalezet na konkrétnich technickych Fesenich
jednotlivych variant, ktera vyznamné ovlivni jejich dopravné bezpecnostni Groven.

Orientacné Ize piredpokladat u vSech variant podstatné snizeni dopravni nehodovosti
a samoziejmé i nasledkti dopravnich nehod. SniZzeni dopravni nehodovosti je zejména
zplisobeno prevedenim dopravni zatéze na bezpecnéjsi typ komunikaci.

Z pohledu dopravni bezpecnosti, riiznych vstupujicich parametrii, ma nejvyssi
potencial varianta C a to z nasledujicich davodii:

Dle predikce pomoci relativni nehodovosti je naopak nejefektivnéjsi varianta A, resp.
A*, kdy je ocekavan nejvyssi pokles nejzavaznéjsich dopravnich nehod.

Tranzitni doprava neni vedena pies zastavéné oblasti (na rozdil od varianty A -
mésto Usti nad Labem, Dobkovice, Choratice),

Velka pravdépodobnost snizeni nehodovosti,

Obsahuje kratsi tunel s mensim podélnym sklonem (oproti varianté B),

V pFipadé uzavieni tunelli je mozna kratsi objizdna trasa po stavajici silnici
I/13 (oproti varianté B, ktera by vedla i pres Jilové),

Vyssi spolehlivost, resp. odolnost proti povodnim, tudiz nizsi potieba vyuziti
alternativnich tras, které nejsou pro tranzitni dopravu vhodné.

v vrs
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Tabulka 64: Kritérium 5: Pfinosy pro bezpecnost silniéni dopravy, varianta A

Varianta A / A*
Kritérium 5: Prinosy pro bezpeénost silni€ni dopravy
Hodnoceni dopadii na bezpecnost silniéniho provozu u projektt infrastruktury

Silné stranky body Slabé stranky body
e ZlepSeni bezpec€nosti
pouze na ¢asti délky tras
mezi D8 a D&Cinem;
¢ Riziko pro nemotorovou
- 0 dopravu: nezlepsi se -1
bezpecnost v zastavénych
uzemich (Usti nad Labem,
Dobkovice, Choratice, ani
na stavajici silnici 1/13),
Prilezitosti Hrozby
Sifkové usporadani 2+1 ma Velka citlivost na povodné,
. . N . které zpusobi neprljezdnost
velky dopravné bezpec&nostni » . ’
" NG a potfebu nahradnich tras
potencial, zvlasté pfi 0,5 . N . -0,5
smeérovém oddéleni (varianta vedenth_ pres zastavene
A%) uzemi — riziko pro obyvatele;
Dopravni nehodovost a jeji nasledky
Silné stranky Slabé stranky
Nejvyssi eliminace KSI nehod 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
Riziko zvySeni kolizi s péSimi a
MozZnost oddéleni CykI.ISty """?.m. vz.l.epsem ,
rotismérnvch iizdnich pasi 0,5 komunikace — fidic¢i je nemusi -0,5
P yehl P na rychlém dopravnim tahu
oCekdvat
Celkem 2,0 Celkem -2,0
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Tabulka 65: Kritérium 5: Pfinosy pro bezpecnost silni¢ni dopravy, varianta B

Varianta B
Kritérium 5: Prinosy pro bezpeénost silniéni dopravy
Hodnoceni dopadii na bezpecnost silniéniho provozu u projektt infrastruktury

Silné stranky body Slabé stranky body

Vedeni v extravilanu —
zvy8eni bezpecnosti na

stavajici /13 1 0
Prilezitosti Hrozby
Lo L Rizika bezpecnosti
ZlepSeni bezpec€nosti na vyplyvajici z dlouhého
stavajici 1/13 zaijistujici tunelu
dopravr?l' obsluhu Ob,C"’ 05 Nevyrazné snizeni dopravni 05
rozvoj nemotorove ' zatéze v Usti nad Labem — '
dopravy na plvodni silnici riziko pro nemotorovou
1/13 dopravu zlstane na stavajici
urovni

