Zápis z veřejného projednání návrhu koncepce
Dopravní sektorové strategie, 2. fáze 
a posouzení jejích vlivů na životní prostředí 

dle ustanovení zákona č. 100/2001 Sb., 
o posuzování vlivů na životní prostředí, ve znění pozdějších předpisů.


I. Základní údaje
1. Místo konání:	Ministerstvo dopravy ČR, nábřeží Ludvíka Svobody 12/1222
110 15 Praha 1

2. Čas konání:		18. 7. 2013, 15:00

3. Řízení veřejného projednání: Veřejné projednání řídil zástupce předkladatele – Ing. Luděk Sosna, PhD, ředitel odboru strategie Ministerstva dopravy ČR.

4. Předmět veřejného projednání: Předmětem veřejného projednání bylo seznámení účastníků s návrhem koncepce Dopravní sektorové strategie 2. fáze (dále také „DSS2“) a výstupy posouzení jejích vlivů na životní prostředí a veřejné zdraví (dále také „SEA DSS2“). Účastníci veřejného projednání měli možnost vznášet dotazy a připomínky jak k návrhu DSS2, tak k dokumentaci vyhodnocení jejích vlivů na životní prostředí a veřejné zdraví.

5. Účastníci veřejného projednání 
Zástupci předkladatele MD, odbor strategie
· Ing. Luděk Sosna, Ph.D., ředitel odboru strategie Ministerstva dopravy ČR
· Ing. Vít Sedmidubský
· Ing. Martin Janeček
Zástupci zpracovatele DSS2:
· Ing. Martin Vachlt (SUDOP), vedoucí týmu zpracovatele
· Ing. Jan Kašík (ND-Con)
· Ing. Ondřej Kokeš (Mott MacDonald)
Zástupci týmu zpracovatele SEA DSS2
· Mgr. Martin Smutný – autorizovaná osoba k posuzování vlivů na životní prostředí
· Ing. Jiří Dusík 
· Mgr. Michal Musil
· Mgr. Michala Kopečková - autorizovaná osoba dle § 45i zákona č. 114/1992 Sb., o ochraně přírody a krajiny
· MUDr. Eva Rychlíková - autorizovaná osoba dle zákona č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdraví
· Ing. Radim Seibert - autorizovaná osoba dle zákona č. 201/2012 Sb., o ochraně ovzduší
Zástupci příslušného úřadu pro posuzování vlivů na životní prostředí (MŽP, odbor posuzování vlivů a IPPC):
· Ing. Veronika Šímová, vedoucí oddělení SEA
Další účastníci:
Dle prezenční listiny – viz Příloha 1 zápisu 

II. Průběh veřejného projednání 
1. Program
Veřejné projednání probíhalo podle níže uvedeného harmonogramu.
	Čas
	Téma
	
Přednášející


	15:00 – 15:10
	Zahájení 
	Ing. Luděk Sosna, Ministerstvo dopravy ČR
 

	15:10 – 15:35
	Představení DSS2
	Ing. Luděk Sosna, Ministerstvo dopravy ČR


	15:40 – 16:05
	Představení SEA DSS2
	Mgr. Michal Musil a Ing. Jiří Dusík, Integra Consulting s.r.o. 

