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Ministerstvo dopravy (MD) a Øeditelství silnic a dálnic (ØSD) pøipravují výstavbu severozápadní èásti silnièního okruhu
kolem Prahy ve variantì „J”.
Ji� v roce 1998 ØSD zadalo zpracování dokumentace pro tuto variantu, pøesto�e v té dobì nebyla schválena
v �ádném územním plánu. Zároveò byla v roce 1998 vypsána soutì� na most pøes Vltavu na této trase.

Kromì vad a nevýhod, jako je napø. mimoøádná technická a finanèní nároènost, hrubý zásah do �ivotního
prostøedí, vèetnì chránìných pøírodních území, rizik z hlediska zdraví z dùvodu hluku a zneèištìní ovzduší,
dopravní a urbanistické atd., je varianta J mimoøádnì
Silnièní okruh kolem Prahy (SO) je souèástí transevropské sítì TEN. Jeho hlavním úèelem by tedy mìlo být:
spojit dálkové tahy, zajistit dobrý prùjezd a bezpeènost a ochránit od dálkové dopravy sídelní celky.
Výstavba SO je hrazena z rozpoètu ÈR a z fondù EU.

Úsek Ruzynì - Suchdol k mostu pøes Vltavu je oznaèován jako stavba , úsek most a dále k Bøezinìvsi .
Stav: dokumentace SO k územnímu øízení 10/2004 a dokumentace oznámení EIA nové RWY letištì Ruzynì 8/2005.
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nevhodnosti zjevnì
dálnièní

.bezpeènostnì riziková

Bezpeènostními riziky varianty J se dlouho nikdo øádnì nezabýval. A� z iniciativy zejména dotèené MÈ Praha Suchdol a z nutnosti evropských pøedpisù, je tato
problematika rozpracovávána. Z nìkolika dokumentù a vyjádøení èerpá tato tiskovina. Porovnání bezpeènosti varianty J s variantou Ss .nebylo dosud provedeno

V roce 1999 byla v rámci posuzování
vlivù stavby na �ivotní prostøedí (EIA)
navr�ena . Stanovisko
EIA doporuèilo realizaci varianty Ss
a variantu J pøipustilo jen v pøípadì
nerealizovatelnosti Ss.

Zatímco

, trasa Ss je doplnìna
místním spojením Prahy 6 s Prahou 8
nízkým mostem pøes Vltavu a tedy
tranzitní dopravu od mìstské oddìluje.

Na trase Ss není .

Trasu Ss by mìl doplnit vhodnìji
vedený aglomeraèní okruh (AO),
ne� jak je v západním úseku navrhován
v ÚP VÚC PR ve špatné trase pøes
Zákolanské údolí. Bylo by provoznì
výhodné a rentabilní v západní èásti
trasu SO Ss a AO spojit. Východní èásti
by pak vzájemnì slou�ily jako náhradní
trasy - zejména pro úsek pøekonání
Vltavy.

varianta „Ss”

trasa J smìšuje evropskou
a celostátní dopravu s mìstským
provozem

�ádný tunel

Splòuje trasa J základní po�adavky Rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady Evropy è.1692/96/ES o rozvoji transevropské dopravní sítì TEN-T ? NE

NE

NE

Vyhovuje dokumentace k územnímu øízení, která byla v prosinci 2005 pøedlo�ena Magistrátu hl. m. Prahy ke schválení, klíèové dopravní normì EU

è. 2004/54/EC „Minimální po�adavky na bezpeènost tunelù transevropské dopravní sítì”?

Jsou splnìny technické provozní a bezpeènostní po�adavky na komunikaci pro dálkový provoz kamionù vèetnì pøepravy nebezpeèných nákladù,

zejména kdy� je SO úèelovì poni�ován na kategorii MR 34/100 (místní rychlostní) a pro tuto kategorii je navrhován a hodnocen?