Dopravni nehodovost a jeji nasledky

Silné stranky body Slabé stranky body

e Snizeni poctu vSech DN
e Vedeni v extravilanu, maly

kontakt s chodci 1 NesniZi se pocet KSI nehod -1
a turistickymi/cyklistickymi
trasami
Prilezitosti Hrozby

Minimalni pocet koliznich
mist (mnoZstvi

L, v 0,5 - 0
mimouroviovych kfizeni) -
snizeni nehod v ktiZzovatkach
Celkem 3,0 Celkem -1,5
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Tabulka 66: Kritérium 5: Pfinosy pro bezpecnost silni¢ni dopravy, varianta C

Varianta C
Kritérium 5: Prinosy pro bezpeénost silniéni dopravy
Hodnoceni dopadii na bezpecnost silniéniho provozu u projektt infrastruktury

Silné stranky body Slabé stranky body

Vedeni v extravilanu —
zvy8eni bezpecnosti na

stavajici /13 1 - 0
Prilezitosti Hrozby
e ZlepSeni bezpecnosti na . L
stavajici 1/13 zajistujici Nevyrazné snizeni
dopravni obsluhu obci dopravni zatéze v Usti nad
0,5 Labem — riziko pro -0,5

¢ Rozvoj nemotorové
dopravy na plvodni silnici
/13

nemotorovou dopravu
zlistane na stavajici urovni

Dopravni nehodovost a jeji nasledky

Silné stranky body Slabé stranky body

e Snizeni poctu vSech DN
e Vedeni v extravilanu, maly

kontakt s chodci 1 NesniZi se pocet KSI nehod -1
a turistickymi/cyklistickymi
trasami
Prilezitosti Hrozby

Minimalni pocet koliznich
mist (mnoZstvi

L, v 0,5 - 0
mimouroviovych kfizeni) -
snizeni nehod v ktiZovatkach
Celkem 3,0 Celkem -1,5
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8 Vicekriterialni vyhodnoceni

Pro zhodnoceni vhodnosti jednotlivych FeSeni jsme zvolili posouzeni metodou SWOT analyzy.
Vysledky SWOT analyzy mohou byt zavadéjici, pokud je analyza pouzita pro posuzovani
technicko-provozné odlinych zamérd. O to se v nadem piipadé nejednd, protoze ve véech

variantach se jedna o silni¢ni dopravu. Proto vysledky davaji porovnatelné vysledky.

Princip SWOT analyzy spociva ve vyhodnoceni kazdé otazky ze Ctyf hledisek podle nasledujiciho

principu:

Metodika SWOT analyzy vychazi z metodiky EU a vyhledava a

definuje:

silné stranky - strengths S S w
slabé stranky - weaknesses w

prilezitosti - opportunities o] (0] T
hrozby - threats T

Hodnoceni byla podrobena kazda z variant. Hodnoceny byly nasledujici oblasti feseni:

1. Technické reSeni

e Proveditelnost technického feseni (smérové a vyskové vedeni trasy, rozmisténi

kfizovatek a mosty)

e Kolize se sitémi technické infrastruktury (VVN, VN VTL, plynovody apod.)

e Kolize se zeleznici
e Posouzeni moznosti splné&ni podminek zavaznych norem a predpisd
2. Orientaéni rozpocet nakladd
e Stavebni naklady, odvody za vynéti ZPF (PUPFL)
e Provozni naklady (Udrzba technologie - tunely, odvodnéni
3. Dopravni model
e Stanoveni poctu vozidel, kterd vyuziji realizovanou stavbu, v horizontech
progndzy
e Zakladni posouzeni kapacity navrhované komunikace