	16:05 – 19:15
	Diskuse 
	


	19:15
	Závěr projednání
	




2. Zahájení a prezentace návrhu SRR 
Ing. Luděk Sosna zahájil veřejné projednání a představil přítomné další zástupce MD a zástupce týmu zpracovatele DSS2 - ing. Vachlt (SUDOP), ing. Kašík (ND-Con). Ing. Jiří Dusík následně představil členy týmu zpracovatele SEA DSS2. 
Ing. Luděk Sosna představil účel DSS2 a výchozí dokumenty (TEN-T apod.), průběh přípravy dokumentu a aktuální stav (včetně stávajícího jednání v rámci meziresortního připomínkového řízení), zmínil také předpokládaný termín předložení DSS2 vládě ČR. V další části prezentace popsal obsah návrhu DSS2 (viz prezentace – Příloha 2 zápisu).
Po úvodní prezentaci se uskutečnila krátká diskuse:
· Pavel Beneš, zastupitel MČ Suchdol – navrhl přejít k diskusi rovnou, 
· L. Sosna uvedl, že úvodní stručné prezentace jsou nutné a potřebné pro následnou diskusi  
· Petra Šubrtová, Městská část Praha-Běchovice – dotaz na způsob zveřejnění, a lhůty pro připomínkování s tím, že jsou nejasné  
· Ing. Janeček vysvětlil způsob zveřejnění DSS a dokumentace SEA, uvedl data předání na MŽP a způsob zveřejnění – úřední desky krajů, úřední deska a webové stránky MD, informační systém SEA MŽP, celostátní deník E15, a další. Dále požádal zástupce MŽP o doplňující vyjádření
· Veronika Šímová, MŽP, odbor posuzování vlivů na životní prostředí – posledním krajem, který zveřejnil informaci o veřejném projednání, byl Karlovarský kraj, dále odkázala na paragrafu 10f ohledně projednávání celostátní koncepce, což vytváří delší prostor pro připomínky. Na IS SEA byl již termín prodloužen (o zdržení při zveřejnění na úřední desce Karlovarského kraje). Konstatovala, že zákonné povinnosti byly naplněny. 

3. Prezentace SEA DSS2: 
Mgr. Michal Musil v úvodu prezentace, že informace o zveřejnění dokumentů a veřejném projednání byly zveřejněny na serverech Ekolist a Econnect, zaslány přímo Dopravní federaci a organizaci Děti Země, a v celostátním deníku MF Dnes. 
V další části vystoupení představil postup a závěry SEA DSS2 (viz prezentace – Příloha 3 zápisu). 

4. Diskuse – viz bod III zápisu.
Ing. Sosna zahájil diskusi a s ohledem na nahrávání diskuse požádal přítomné o představení před přednesením příspěvku. 

