Navrh premosténi Vitavy u Suchdola na silni¢énim okruhu kolem Prahy
PiedbéZzné posouzeni navrhu premosténi na arovni DUR

Struéné shrnuti hlavnich hledisek

Dopravni hledisko. Dvoutroviitovy most vytvaii dopravni hrdlo, které vyzaduje nepiiznivé
smérové i vyskové zasahy do vedeni trasy v délce cca 1,5km na kazdou stranu od mostu.
Proto vyzZaduje navic vystavbu galerie na obou pfedmostich opérné zdi, vyskoveé oddélené
tunelové tubusy, komplikace rozpletti atd. Naopak v této délce v budoucnu neumoziuje
vyjezdy, dalsi jizdni nebo odstavné pruhy atd.

Bezpecnost. Dvoutiroviiovy most nemiize poskytnout stejnou miru bezpecnosti jako most
jednotroviiovy, zvlasté ve spodni mostovce v piipadé nehody nebo napadeni teroristy. Unik
osob v nastalém zmatku je obtizny a téméf vyloucen je unik osob handicapovanych. Omezen
je ptijezd zachrannych sbort.

Ekonomika. Navrzeny most je krajn¢ nehospodarny a hospodarny ani nemiize byt, protoze
jeho staticky systém je nevyhodny. Jsou to nevyvazena rozpéti jednotlivych poli mostu,

mohutny trdm (Vierendeliiv nosnik) a jeho podepieni obloukem, ktery je naméahan reakcemi
trdmu mimostfedné ve Ctvrtinach rozpéti oblouku — vse proti zasadam mostniho stavitelstvi.

Odborny odhad stavebnich nakladi.

Hlavni pfemosténi (dvoutroviiovy most)

plocha 16.685m? a 70.000.- K¢&/m? 1.167.950.000,- K¢

Galerie Zamky

plocha 2.827,44m? a 30.000,- K¢/m? 84.823.000,- K¢

Galerie Suchdol

plocha 2.827,44m? a 30.000,- K¢/m? 84.823.000,- K¢

Opérné zdi 10.000m? a 6.000,- K&/m? Zamky 73.500.000,- K¢
Suchdol 73.500.000,- K¢

1.484.596.000,- K¢
Jednouroviiovy most
Plocha 15.980m? a 50.000 K¢/m? - 799.000.000,- K¢

Uspora 785.596.000,- K&



Ekologie. Most zvySuje zahloubeni trasy okruhu a tim zvySuje vykopy ve skalnim podlozi.
Pti pouziti trhavin pti vykopovych pracech miize snadno dojit k poruSeni stabilizovaného
rezimu podzemni vody a tim k omezeni vydatnosti prament zdsobujicich mistni zastavbu.
Jako vtip zni zdlivodnéni mensiho zastinéni idoli pod mostem volbou dvoutroviiové
konstrukce, ktera je orientovana smérem vychodo-zdpadnim. Praha neleZi na rovniku a neni
cely den poledne. Totéz plati o menSim srazkovém stinu, nebot’ dést’ diky vétru nikdy nepada
svisle.

Shrneme-li v§e co bylo feceno, je tieba navrh dvoutroviiového mostu odmitnout, jako
dopravné krajn¢ nevhodny, nehospodarny az nebezpecny, ktery se potyka s problémy, které

wrve

Podle odborného odhadu je stavebni ndklad dvouuroviiového premosténi vyssi asi o 800 mil.
K¢ nez most jednotroviiovy. V odhadu stavebniho nékladu nejsou zapocteny zvysené naklady
zemnich praci vlivem snizenych tubusi tuneld.

V pfiloze jsou rozebrana detailngji jednotliva hlediska.

Praha, duben 2006

Ing. Vladimir Tvrznik, CSc. :

Rozbor jednotlivych hledisek.