délka 476 m

výška nad terénem

spodní mostovky 69 m

horní mostovky 79 m

v každém směru 4 pruhy

Rizikové místo - most přes Vltavu

„ ... pro èinnost armády je nejvhodnìjší ta
varianta, která má nejménì umìlých staveb.
Délka trasy není rozhodující, vìtší vzdálenost
od centra mìsta a její prùbìh ménì obydle-
ným územím je výhodnìjší. ... Nìkteré z tras
pøedpokládají výstavbu tunelù, které vytváøejí
z vojenského hlediska nejslabší místo trasy
pro svoji zranitelnost, obtí�nou mo�nost
obnovy a nesnadné vytýèení a realizaci
objí�ïky. Komunikace tohoto typu jsou èastým
cílem pro vzdušné napadení, co� s sebou
nese i mo�nost bezprostøedního ohro�ení
civilního obyvatelstva �ijícího v tìsné blízkosti.
Z uvedených dùvodù nedoporuèuji realizaci
variant, které na silnièním okruhu kolem Prahy
pøedpokládají výstavbu tunelù a jsou vedeny
hustì obydlenými oblastmi. ... se jeví jako
výhodnìjší Vámi navrhovaná varianta „Ss“.

Zvláštní otázkou je stabilita a pevnostní trvanlivost takovéto konstrukce
pøi dynamickém namáhání silným provozem (a vìtrem). Z bezpeènostního
hlediska je alarmující mo�nost havárie s následkem hoøení na spodní
vozovce (viz napø. havárie cisterny s vysoce hoølavým nákladem na D1
v létì 2004). Po�ární bezpeènost a stabilita navr�ené konstrukce je
v takovém pøípadì nízká. (Odhad po�ární odolnosti mostu = 15 min.)
Navíc mù�e dojít k náhlé následné hromadné havárii dalších vozidel.
Únikové mo�nosti vzhledem k délce mostu a tomu, �e druhá vozovka je
o 10 m výš, jsou velmi špatné. K místu nehody se nemù�e dostat pomoc
(záchranka, helikoptéra, hasièi, policie). S ohledem na dopravní intenzitu SO
dojde 5 minut po vzniku incidentu k vytvoøení kolony o délce cca 630 m.
Hledisko bezpeènostních rizik mostu je velice záva�né pøedevším vzhledem
k jeho konstrukèní i provozní neobvyklosti. Pøepravì nebezpeèných nákladù
není v dokumentaci vìnována pozornost a nejsou navr�ena odpovídající
opatøení Vedle lávky pro pìší a cyklisty ve spodní úrovni mostu je uva�ováno
elektrické kabelové vedení VVN 110 kV.
Ze všech vad projektování i úøedního projednání, zejména opomenutí a
podcenìní rizik by mìla být vyvozena dohledatelná osobní odpovìdnost.

Jeden z nejuznávanìjších svìtových odborníkù v oblasti mostního stavitelství,
prof. F. Leonhart, charakterizoval typ mostu, který je doporuèen k realizaci
ve variantì J SO u Suchdola, jako „monstrum, pøi kterém poci�ujeme úzkost
a bolest ze špatnì navr�eného oblouku pod tì�kou trámovou konstrukcí,
kde základní pravidlo, �e tvar konstrukce má sledovat pùsobení sil, je zcela
ignorováno”. Jeho nosnou konstrukci tvoøí ocelový dvojúrovòový nosník
o výšce 12 m pùsobící jako spojitý o tøech polích rozpìtí 200+70+200 m
Takové pomìry rozpìtí polí spojitého trámu jsou neekonomické a vymykají
se zásadám mostního stavitelství. Je vùbec s podivem, �e takovéto krajnì
nevhodné pomìry rozpìtí nìkdo mohl myslet vá�nì. Podpùrné ocelové
oblouky se vyklánìjí ve vrcholu 4,23 m ze svislé roviny a pøibli�nì ve
ètvrtinách je zatì�uje trám ohybovými momenty v obou na sebe kolmých
smìrech a mimostøednou vertikální silou pùsobí na vyklonìný oblouk. Tím
se z oblouku stává jakési vzpìradlo se zakøivenými stojkami, které vykazují
pøi tlakovém namáhání pùsobícím v paprsku jejich tìtivy podstatnì vyšší
poddajnost ne� v pøípadì stojek pøímých. Tím je vodorovná konstrukce
podepøena jen poddajnì, co� se významnì projeví nevýhodným nárùstem
vnitøních sil, na které by bylo nutno most dimenzovat.
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Rizikové místo - MÚK Ruzyně

Hlavní bezpeènostní rizika varianty J:

• Zvyšuje radikálnì mo�nost vá�ných nehod mícháním mìstského provozu s dálkovým mezinárodním a vnitrostátním tranzitem.