III. Záznam hlavních bodů diskuse
· Beneš (zastupitel MČ Suchdol) : V rámci ekonomického pilíře chybí tlak na upřednostňování projektů, které by byly datovatelné ze strany EU. Dopravní model pro celostátní úroveň nedostačuje - bylo by žádoucí krizová místa řešit podrobněji. Existují dva tlaky na řešení dopravy – veřejný (naplňování dopravních potřeb) a skrytý (tlaky zájmových skupin) – celková koncepce řešení dopravy je špatná, zadání je politické. Obecná praxe je, že variantní řešení se nepřipouští. Je souvislost s likvidací protihlukové legislativy (Mzd) a nedostatečné vyhodnocování ekologických vlivů bez zvážení kumulativních vlivů. Chybí celostátní koncepce letecké dopravy v návaznosti na následnou redistribuci zboží a pasažérů – rozložení letišť a optimalizace
· L. Sosna (MD): zadání se diskutovalo rok, řešení koncepční je a je zde rozdíl oproti zadáním v minulosti. I nabídky uchazečů ukazovaly, že postup je akceptovatelný. Koncepce letecké dopravy ČR opravdu chybí, je připravené zadání, některé aspekty jsou zohledněny v modelu. MD je odpovědné pouze za Letiště Praha, pro další letiště (ve vlastnictví obcí, soukromých sdružení apod.) mohou být pouze doporučení. Problematika omezení vjezdu do měst je otázkou odborně-politickou, rozhodnutí je na městech – dopravní politika pro to vyjádří prostor. Diskuse se týká také nízkoemisních zón. Ohledně financování – koncepce řeší přínosy a náklady, nefinancovatelnost je spíše dána procesem přípravy některých staveb, nikoliv ekonomickou stránkou věci. Diskuse k variantám je a bude dále pokračovat. Pokud není shoda na některé z variant, záměr se nerealizuje. Dopravní makromodel je pokladem pro další řešení kritických míst. Úroveň podrobnosti modelu odpovídá potřebám ceslostátního strategického plánování, větší podrobnost by byla kontraproduktivní. Pro rozhodování konkrétních problematických míst a porovnávání variant staveb je třeba připravit podrobnější modely v rámci navazujících procesů tam, kde to bude účelné. MD nemá informace o tendencích k likvidaci protihlukové legislativy – to by bylo na samostatnou diskusi s Min. zdravotnictví. 
· Petra Šubrtová (MČ Praha-Běchovice): Je opravdu snaha o změnu legislativy směrem ke zrušení závazných hlukových limitů, aby byly pouze doporučující – je to ve vazbě na některé problematické projekty. 
· Jan Zeman: Dopravní politika vyjadřuje velký ekonomický optimismus. Doprava v ČR je velmi drahá – všech pět hlavních dopravních směrů je celkově ekonomicky ztrátových (po započtení externalit). Metodika hodnocení dopravních staveb má zásadní vady, kritéria jsou chybná, projde „cokoliv“. Emise budou narůstat, v ekologických kritériích chybí dopady na krajinu, dopady na vodu (u vodní dopravy) apod. Financování – konstatuje se, že peníze nebudou stačit. Důvodem je realizace nepřipravených či špatně připravených staveb. Je nutné zvýšit silniční daň – alespoň 5x u kamiónů, u středně těžkých vozidel cca 3x. Chybí cyklostezky, pěší doprava, chybí údržba silnic III. třídy. Cyklisté by neměli využívat chodníky. V koncepci je řada nadbytečných projektů – zejména ve vodní dopravě, kterou je nutné řešit proti proudu. Vodní díla na Labi jsou ekonomicky nevýnosné, VD Přelouč také. Je třeba lépe využívat finance. 
· L. Sosna (MD): Některé dotazy směřují k Dopravní police, nikoliv DSS2 – nicméně tyto dokumenty jsou provázány. Centrální komise MD projednává a schvaluje všechny dopravní záměry (funguje od prosince 2011), vrátila k přepracování některá díla, která nebyla ekonomicky efektivní. Cyklistika je a bude rozvíjena, pěší doprava není řešena. Vodní doprava je citlivá, projekty musí být připravovány s ohledem na minimalizaci vlivů na ŽP. Kanál Duna-Odra-Labe není předmětem DSS2. Byly také aktualizovány metodiky pro ekonomické hodnocení dopravních staveb pro jednotlivé módy. 