Priloha

Rozbor jednotlivych hledisek

SoutéZni podminky 10/1998

Predmétem, ucelem a poslanim soutéZze bylo ziskani navrhu nejvhodnéjsiho, funkéné ekonomicky
redlného architektonicko-konstrukéniho feSeni piemosténi Vltavy, tj. navrhu mostu a obou jeho
predmosti jako soucasti feSeni dalniéniho vnéjSiho prazského okruhu mezi méstskou casti Praha-
Suchdol a Praha-Bohnice. Mimotfadny duraz byl a je kladen na vhodné, citlivé v¢lenéni mostu do
ptirodné a krajinné velmi cenného Uzemi pii kategorickém respektovani hlavniho tcelu mostu, tj.
prevedeni dalni¢ni komunikace pifi zachovani vSech jejich charakteristickych parametrti a podminek
dalni¢niho provozu. Proto musi byt pfedmosti feSena tak, aby byla vylou¢ena zména sméru nebo
zpomaleni rychlosti, které jsou pfi zménach pocasi (mlhy, kluzkd vozovka pti nahlych mrazech atd.)
nebezpecné.

Svahy vitavského udoli v misté¢ pfemosténi jsou chranénym uzemim a piirodni pamatkou, jejich
ohrozeni je mozné pouze pii stavbé. Je nutné zabranit v nejvyssi mozné mife naruSeni uzemi — tolik
soutézni podminky.

Podrobime-li kritice vitézny soutézni navrh, nelze ticik, ze ucel a premét soutéze byly splnény. Duvody
jsou tyto:

Ovlivnéni dopravy v SOKP

Silnicni okruh kolem Prahy s470 m dlouhym piemosténim VItavy u Suchdola je soucasti
transevropské dalni¢ni sit¢ TEN - multimodalniho koridoru ¢. IV, jejiz zékladni principy jsou
definovany v rozhodnuti EU €. 01692/96 o zasadach rozvoje transevropské dopravni sité. Patfi k nim
predevs§im zvyseni bezpe€nosti a plynulosti dopravy, rychlé spojeni velkych aglomeraci, obchazeni
hlavnich méstskych center, oddéleni vnitroméstské a tranzitni dopravy apod.

Navrh patrového mostu vytvati dopravni hrdlo, vyzadujici nepfiznivé smérové i vySkové zasahy do
vedeni SOKP v délce pres 3 km. Nutna je i vystavba galerii na obou ptfedmostich, vyskoveé oddélené
tunely a komplikace rozpletd a napojeni kiizovatky Rybatka. Smérové a vySkové parametry jsou
degradovany a komfort pro fidi¢e pfi nutnosti ptizpisobeni dvoutroviiovému feSeni se v blizkosti
mostu dramaticky zhorSuje. Takovéto uspotradani v piedpolich dvouuroviiového mostu té€z témér
vylucuje ve velmi dlouhych tsecich pted a za vlastnim mostem pozd¢&jsi upravy, které se béhem doby
mohou ukdzat jako potfebné (kiizeni, vyjezdy, dalsi jizdni a odstavné pruhy, krajnice, apod.) a téz
prevedeni dopravy mezi jizdnimi sméry. Formalni ptfefazeni kategorie komunikace mezi D, R, MR
s cilem dosahnout toho, aby néktera ustanoveni norem a piedpisti se na dilo nevztahovala, jsou
z hlediska bezpecnosti nepfijatelnd nebot’ neméni ani funkci, ani dopravni zatiZeni, ani bezpecnostni
pozadavky.

Z divodu bezprostiedni blizkosti ramp MUK Rybatka od severniho portalu neni dodrzena miniméalni
vzdalenost pro zménu poctu jizdnich pruhti.

Opravy vyzaduji obvykle pfevedeni obou smérii dopravy do jednoho pasu s pfislusnym omezenim. U
patrového mostu s pfedlozenym usporadanim je to bez rozsdhlych omezeni v napojujicich
komunikacich jen velmi obtizn¢ realizovatelné.

Navrzena koncepce priority mostu je zjevné v piimém protikladu s nadfazenymi zdsadami rozvoje
transevropské dopravni sité tim, Ze bezpeCnost a plynulost dopravy deformacnimi zasahy namisto
zlepSeni zbyte¢né zhorsuje.

Rizika a bezpecnost

Premosténi v Suchdole ma mimofadny celostatni strategicky vyznam — jeho naruseni by se projevilo
velmi nepfiznivé v mirovych i mimotfadnych podminkach. Most v navrzeném dvoulroviiovém
usporadani nemutze poskytnout stejnou miru bezpecnosti proti nasledkim nehodovych udalosti (v¢.
teroristickych ttokd, pro které je velmi atraktivnim cilem), zejména pokud k nim dojde uvnitt
spodniho tubusu, jako most jednotirovnovy. Vnitiek mostu je obtizné dosazitelny pro zachranné akce,
dale nelze odtud napt. ani bo¢né svrhnout hofici vozidlo z mostu. Pti pozarech velkého energetického



vykonu se rozhoduje o Zivotech ohrozenych osob v prvnich 3 az 5 minutach.