dopravni

e Posouzeni, zda nedojde k vyraznému navysSeni dopravni zatéze stavajicich

komunikaci
4. Ekologie a ZP
e Vliv na velko- i maloplosna chranéna tzemi
e Vliv na hlukovou situaci, na zdravi obyvatel
e Vliv na migracni trasy
e Vliv na krajinny raz
e Vliv provadéni stavby na okoli
5. PFinosy pro bezpecnost silni¢ni dopravy
e Posouzeni ve smyslu Evropské direktivy 2008/96/EC o fizeni bezpecnosti
infrastruktury ve fazi vyhledavacich studii

silni¢ni

e Porovnani poétu usmrcenych a téZce zranénych na zakladé orientaénich vypoctl

Hodnoceni je provedeno stru¢né slovné a bodové. Bodové hodnoceni je nasledovné:

S=+1 | 0=41

W=+0,5T =-0,5
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SWOT analyza ma dvé vyhody a jednu nevyhodu. Pfi stejném hodnoceni jednotlivych kritérii je
zarucena objektivita = hodnotici nema jinou moznost nez odpovédét ano — ne. Odpovédi typu
trochu, asi, o néco vice apod. jsou nepfipustné, témér nelze uplatnit osobni preferenci. Druhou
vyhodou je znalost hodnoceného feseni. Ta je u multikriteridlniho hodnoceni prfimo nepfipustna.
Nevyhodou je v oblasti negativ. Nelze totiz vyloucit zcela nevhodné feSeni (technicka
neproveditelnost, zasadni kolize s ZP apod.).

Vyhodnoceni variant pomoci SWOT analyzy je uvedeno v nasledujici tabulce:

Tabulka 67: Vyhodnoceni SWOT analyzy

Vyhodnoceni

Varianta A | Varianta B | Varianta C

Proveditelnost technického

feSeni 3,0 Lo 2,0
Orientacni propocet nakladd 0,5 2,0 0,5
Dopravni model -1,0 2,5 2,0
Ekologie a ZP -1,0 -0,5 -3,5
Pfinosy pro bezpecnost silni¢ni

dopravy 0,0 L5 L5
Celkem 1,5 2,5 2,5

Z provedenych analyz je patrné, ze kazda z variant pfindsi v hodnocenych oblastech pozitiva i
negativa. Je zfejmé, Ze fadu negativ Ize zménami v projektu Fesit na Ukor zvyseni investi¢nich
nakladd.

Na zakladé SWOT analyzy a pfedchazejici Gvahy jsme zpracovali zavéreéné shrnuti kladd a
negativ a zhodnoceni hlavnich p¥inost a rizik variant.

8.1 Z&avére&né shrnuti kladd a negativ variant

8.1.1 Umistitelnost do zajmového Uzemi
Pro vSechny uvazované varianty byl predem znam jejich koridor a vSechny jsou z hlediska
technického realizovatelné, tj. do zdjmového Uzemi umistitelné.

Urcitou vyjimkou je varianta A, jelikoz rozsifeni komunikace na 2+1 (pfip. 2+2) je vzhledem
k zastavbé mozné pouze na Casti trasy - cca 12,6 km z celkovych 27,5 km mezi D8 a Décinem.

U variant B a C mohou byt jistym rizikem Spatné geologické poméry, které budou vice zndmy po
podrobnych geologickych prizkumech, a také problémy s vykupem pozemkd.