Komentář k několika železničním stavbám a jejich přípravě.
Nelze paušálně vytvořit mechanismus, který by vyhodnotil všechny tři dopravní módy (do jisté míry je nutné posuzovat odděleně). Nehodovost klesá. Zábory půdy a fragmentace – všechny aspekty musí být kvantifikovatelné finančně (jsou některé výjimky u železničních staveb). PPP projekty – otázka vhodných projektů byla řešena, nicméně pro D3 tento model zvolen nebyl (je připravován jako standardní státní zakázka). MD na rozvoj vodní dopravy nebude rezignovat a bude podporovat rozumné projekty. 
· Rychlíková (Zdravotní ústav): Na základě posouzení DSS2 se neuvažovalo se o změně ve vztahu k hlukovým limitům, nebyly k dispozici připravované hlukové mapy a akční protihlukové plány.
· Beneš (zastupitel MČ Suchdol): Limity skutečně nebyly posunuty, ale nařízení vlády 272 mění vyhodnocování měření hluku (2dB se od naměřené hodnoty odečtou, což reálně znamená čtyřnásobný nárůst dopravy). Strategické hlukové mapy obsahují chyby, Pražská aglomerace byla zmenšena (zejména o oblast u letiště) tj. bylo vykázáno méně zasažených obyvatel nadměrným hlukem. Ve strategických hlukových mapách nebyly označeny citlivé objekty (školy ad.). 
· Janeček (MD): legislativní problematika hlukových limitů nesouvisí přímo s DSS2. 
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice): Požádala dr. Rychlíkovou o schůzku k novele zákona o ochraně veřejného zdraví. 
· Kašík (ND-Con): Všechny projekty v rámci DSS2 byly posouzeny na hlukový limit 50dB, tzn. přísnější než legislativní limit.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  Bude podána písemná námitka – dopravní model na „východní spojce“ hodnotí 62,000 vozidel v roce 2050, což není reálné (může vyjít i 150,000 vozidel). Metodika neřeší uspokojivě obchvat Prahy.
· Kašík (ND-Con): Nebyly hodnoceny záměry, které v území už jsou. Ano, pro Prahu dává model výsledky intenzit nižší než může být skutečnost – nižší úroveň podrobnosti celostátního modelu nedokáže zachytit všechny realizované vztahy. Nicméně vždy platí podmínka pro splnění legislativy u nové stavby – stavba nemůže být postavena pokud odporuje legislativě.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  Pro zájmové lokality legislativní limity nepůjde naplnit. Jedná se sice o obchvat Prahy, který ale jde přes části Prahy. Model by to měl zohlednit. Nedostavěné části obchvatu by se měly řešit společně, jako jeden záměr s více problémy (most v Suchdole apod.) – prakticky všechny EIA na dané úseky mají zásadní problémy. Je nutné udělat poctivé posouzení všech variant – hlavní problém je v životním prostředí. Je obtížné najít platformu, kde lze tuto problematiku vznést – DSS2 je celostátní koncepce, nicméně je nutné upozornit, že problém obchvatu Prahy musí být nějak korektně dořešen.
· Kuták, Dopravní federace: Návrh stanoviska SEA – problematické aspekty koncepce nelze řešit, tak jak je naznačeno tj. zpracovatel SEA správně konstatuje problém (MCA, nepřítomnost některých opatření v OZKO apod.) a následně doporučí, ať se tím zpracovatel zabývá při následné aktualizaci. Zpracovatel SEA by to měl jasně konstatovat problém a následně je na zpracovateli DSS2 a zadavateli se s problematikou vypořádat. Tj. nikoliv odložit „napříště“. Dokumentace SEA – zpracovatel by se měl věnovat faktu, že na realizaci obchvatů budou finance až po roce 2025, což SEA nezohledňuje. Dopravní federace v připomínkách doporučovala doplnit záměr Malé Březno – SEA se správně věnuje stupni Děčín a správně zmiňuje o zlepšení plavebních parametrů až k hranici. Je nutné se vyhnout posouzení oddělených záměrů, ale celkově jako koncepční záměr vodní cesty. V návrhu DSS2 tato již dříve vznesená připomínka nebyla zohledněna. Vodní doprava v DSS2 je zpracována poměrně slabě, pouze přebírá záměry ŘVC. 