I v posudku CVUT a CityPlanu se uvadi, Ze nejsou navrzeny nouzové zalivy, pfipomina se absence
plnohodnotného bezbariérového tuniku, neplnohodnost bezpecnostnich ploch a piistupovych
komunikaci k portalim u patrového uspofadani, povrchové komunikace, které patii do
bezpecnostnich tprav v predpoli. Déle se uvadi, Ze dvoupatrové feSeni mostu a ptilehlych tunelovych
usekit vyvolavad komplikovany soubéh vétvi ptrivadéCe a pristupovych cest (nepfiméfen¢ vysoké
podélné sklony) a problémy pfi feSeni bezpecnostnich tGprav.

Posudek CityPlanu vyzaduje u mostu dofesit moznost unikovych cest v ptipad€ stavu ohrozeni nebo
havarijniho stavu mostu jak v horni, tak zvlast¢ v dolni trovni mostu vcetné redlného navrhu
bezbariérového feseni (a to i pro osoby s omezenou moznosti pohybu nebo orientace). Déle se
doporucuje provést hlubsi analyzu mostu z hlediska rizik a nasledkt teroristického utoku s cilem
zhodnotit ohrozeni mostniho objektu v kategoriich identifikace ohroZenych hodnot infrastruktury,
hodnoceni zranitelnosti a hodnoceni nasledk, dale vyvinout mozna protiopatfeni k eliminaci, zjisténi
nebo oddaleni disledkt teroristické hrozby tomuto objektu a zhodnotit investicni a provozni naklady
takovych protiopatfeni. Dvoupatrové pfemosténi se vyznaCuje podstatné vySsim rizikem kolapsu
konstrukce pii velkém pozéaru na dolni tirovni. PoZarni odolnost mostu se uvadi hodnotou 15 min. Je
zde tada dalSich otazek, napt. jak budou ochranéni a jak je vyfeSen unik chodctl a cyklistii na spodni
lavce v ptipadé havarie nad nimi (hotici a stékajici latky, apod.) a v pfipadé nebezpeci prepadeni
v prostoru odkud neni v pficném sméru tniku. Bylo by tfeba provéfit moznost unikovych cest
v mostnich galeriich (které jsou dusledkem patrového feSeni mostu), zejména v ohledem na
bariérovost téchto unikovych cest a absenci unikovych chodnikii. Most a jeho okoli (jako
nejrizikovejsi Usek) neni v oblasti normovanych dojezdovych casi HZS. Bezpe€nostni kriteria
projektu neodpovidaji ani soucasnym nazortim na vysi rizik této kategorie strategickych dopravnich
staveb. Je nutné splnit pozadavky smérnic EU bezezbytku a ne caste¢né, a naopak nabidnout co
nejvyssi uroven ochrany a bezpecnosti. Proto posudek CityPlanu doporucuje provést dikladnou
projektovou revizi celé dosud zpracované dokumentace.

Dopravné-provozni parametry jsou negativni a problémové. Prfi¢inou neni jen prijezd vlastnim
mostem, ale patrové usporfadani mostu s nutnymi zménami sméru, vysky, sklonti v rozpletech, se
snizenim bezpecnosti atd. Most je pfijemcem i vydejcem fady nebezpeci, vyustujicich do mnoha rizik,
z nichz mnoha jsou nepojistitelna. Zavaznost takto zvySenych rizik trasy zatim neni objektivizovana a
vyhodnocena ve srovnani s vedenim v jedné tirovni.

Hospodarnost

Most slouzi zhospodarnéni prijezdnosti dopravni trasy. Existujici dopravni situace v dotCeném tizemi
je zatizena extrémné vysokymi pfimymi ztratami u uzivatell vycislovanymi v miliardach K¢/roéné.
Most Suchdol tvoii uzké misto. Ztraty z Sir§ich uzemnich vztahti z pohledu snizené produktivity tzemi
jako spadového celku jsou odhadovany nasobky téchto ztrat.