Znamená nebezpeèí velmi vá�ných havárií v dlouhém tunelu, zejména pøi po�árech a hromadných nehodách.

Patrové uspoøádání mostu a èásti tunelù a tvarová i výšková slo�itost køi�ovatky Rybáøka znesnadòuje únik a záchranný zásah.

Kumuluje pro øidièe velmi stresující podmínky: na dlouhý tunel slo�itá køi�ovatka Rybáøka pøivádìjící do hlavního proudu

více ne� desetitisícovou denní dopravní zátì� mìstského provozu, pokraèující vzápìtí dále tubusem se stroboskopickým efektem mimoøádnì vysokého

mostu (s vozovkou s podélným i pøíèným sklonem a ve smìrovém oblouku), a dále znova do tunelu a na most.

atraktivním cílem teroristického útoku a zranitelnou trasou z hlediska strategického v obydlené èásti hlavního mìsta.

oubìhem s letovou trasou nové RWY letištì Ruzynì vytváøí vá�ná nebezpeèí vzájemného ovlivnìní s hrozbou mimoøádných katastrof.
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tìsnì navazující

hned za výjezdem navazuje
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Dalším zvláštním rizikovým faktorem je smìrový soubìh
SO s projektovanou novou vzletovou a pøistávací drahou
letištì Ruzynì, která by mìla být postavena pøed rokem
2010. Pøesto�e by právì kvùli RWY byl zrušen pøiléhající
úsek rychlostní komunikace R7 a provoz pøeveden na
málo kapacitní vìtve mimoúrovòové køi�ovatky, i tak by
musela být RWY oproti optimální délce zkrácena, proto�e
i na západním konci je prostorovì omezena. Pøesto�e je
SO navr�en v záøezu, nelze vylouèit mo�nost zámìny SO
s pøistávací dráhou! Provoz na silnici mù�e také
narušovat letecké navigaèní zaøízení, a to
v kritické fázi - pøi pøistání. Zanedbatelné
není ani riziko úlekových reakcí
øidièù aut, nebo� pøistávající
letadlo by bylo v místì
køi�ovatky ji� tìsnì
nad zemí.

Nová RWY a s ní spojené výrazné zkapacitnìní letištì by znamenala znaèné zvýšení intenzity provozu
na pøilehlých komunikacích. Této zátì�i by ale zøejmì nevyhovovalo pøelo�ení R7 na kapacitnì a tvarovì
nevýhodné výjezdové vìtve MÚK Ruzynì na SO, leda za cenu vyššího rizika nehod. V oblasti této køi�ovatky
by byl zøejmì, s ohledem na hustý letecký provoz, vylouèen záchranný zásah vrtulníku pøi nehodì.

V oblasti mezi Suchdolem a Horomìøicemi je v ose letecké trasy
nové RWY navr�en komínový výduch z tunelu Suchdol 26,5 m
vysoký, s proudem vzdušniny s rychlostí 20 m.s -1.
K rizikùm vztahu SO a letové trasy patøí také problematika
klamavých svìtel, a i zvýšení výskytu mlh z dùvodu vyšší
vzdušné prašnosti zpùsobené automobilovým provozem.

se pro tak v mnoha místech
neobvyklou stavbu stì�í odhaduje - napø. v úseku MÚK Výhledy
MÚK Èimice srovnáním se Strahovským tunelem (pøi denní
intenzitì 32 500 voz./den) lze odhadnout, �e zhruba ka�dý
druhý den bude v úseku odstaveno vozidlo (porucha, palivo,
nevolnost atd.), co� je potenciálnì velmi nebezpeèná situace.
Dále, �e ka�dý 4-5 den se vyskytne nehoda a po�ár mù�e být
po cca 3 mìsících. Jen�e na rozdíl od nynìjšího provozu
ve Strahovském tunelu by skladba vozidel na mezinárodní
kamionové trase byla mnohem nebezpeènìjší a odhadovaná
intenzita na SO v místì tunelu a mostu je k r. 2010 cca
voz./den. Pøi tomto odhadu nebyl uva�ován nárùst zátì�e
z dùvodu nové RWY letištì a nesprávnì bylo uva�ováno,
�e kamionová doprava po vstupu ÈR do EU nevzroste!