· Sosna (MD): DSS2 akcentuje budoucí problém s financovatelností obchvatů tj. je nutné navýšit národní prostředky na obchvaty. Evropské peníze na tyto záměry nebudou – jde o probém na nějž DSS2 upozorňuje. Příprava projektů nicméně usilovně probíhá – bude 5-6 násobný převis projektů. Nelze očekávat, že DSS2 vyřeší všechny problémy – je nutné připravit si připravit prostor pro další postup. Projekty, které jsou problematické 10-30 let nejmohou být v rámci DSS2 reálně vyřešeny. V oblasti vodní dopravy – splavnění Labe aktuálně probíhají práce pouze na záměru Děčín, další stupně (Malé Březno) se nepřipravují. ŘVC počítá s metodou vlnování, která nevyžaduje další plavební stupeň na dolním Labi.
· Janeček (MD): řada obchvatů bude realizována při budování Transevropské sítě (TEN).
· Sedmidubský (MD): hlavní problémem je plavební úžina Heger přímo v Děčíně, zlepšení podmínek zde výrazně zlepší situaci v celém úseku až ke státní hranici (mj. i lepší předpoklady pro využití metody vlnování).
· Dusík: Z hlediska formulace stanoviska je klíčová povaha koncepce jakožto plánovacího mechanismu - V rámci SEA probíhala komunikace, některé problematické projekty byly vyřazeny/upraveny – SEA zjistila některé rizika a navrhuje koncepční řešení. SEA dala řada doporučení pro aktualizaci DSS2, kterou SEA chápe jako kontinuální proces – tzn. nejde jen o období do roku 2020 (tam v podstatě zásadní problémy nejsou – konkrétní projekty navrhované k financování mají EIA ad.), ale jde o celkový výhled k roku 2050. SEA akceptuje DSS jako kontinuální proces, který se bude dále vyvíjet a zpřesňovat – proto je potřebné se soustředit na úpravy plánovacího mechanismu do budoucna.
· Janeček: ne všechna řešení má MD v ruce – např. zvýšení objednávky veřejné dopravy (musí spoluzajistit kraje).
· Kuták (Dopravní federace): Přístup do budoucna – otázka problematických silničních klastrů (např. okruh okolo Prahy – tady hodnocení mělo být jednoznačné, buď konstatovat že stavba je navržena dobře, nebo konstatovat že hrozí významné problémy a jsou nutné úpravy). Je nutné vyřešit rozpor– požadovat převedení dopravy na obchvat a zároveň požadovat snižování zátěže na této komunikaci – lze buď podporovat jedno nebo druhé, typický příklad je SOKP  . Vodní doprava – existuje materiál k „vlnování“? Dopravní federace žádá možnost seznámit se s dokumentem. 
· Janeček: MD prověří existenci dokumentů a poskytne. 
· Dusík: Kterých pasáží se týká rozpor v dokumentaci SEA?
· Kuták: Pražský okruh…..bude upřesněno e-mailem.
· Dusík: SEA upozorňuje na rizika, ale nemůže kategoricky říci, které projekty realizovat či nikoliv – s ohledem na cíle posouzení, s ohledem na dostupná data. Na této úrovni a vzhledem k cílům SEA DSS2 nelze řešit detaily územního vedení konkrétní stavby (např. SOKP). Doporučení ve stanovisku směřují k řešení konkrétních konfliktních staveb v navazujících procesech.
· Sosna: ohledně vlnování je nutné kontaktovat odbor výstavby vodních cest (odbor 260)
· Korf (MČ Praha 8): Budou podány písemné připomínky. Porovnání variant u pražského okruhu – v DSS2 je varianta skrz Prahu je hodnocena jako lepší, naopak dokumentace SEA zmiňuje řadu výhrad. DSS2 provádí selektivní výběr – jsou využívána zejména data ŘSD. Stanovisko EIA – k další realizaci doporučuje variantu severní. V létě 2007 studie Mott-McDonald (zadáno MD) prokázala, že realizace severní varianty je lepší, ad.