8.1.2 Realizovatelnost s pfijatelnymi technickymi parametry
Ackoliv jsou vSechny zpracovavané trasy jednotlivych variant technicky naroc¢né, jsou
realizovatelné s pfijatelnymi technickymi parametry danymi CSN a souvisejicimi predpisy.
Vyjimkou jsou nedodrzené nejmensi dovolené vzdalenosti kiizovatek (podle CSN 73 6101), a to
v nékolika pripadech ve varianté A (presto v navrhu dochazi ke zlepseni, nékteré kfizovatky a
sjezdy jsou ruseny) a v jednom pripadé také ve varianté B.
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Redeni kFizovatky K5 ve varianté B je nutné zvolit dle pokra¢ovani trasy smérem pres Dé&in
nebo pres Labe déle na Ceskou Lipu. Pokud nebude sou¢asné realizovdn most pres Labe a
pokracovani jihovychodniho obchvatu Décina, je nejlepsim Fesenim trubkovita kfizovatka

s hlavnim smérem na Dé&cin. Pokud bude tento most realizovan, je vhodné Feseni napojeni
komunikace 1/62 pomoci kosodélné kfizovatky. Tento typ kfizovatky vsak nebude vyhovujici
v pripadé etapového ukonceni a mohou zde nastat kapacitni problémy.

8.1.3 Splnitelnost pozadovaného dopravniho Ucelu
Z porovnani vyplyva, Ze varianta A v navrzené podobé nepini o¢ekavané dopravni Ucely a
z tohoto pohledu se jevi investice jako neopodstatnitelnd. Roz&iFeni komunikace mizZe byt
prospé&sné ve snizeni nasledkd nehodovosti, nicméné dopravni Gcinky jsou velmi nizké a bez
restriktivnich opatieni ve formé zékazu prijezdu nakladnich vozidel na pdvodni I/13
nevyznamneé.

Varianty B a C splfiuji o¢ekdvané dopravni Gcely v odlehéeni problematickych Usekd silnice I/13
mezi D8 a Décinem pres Jilové. Varianty B a C jsou si svymi ucinky velmi podobné, varianta C
je mirné efektivnéjsi.

8.1.4 Prichodnost Gzemim z hlediska ZP

Z hlediska ochrany pfirody je negativem u variant B a C vedeni trasy II. zénou CHKO Ceské
stfedohofi. Dalsim negativem je zdsah trasy do PP Jilovské tisy a jejiho ochranného pasma.

Z hlediska ochrany vod trasy variant B a C nezasahuji do OPVZ 1. a II. stupné Jilové zarezy,
zasah predstavuji pouze koridory. U varianty A je zapornym hlediskem vyskyt zaplavového
Uzemi Q5 Labe, pfi kterém je neprijezdny témé&r cely Usek.

Z hlediska horninového prostredi je negativem u vSech variant vyskyt sesuvnych Gzemi.

Z hlediska krajinného razu je negativem u varianty B vedeni trasy u PP Jilovské tisy, vedeni
mostnim objektem ptes areal Cetrans Dé&in v MalSovicich a napojeni na MUK K5.

U varianty C je negativem vedeni trasy u PP Jilovské tisy, mostnim objektem pfes Zelezniéni trat
v Jilovém, zalesnénym zafiznutym (dolim v Useku Martinéves - Horni Oldfichov, zasah do
krajinné veduty za Hornim Oldfichovem, vedeni dvéma mostnimi objekty pfes Chrochvicky
potok, presypanou galerii a mimourovnovou kfizovatkou K7.

Z hlediska vlivu na hlukovou situaci je u variant A a C vétsi vyskyt obytné zastavby oproti
varianté B. U varianty C bude dochazet ke kumulaci hluku se silnici I/13 a zelezni¢ni trati ¢. 132
(je zde vsak minimalni provoz a to pouze v sobotu a nedéli s nejistou progndézou udrzeni
provozu). U varianty A bude dochazet ke kumulaci hluku se Zelezni¢ni trati, kterd vede
soubézné se silnici I/62.

Varianta A je prichodnd z hlediska ZP za predpokladu, Ze trasa bude navrzena v co nejvétsi
vzdalenosti od ochranného pasma pamatného stromu borovice vejmutovka (k.U. Roztoky nad
Labem) a ochranného pasma PR Kozi vrch. Urditym rizikem u této trasy je planované rozsifeni
EVL Labské udoli, kde by doslo dle pracovniho navrhu rozsifeni této EVL k zdsahu koridoru do
udolni nivy u Nestédic. DalSim rizikem je vySSi poCet zasaZzenych obyvatel a vyskyt sesuvnych
Uzemi.