Most jako celek musi byt bezpe¢ny. Ztrata mostu, doCasna ztrata prijezdnosti vede ke ztratam
nasobn¢ piesahujicim technické Skody na konstrukcich a castech stavby. Ekonomické dusledky
(rizika) jsou dany pravdépodobnosti udalosti a investicnim nakladem nezbytnym pro odstranéni skod.
Navrh na bazi patrového feSeni vede ke ztraté obou jizdnich pruhti soucasné (dvojnasobna ohrozena
investini ¢astka). Ekonomické riziko ztrat je tudiZz dvojnasobné. Velmi nakladné by téz bylo zajisténi
ptijatelnych objizdnych tras.

Most muize byt hospodarny pouze pokud je jednoznacné staticky vyhodny. Ekonomicky jsou
konstrukce tohoto typu hodnoceny na zakladé hmotnosti (spotfeby materialti — v tomto piipadé oceli)
na m*> mostovky. V daném pfipadé existuji referen¢ni udaje obdobnych mostii vyrazné hospodarngji
navrzenych. Cena konstruk¢ni oceli v poslednich 5 letech podstatné stoupla. Porovnani s naklady na
vystavbu mosti podobnych parametri v EU naznacuje, ze naklady pro navrZzeny most pfesahnou
vyrazn& obvyklych 40-45 t. K& m* mostovky. Referenéni srovnani s cenovymi parametry modernich
feSeni na némecké A71 (dokonceno v prosinci 2005) poskytuji alarmujici srovnani (Cas, naklady,
bezpecnost). Je nutno zapocitat i hodnotu lidskych zivotil ztracenych v diisledku nevhodného navrhu.
Hospodarnost navrzené konstrukce je rovnéz dana uplatnénim vyhod konstrukénich materiali
pouzitych na spravném misté konstrukce. Oblouk s vyraznym ohybovym namahanim je nevyhodny
z oceli, naopak mostovka velkého rozpéti je vétSinou vyhodnéjsi ve vylehceném provedeni i
z drazsiho materialu.

Dvoupatrové feSeni dale vyzaduje trvalé vyssi prostiedky na provoz a udrzbu (fizeni provozu,
osvétleni, vétrani).



Zivotni prosti-edi

Mostni konstrukci, kterd byla vybrana na zdklad¢ architektonické soutéze a kterd méla jako jedno
z kritérii Setrnost k zivotnimu prostiedi, rozhodné nelze povazovat z tohoto pohledu za optimalni. Ve
fazi ptipravy doposud nebylo zvazovano kompenzacni opatfeni, které by mohlo negativni vlivy
v prostoru skalnich vychozli zcela nahradit vytvofenim podminek pro vznik obdobnych biotopt
vetSiho rozsahu. Ve fazi vystavby vyvola zvolené technické feSeni celého komplexu ziejmé vyrazné
vys$i zemni prace spojené — kromé jiného - s vyznamnym ohrozenim vodnich zdroju. V piipadé
Sedleckych skal jde i o vétsi plosné naruseni biotopu. Pokusy o minimalizaci negativnich vlivi
vytvofenim mens$iho srazkového stinu a relativné niz$im zastinénim patrovym uz$im mostem jsou
nesmysIné — Praha neni pfimo na rovniku, most je orientovan ve sméru vychod — zapad a neni stale
poledne; stin tudiz vrha nejen vysoky horizontalni tram, ale i masivni oblouk: celkovy rozsah stinu
vrzeného souCasné témito obéma soucastmi mostu - zvlast€ kdyz most je po upravach mnohem
mohutnéjsi nez vysel ze soutéze - tedy bude znacné rozsdhlejsi nez by byl stin vrzeny klasickou
jednouroviovou konstrukei s obéma dopravnimi sméry vedle sebe. Neni téz pravda, ze vysoky
dvoupatrovy most doplnény masivnimi komorovymi podplurnymi oblouky by méné zachycoval
destové srazky — dést nepada nikdy zcela svisle a piekazkou padajicimu desti tvoii u takovéhoto
konstrukéniho uspotfadani nejen tram, ale i oblouky.

Patrové uspotfadani mostu s obrovskym zahloubenim m.j. vyzaduje rozplety vétvi a zvétSeni rozsahu
inzenyrskych praci s enormnim piebytkem vykopku, ktery bude nutno odvézt a deponovat mimo trasu.
Ekologii stavby nelze tedy omezit na pouhy most, ale je nutno posuzovat komplexn¢ s vy¢lenénim
vlivl, zptisobenych patrovym feSenim mostu.