· Dusík: SEA není schopna vyhodnotit vlivy na úrovni projektů, nicméně návrh stanoviska vytváří prostor pro další plánování a hledání systémových opatření (např. studie financované v EU SF).
· Korf (MČ Praha 8): Oceňuji, že SEA zmiňuje nutnost dalších studií. Naopak DSS2 doporučuje, aby byla intenzivně zpracovávána projektová dokumentace SOKP – což je účelové s ohledem na problematičnost záměru.
· Janeček (MD): tato pasáž bude v DSS2 odstraněna. 
· Beneš (MČ Suchdol):Problémem je, že se vychází se zatím nerealizovaných staveb, z nichž řada nebyla schválena apod. Je to systémové pochybení, celá koncepce postrádá přístup „ideálních konečných řešení“. Stávající přístup vede k salámovým metodám.
· Sosna (MD): Dopravní model – MD ve spolupráci s podřízenými organizace apod. byla provedena inventura všech dosud sledovaných projektů. Nelze tyto projekty nezařadit do modelu – samozřejmě MD si je vědomo problémů a některých alternativních řešení. MD respektuje existenci alternativních názorů. Sledování alternativ a variant je nutné provádět na jiné bázi než makromodel DSS2. Makromodel dává doporučení k řešení souladu kapacit a intenzit na celorepublikové úrovni – dvě varianty SOKP jsou pod rozlišovací schopností modelu DSS2.
· Janeček (MD): DSS2 neřeší detaily na úrovni jednotlivých projektů.
· Zeman: Stavby které mají negativní EIA, by neměly být zařazeny do EIA. D3 odlehčila některým městům, nicméně dalším městům zase přitížila – což metodika DSS2 neřeší. Letiště Ruzyně – vždy se nová dráha se staví dále od města, nikoliv k městu (bude zasaženo řada obyvatel Praha – Dědiny apod.). Emise C02 – kalkuluje se s využitím zemního plynu + biopaliva, což z hlediska celkových emisí CO2 problém neřeší. 
· Sosna: DSS2 rozlišuje, zda je vydáno stanovisko EIA či nikoliv. DSS2 s biopalivy prakticky nepočítá, poněkud více se tím zabývá Dopravní politika. Požádal o zaslání písemné připomínky a konkretizace ohledně biopaliva.
· Martin Robeš (Dopravní federace): Dotaz k metodice SEA: zda se posuzovala metodika nebo výsledky MCA, zda zohledňuje některé žádoucí environmentální aspekty na dopravní síti, zde pořadí silničních staveb co vyšlo v DSS2 zohledňuje a objektivní potřeby na odstranění průtahů obcemi. 
· Dusík: SEA vedla dlouhé diskuse se zpracovatelem koncepce ohledně MCA. V MCA DSS2 se pozitiva staveb hodnotí v prvním pilíři, negativa ve 2. pilíři. Diskuse se vedla, byla o úrovni hodnocení  (expertně či jinak – kalkulacemi) a SEA dala doporučení pro budoucí úpravy MCA. SEA a zpracovatel DSS2 nedošel ke stejnému pohledu na metodiku MCA.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  Pražský okruh zajímá i mimopražské. 
· Sosna: při diskusích s kraji, mimo Středočeský nejsou požadavky ohledně pražského okruhu.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  problém může být ve vědomosti občanů, obecně příliš neví, kde má okruh vést tj. je žádoucí zvýšit informovanost o projektu. 
· Beneš (MČ Suchdol): bylo zmíněno, že vzdálenost variant je územně malá. Nicméně možné dopady jsou diametrálně odlišné. Problémy je nutné řešit technicky nikoliv politicky.
· Janeček: pro podrobné vyhodnocení je nutné využít podrobnější dopravní model, ten řeší město Praha, nechme další řešení na územní plán apod. 
· Kokeš (Mott MacDonald): Celkový dopravní model nemůže modelovat konkrétní dopady. Strategický model může vyhodnotit potřebnost jednotlivých tahů (jaké budou dopady z hlediska celé sítě) a které by měly být preferovány. Z hlediska vedení okruhu – model říká, že je pražský okruh je nutný, ale neřeší územní varianty. DSS2 není platforma pro posuzování podrobných územních variant. 