Varianta B je prtichodnd z hlediska ZP za predpokladu, Ze trasa nebude zasahovat do II. zény
CHKO Ceské stfedohofi, do PP Jilovské tisy a jejiho ochranného pasma a tunel vedeny pod EVL
Bohyriska lada, Chmelnik, Lotarlv vrch nenarusi rezim podzemnich vod. Zmé&nou reZimu by
mohlo dojit k ovlivnéni luznich lesl a vihkych luk, které jsou predmétem ochrany. Rizikem u
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této varianty je naruseni krajinného razu, ovlivnéni mist k oddechu a relaxaci a vyskyt
sesuvnych Uzemi.

Varianta C je prtchodnd z hlediska ZP za predpokladu, e trasa nebude zasahovat do II. zény
CHKO Ceské stiedohofi a do PP Jilovské tisy a jejiho ochranného pasma. Rizikem u této varianty
je zamitavé stanovisko EIA ve shodném Useku v km 0 - 3,854, tj. smérem od Décina, s jiz dfive
posuzovanou variantou VA v roce 2008. Dale vysoky pocet zasazenych obyvatel, mozna
kumulace hluku se stavajici silnici I/13 a Zelezni¢ni trati, vétsi ovlivnéni pevnymi ¢asticemi PMy,,
naruseni krajinného razu, ovlivnéni mist k oddechu a relaxaci a vyskyt sesuvnych Gzemi.

PFitomnost tunell ve varianté B a C fesi problémy pfi prlichodu sloZitym terénem, nicméné ma
sva vyznamna negativa. PoZadavky na bezpeé&nost tuneld vyznamné prodrazuii jejich realizaci,
ale i provoz. Sou&asné tunely, dle poZadavk{ vybavené mnoha technologiemi, maji obrovské
provozni naklady a spotfebu elektrické energie. Z tohoto hlediska neni mozné povaZovat tunely
za ekologické, protoze z hlediska analyzy Zivotniho cyklu maji vyraznou environmentalni stopu.
Vyznamnym fenoménem vystavby tunell je objem vytéZené rubaniny, ktery je tfeba prepravit a
nasledné ulozit bez zavaznych Skod na krajiné. Ve varianté B je tfipruhovy tunel délky 3 050 m,
s orientacni plochou vyrubu 168 - 173 m?, s objemem rubaniny (v rostlém stavu) cca 520 000
m3. Ve varianté C je s ohledem na podélny spad pouze dvoupruhovy tunel délky 840 m,

s orientaéni plochou vyrubu 119 - 123 m?, s objemem rubaniny (v rostlém stavu) cca 101 600
m?, to znamena pouze 20 % objemu vyrubu varianty B. MoZnosti deponovani (do vyt&Zzeného
dolu Antonina Zapotockého v Habrovicich) nebyly provérovany.

8.1.5 Prispévek k rozvoji statu, regionu ¢i obce;

Pfinos zlep&eni dopravni obsluhy Gzemi a zdsobovani odpovida dopravnim pfinosdim variant.
Varianta A by byla pfinosna jediné v pfipadé vyreseni prdjezdu Ustim nad Labem. Tento velice
nékladny projekt neni, ani v dohlednu zfejmé nebude, obsahem investi¢nich plant RSD.
Variantu A Ize tedy vyloucit, varianty B a C jsou v podstaté stejné prinosné.