Ve fazi provozu pak rizika havarii vyzaduji principialn€ jiné technické feSeni. Komplikovanosti mostu
i pfedmosti se vytvareji potencidlné¢ nebezpecna mista. Vlivy havarii mohou Sedlecké skaly zcela
znehodnotit a Vitavu vyznamné poskodit.

Velmi nevyhodné patrové uspotradani mostu si vynucuje podstatné zvetSeni zahloubeni pravé tunelové
trouby v oblasti napojeni na most - tim dojde k ovlivnéni vodniho rezimu v pfiléhajicim tzemi jehoz
disledkem mize byt ztrata vody v existujicich studnich do vzdalenosti mnoha desitek metrti. Pii
hloubeni stavebni jamy ve skalnich horninach s vysokou pevnosti bude nutno provadét rozpojovani
pomoci trhacich praci. Je otazkou zda seismické U€inky neposkodi pfilehlou zastavbu a splni
hygienické ptedpisy omezujici vibrace, hluk a praSnost. Navrzené patrové uspoiadani vozovek
komunikace na mosté i v obou tunelech téZ vyznamné ovlivni rezim spodnich vod. Dusledkem je
vyrazné zhorSeni podminek zivotniho prostiedi

Statika mostu

Poméry rozpéti jednotlivych poli mostu (200+70+200m) jsou nevyvazené, neekonomické a vymykaji
se vSem zasadam mostniho stavitelstvi. Vierendeeliv nosnik je ze statického hlediska velmi
nehospodarny. Konstrukce mostu jako oblouk viibec neptisobi - oblouk vytvaii pouze dvé pruzné
podpéry piicle v oblasti hlavniho pole pies feku, rozpéti krajnich poli je pak neadekvatni. Vlastni
oblouk je zatizen dvojici velkych sil pobliz vrcholu, pro toto zatizeni je konstrukéni prvek s
obloukovym tvarem stfednice zcela nevhodny, nebot’ neodpovidd prenosu zatizeni osovym tlakem.
Velkd naméhani vyzaduji drahou vysokopevnostni ocel s velkym mnozstvim vyztuh a slozitych
detailt.

Na statické koncepci se jest¢ navic znacné negativné projevily dodatecné pozadavky po ukonceni
soutéze.

Architektonické aspekty

V historii vzdy bylo, dosud je a vzdy bude u mosti statické hledisko prvoradé — mosty byly a jsou
krasné, protoze je jasné, jak konstrukce staticky pusobi, jaky je tok sil v konstrukci. Most ptisobi
faleSn¢ proto, ze statika neodpovida architektonickému dojmu. Z hlediska pravidel soutéze se
predpoklada realizace mostu pfi zachovani architektonickych relaci tak, jak navrh ze soutéze vysel. To
vSak jiz zfejm€ neni pravda (viz pfilozené obrazky). Takovéto, popf. jiné zmény a jina ,,vylepseni®
architektonického aspektu navrhu jsou z hlediska uplatnéni vysledkd soutéze ziejmée nepiijatelna —



stavél by se totiz jiny most neZ vysel ze soutéze. Vierendelliv nosnik je opticky pii pohledu z boku (ve
sméru toku Vltavy) mimofadné tézkopadny. Argument, ze navrh spliuje zaddvaci podminky
neobstoji, i1 jiné navrhy je splnily. V novém feSeni je tfeba rozlozeni hmoty optimalizovat pouzitim
navrhu s vhodnéj$im systémem statického ptisobeni.

Vystavba mostu

Kotveni biehového pilife pti vystavbé oblouku a pfi vysuvu nosné konstrukce vodorovnym zavésem
délky pres 100m v krajnich polich je obtizné. Pravdépodobné musi byt kotveni Sikmé, vyzadujici
vystavbu kotevnich blokil v bfehovych svazich, coz je zasah, kterému se navrh snazil vyhnout. Tato
mista by mohla byt zaroven polohami ptipadnych krajnich podpér realizovatelného navrhu mostu, coz
by chovani konstrukce jak v montaznim stavu tak ve finalni funkci velmi zjednodusilo.

/oy



Most, po dimenzovani na poZadovana zatiZeni a prostorové naroky