· Beneš (MČ Suchdol): Model není úplně špatný, ale některé formulace vedou k „petrifikaci“ stávajících špatných řešení. Jižní varianta má vyšší ekonomické náklady. 
· Kokeš (Mott MacDonald): Bylo hodnoceno přes 1000 projektů tj. nešlo se věnovat technickým detailům, ani tak nebylo formulováno zadání. 
· Zeman: Byl modelován nárůst vodní dopravy, když se realizuje Děčín a další stavby? Pokud ano, jak vyšlo hodnocení. 
· Kokeš (Mott MacDonald): Z hlediska funkce modelu výstavba plavebního stupně zvýší kapacitu dané linky, konkrétní čísla lze dodat písemně.
· Sosna (MD): Děčín projde ekonomickým hodnocením, je nutné se snažit o co nejlevnější variantu, která zároveň vyhoví EIA.
· Zeman: V Evropě je mnoho vhodnějších řek, které se nevyužívají pro dopravu – proč? 
· Sedmidubský: Na řece Mosela se přepravuje 15mil tun ročně, je nutné hodnotit případ od případu.
· Sosna: DSS2 je pro ČR, DOL apod. jsou zvažovány pouze teoreticky s ohledem na Děčín – tam je hlavní vazba na Hamburg. DOL není předmětem DSS2.
· Beneš (MČ Suchdol): Je model lineární nebo nelineární? U nelineárních jsou problémem citlivostní funkce. 
· Kokeš (Mott MacDonald):  Model se skládá ze čtyř základních stupňů. Není lineární, jsou tam citlivostní křivky, které reagují např. na cenu. Použité algoritmy jsou měnitelné. Software je komerční produkt, standardně používán k podobným úlohám, zpracovatel do něj nezasahoval.
· Sedmidubský: V podstatě modelovat lze pouze lineárně, není možné zohlednit náhodu. 
· Kokeš (Mott MacDonald): Model vznikal standardizovaným způsobem, zpracovatel DSS2 do něj nijak nezasahoval (do vnitřních matematických funkcí apod.).
· Nantl (Ústav územního rozvoje): Čím se obchvat více blíží sídlu či do něj vniká, tím více vyžaduje křižovatek apod. a je rizikovější v případě nehody. Je to problém např. Brna a jeho tangent. Pracuje model i s problematikou vzdálenosti nápojných bodů apod.?
· Kokeš: Jde o riziko neúměrné hustoty křižovatek? To model DSS2 neumí řešit, k řešení rizik v provozu v omezeném území slouží mikroskopické modely (zohledňující např. i chování řídičů). Model DSS2 neřeší technické řešení konkrétních staveb. Model zahrnuje pouze základní uzly.
· Sosna: V modelu je důležité, jak je velké město, zda je důležitým zdrojem či cílem.
· Beneš: Problém může být v použití modelu – a zohlednění vzdálenosti od měst. Mělo by se upřednostňovat cílové spojení na velké vzdálenosti. 
· Kašík (ND-Con): Pražský okruh byl vždy koncipován jako komunikace se třemi účely.
· Kokeš: DSS2 velmi omezeně počítá s vnitřní dopravou. 
· Beneš: Model nezohledňuje vedlejší dopady (zdraví apod.) a spojené ekonomické náklady. Což je špatně. Měly by se aplikovat opatření k „znepříjemňování života“ řidičům, mj. mýto GPS.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  SOKP nemá tři dopravní funkce jak bylo kdysi plánováno. Jedná se o tranzit, městským částem se ale argumentuje – musí to vést „tudy“, protože okruh má i mimo-tranzitní funkce. Nicméně tím narůstá počet křižovatek, což zase je problém pro tranzit. Měl by tedy být upřednostňován tranzit.
· Korf (MČ Praha 8): Politika územního rozvoje říká, že účelem Pražského okruhu je tranzit. Mimo-tranzitní funkce okruhu by měly být opomenuty. Zjednodušená CBA značila ekonomický aspekt u staveb pražského okruhu velmi pozitivním hodnocením, nicméně náklady jsou 5-6x vyšší než u ostatních staveb + náklady na údržbu jsou také vysoké. Limit byl 22,5 miliard, současný odhad je 42 mld. 