8.1.6 Vyhovéni sociologickym hlediskm

Sociekonomické hledisko je systém natolik slozity, ze je nutné jej studovat co nejkomplexné;ji.
Dopravni sociologie se projevuje v ovlivnéni trendd moderniho Zivotniho stylu, ovliviiuje
prostorovou strukturu osidleni, avSak rovnéz vytvari bariéry, vyvoldva konflikty mezi skupinami
s rlznym Zivotnim stylem a mize akumulovat negativni dopady na rozvoj regionu. Naproti tomu
kvalitné vytvoFena dopravni infrastruktura mize vytvofit prostfedi, které stimuluje rozvoj. Je
potieba zhodnotit mobilitni ndroky jednotlivych skupin obyvatel a souvisejici socialni inkluzi.
Klicova hlediska jsou:

e dopravni vyuziti infrastruktury, zejména jeji poddimenzovanost/predimenzovanost,
e naroky na dojizdku a vyjizdku,

e narust potencidlni mobility obyvatel,

e rozvoj prostorové mobility, véetn& nemotorové dopravy a chiize.

Je treba podporovat mobilitu, zivotni styl a socialni inkluze.

PFinosy mizeme hodnotit z hlediska zamé&stnanosti, turistického ruchu, zlep$eni komfortu
bydleni a zlepseni dopravni obsluhy Uzemi. Ani jedna z variant nezhorsuje zadné

ze jmenovanych hledisek. O pfinosu v oblasti zaméstnanosti mdZeme mluvit o synergickém
efektu zlepseni prepravnich parametr silnice I/13 pro Usek D&&n - Liberec. TéZ dojde ke
zvyseni komfortu bydleni v oblastech, ze kterych bude odvedena doprava. Samoziejmé dojde
lokalné i ke zhorseni komfortu bydleni v oblastech, kam je pfivedena doprava nebo bude
dochazet ke kumulaci emisi z vice liniovych staveb.
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Z vyse uvedenych hledisek jako nejlepsi jevi ta varianta, ktera co nejvice odlehdi stavajici trase
vedouci centrem osidleni a zarover poskytuje co nejvice napojovacich bodd, aby ji obyvatelé ze
souvislé zastavby mohli souvisle vyuzivat ke zlepSeni dostupnosti (ve srovnani se souc¢asnym
stavem - var. 0). Takovou variantou je jednoznacné varianta C, kterad nejvice odlehdi silnici I/13
a pfitom ma nejvice napojovacich bod{ zlepsujicich dostupnost izemi. Nejhorsi je z tohoto
hlediska varianta A, ktera nejméné zklidni silnici I/13, zejména od nakladni dopravy, a nema
tedy pozitivni vliv na dopravni obsluhu. Mirné horsi nez varianta C je varianta B, jejiz dopravni
Gcinnost je cca o 5-10% niz$i a nema v pribéhu své trasy napojeni do souvislého osidleni.

8.1.7 Ekonomicka pfijatelnost z hlediska nakladd a pfinosi

Varianta A neni dopravné Ucinna v odlehéeni soucasné komunikace I/13. Pouze restriktivnimi
opatienimi Ize doséhnout omezeni prijezdu nakladnich vozidel, avdak s riziky pfesunu
nakladnich vozidel na komunikace nizsich tfid a nutnosti dalSich omezeni. Problémovym mistem
je zejména obtizné Fesitelny prijezd Ustim nad Labem. Pokud by se podafilo tento problémovy
prijezd vyresit, bylo by to prileZitosti této varianty. Reseni by zfejmé bylo velmi investi¢né
naro¢né vzhledem ke konfiguraci Uzemi a zafadilo by tuto variantu na prvni misto z hlediska
vyse investi¢nich narokd. Efektivita takového redeni by v$ak byla obtizné dosaZitelnd vzhledem
k objemu tranzitni dopravy.

Varianty B a C maji pfinosy pro uZivatele ve zkraceni cestovnich dob a omezeni prijezdu
intravilanem Décina a dalSich obci na soucasné trase 1/13. Jejich Gcinky jsou si podobné,
varianta C ma mirné vyssi pfinosy. Varianta B je investi¢né i provozné velmi naroc¢na, coz je
rizikem pro dosazeni potifebné ekonomické efektivnosti. Z tohoto pohledu je nejvyhodnéjsi

z posuzovanych variant varianta C, ktera je dopravné nejefektivnéjsi a je levnéjsi nez varianta
B.