· Kašík (ND-Con): CBA porovnávala pouze poměr nákladů a ekonomických přínosů, nikoliv samostatnou cenu. Tj. je možné vysoké hodnocení i pro nákladnou stavbu, pokud bude mít vysoké přínosy.
· Sosna (MD): MD je si vědomo vysoké ceny, v případě realizace bude vysoký tlak na snížení nákladů. Regionální varianta SOKP by měla poněkud jinou funkci, ale o tom se bude rozhodovat v dalších návazných pracích.
· Janeček (MD): V obou hodnocených variantách vyšlo A tj. obě jsou stejně ekonomicky efektivní. Z hlediska úrovně detailu DSS2 jsou obě ekonomicky efektivní.
· Ing. Strnad: Tranzit je mezinárodní, krajský, celostátní. Jejich souběh vytváří cca 22% na pražském okruhu. Hodnocení v DSS2 je hybrid mezi CBA a MCA a neumožňuje objektivní hodnocení. Celé hodnocení nedává smysl, envi pilíř neřeší pozitivní vlivy, pouze negativní stránky věci. Jedná se o mýlení veřejnosti. Celkem na ekologické hodnocení bylo cca 3% z celkové váhy. Vyjádření  připomínek v průběhu přípravy DSS2 - na žádnou nebylo reagováno. Vytvořením pilířů a rozložením kritérií se něco pouze účelově potlačilo.
· Sosna (MD): S uvedeným nesouhlasí,výstupy už byly projednáván na mnoha úrovních, metodika zohledňuje zahraniční zkušenosti apod. Kriteria se budou zpřesňovat a vstupy vycházející z vlastností staveb se budou zpřesňovat.
· Vachtl (SUDOP): Projekt byl koordinován a monitorován „advisory board“ atd. Je třeba zohlednit, že se nejedná o prostou multikrioteriální analýzu. Prostá MCA není vhodná pro posuzování odlišných staveb navíc v různých dopravních módech, je vhodná spíše pro posuzování variant jedné stavby, což není případ DSS2. Použité hodnocení je vícestupňové multikriteriální hodnocení, které je postaveno na třech pilířích, které mají vyhodnotit potřebnost stavby, ekonomickou efektivitu a překážky realizace. 
· Beneš: Nelze vše řešit dopravními stavbami, je třeba systémových řešení. Např. lze navrhnout zrušení VÚC Středočeský kraj – omezila by se doprava do Prahy.
· Šubrtová (MČ Praha-Běchovice):  Komentář k vlivům na životní prostředí – došlo ke změnám v pilířích a kritériích. Váha environmentálního pilíře je nízká, SEA dobře pojmenovává řadu problémů, špatné je ale pojetí doporučení, která směřují až k aktualizaci. Tj. závěrečné stanovisko odporuje zjištěným vlivům (např. str. 105 doporučuje SEA úpravu kritérií MCA). Environmentální hledisko má nízkou důležitost, navíc řeší spíše projednatelnost záměrů nikoliv možné vlivy na životní prostředí. V hodnocení v rámci DSS2 má dopravní a ekonomický význam přednost před životním prostředím (2. pilíř). Evnironmentální pilíř nelogicky zahrnuje územní průchodnost.
· Kašík (ND-Con):  Pilíř potřebnosti (1. pilíř) zohledňuje vlivy z hlediska ovzduší či hluku, 2. pilíř řeší průchodnost včetně „projednatelnosti“. 2. pilíř byl „environmentálním“ nazván nepřesně a bude označen jinak. Zpracovatel se znovu podívá na hodnocení a parametry stavby 510. 
· Zeman: Externality spojené s dopravou nejsou zohledněny. 
· Kokeš (Mott MacDonald): Nehodovost – z celostátní statistiky vyplývá, že závažných nehod (nejvyšší externality) jsou nižší na rychlostních komunikacích v porovnání s nižšími kategoriemi. MCA bylo založeno na pečlivé analýze všech problematických lokalit z hlediska nehodovosti na celé síti ČR. Body dostaly ty stavby které odvádí dopravu z nehodových míst.

IV. Závěr veřejného projednání
Ing. Luděk Sosna poděkoval všem přítomným za účast na veřejném projednání a ukončil veřejné projednání DSS2 a SEA DSS2. 

V. Přílohy
Příloha 1: Prezenční listina
Příloha 2: Prezentace DSS2
Příloha 3: Prezentace SEA DSS2

V Praze, dne 18. 7. 2013
Zapsal:  Mgr. Martin Smutný, Integra Consulting s.r.o.
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