8.1.8 Prioritni postaveni

Silnice I/13 je velmi vyznamnou komunikaci I. tfidy v Ceské republice, vedouci z Karlovych Var
az do Liberce, po predislovani pres Frydland do Polska. Novostavba bude plinit funkci prelozky
silnice I/13 od Dé&cina, Ceské Lipy a Benedova nad Ploucnici na dalnici D8 a ve sméru SRN a

opacné. Silnice napoji oblast Dé¢ina a Ceské Lipy na D8 a ma proto vyznam jak v mistnich
vztazich, tak i pFi zajisténi regionalnich a nadregionalnich vztahd.

Snahu Fesit dopravné nevyhovujici tah silnice I/13 v okoli Décina doklada i priprava staveb

v okoli a vyfedeni Gseku I/13 je jen logickym pokradovanim vyteeni akutnich problém{ této
komunikace a omezovani dopadl na Zivotni prostiedi. Z tohoto pohledu mohu v8echny varianty,
pokud budou dopravné Gcinné a budou navazovat na dalsi pripravované stavby, mit prioritni
postaveni a vést k realizaci v dohlednych ¢asovych horizontech. Varianta A v soucasné podobé
by vzhledem k nefedeni zasadnich pretrvavajicich problémd na I/13 D8 - D&&n by nebyla
prioritni stavbou.

Z hlediska ¢asové realizovatelnosti je vyznamny i fakt, ze varianta C je v procesu posouzeni
EIA, které ma byt ukonceno v nejblizsi dobé. Pokud bude proces EIA mit kladné stanovisko, je
mozné pokracovani v jeji pripravé k brzké realizaci. Zaroven se jedna o nejpropracované;jsi
variantu z hlediska technického reseni.

8.1.9 Realizovatelnost z hlediska financovani

Jelikoz se jedna o vystavbu silnice I. tfidy v majetku statu, je podminkou vynaloZeni
investi¢nich prostfedkl do vystavby silnice prokazani ekonomické efektivnosti vystavby.
Podminkou ovéreni realizovatelnosti bude vypracovani zaméru projektu s ekonomickym
hodnocenim variant, které prokaZi ekonomickou zdravost investice a splnéni pozadavk{ na
ekonomickou efektivnost. U varianty B ohrozuje ekonomickou efektivitu pfitomnost dlouhého
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tFipruhového tunelu, kde je navic vysoké riziko prodrazeni stavby z divodu nevhodné geologie.
Variantu C Ize v tomto ohledu hodnotit pfiznivéji.

8.2 Doporuceni vysledné varianty

Na zakladé provedenych analyz, které neobsahuji a ani vzhledem k Siroké problematice
moznych hodnoceni nemohou obsahovat komplexni hodnoceni variant, bylo dosazeno u variant
B a C shodného vysledného bodového hodnoceni zvolenou metodikou. Varianta A je svymi
dopravnimi Gcinky neefektivni a jako Feseni nelinosné situace na stavajici silnici I/13 ji
nedoporucujeme.

Varianty B a C svym technickym FeSenim a trasovanim pfindsi velmi dobré dopravni Ucinky, ale i
negativa v ovlivnéni zivotniho prostredi. Na zakladé detailniho provéreni v definovanych
kritériich se zpracovatelsky tym ptiklani k preferenci varianty C v pfipadé, ze proces hodnoceni
EIA bude ukoncen s kladnym stanoviskem. Nalezené stfety se slozkami Zivotniho prostredi jsou
dale resitelné nebo zmirnitelné. Z pohledu Casové realizovatelnosti je varianta C realizovatelna
v blizS8im terminu oproti varianté B.
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