V územním plánu Prahy byla schvalována s odhadem
investièních nákladù 4,6 miliardy Kè. Nyní je uva�ována èástka

a evidentnì není koneèná. Také náklady na provoz
a údr�bu trasy J by byly enormní.

90 000

trasa J

28 miliard

Èetnost a záva�nost nehod

Vydáno v bøeznu 2006 s vyu�itím podkladù:

1) Vyjádøení náèelníka Generálního štábu Armády ÈR, prosinec 2001
2) Expertní posudek - prof. Lehovec a kol., ÈVUT, prosinec 2004
3) nezávislé vyjádøení - Ing. Vladimír Tvrzník, CSc., únor 2005
4) nezávislé vyjádøení - Prof. Ing. Milík Tichý, DrSc., duben 2005
5) Studie bezpeènosti a analýzy rizik - CityPlan, s.r.o., záøí 2005
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Rizikové místo - tunel Suchdol - MÚK Rybářka

Pro pøípad obousmìrného vedení provozu
v jednom pásu, co� se mù�e velmi èasto opakovat (nehody, údr�ba,
opravy), by bylo mo�no zajistit provoz jen pokud by tunel mìl 4 jízdní
pruhy v ka�dém smìru. Pøi obousmìrném provozu v navr�eném 2 + 1
pruhu v tunelu, by nevyhnutelnì nastal dopravní kolaps.
Nouzové zálivy nejsou projektem navr�eny, co� není v souladu s ÈSN
73 7507 pro dlouhé tunely, u nich� je tato bezpeènostní stavební
úprava povinná. Otáèecí zálivy nejsou navr�eny a nahrazují je 2
propojky pro vozidla mezi tunelovými troubami. Atypická velikost
znaèek i jejich umístìní byly odsouhlaseny ØSD ÈR. Únikové
záchranné cesty jsou v obou tunelech nechránìné a tvoøí je nouzové
chodníky po obou stranách tunelových trub. Není navr�eno nutné
bezbariérové øešení vstupu. Oblast vzájemného výškového posunu
tunelových trub (km 37,730 a� 38,045) neumo�òuje úrovòový
záchranný pøechod mezi troubami. Vynuceným øešením jsou dvì
mimoúrovòové záchranné cesty pro pìší ve vzdálenosti 222 m, které
spojují tunelové trouby chodbou se schodištìm pøekonávajícím
pøevýšení 4,7 resp. 8,9 m. Toto uspoøádání není v souladu s èl. 11.5.12
ÈSN 73 7507, který po�aduje bezbariérové øešení záchranných cest.
Øešení bezpeènostních ploch a pøístupových cest u portálu „Háje“ není
plnohodnotné v dùsledku dvoupatrového uspoøádání objektù.

Tunel Suchdol: ... projektované uskupení dvouúrovòových tunelù
a mostu je z provozního a u�ivatelského hlediska velmi nevhodné
(na délce cca 3,2 km není mo�ný pøejezd mezi protismìrnými
dopravními pásy) ...

MÚK Rybáøka øeší napojení dopravnì významného pøivadìèe Rybáøka
(kat. MS 9/50) na silnièní okruh v místì vymezeném územním plánem
hl.m. Prahy. Slo�ité pomìry, dané malou vzdáleností a rozdílnými
výškovými úrovnìmi jízdních pásù SO mezi portály tunelu Suchdol
a zaèátkem mostu pøes Vltavu, vedly k návrhu prostorovì stísnìných
køi�ovatkových vìtví, z nich� pøipojení vìtve SO 102 je smìrovì na
hranici vhodnosti (R = 45m). Podle po�adavku ØSD byly dále
navr�eny, v nenormových parametrech, køi�ovatkové vìtve D a E
k umo�nìní èásteèného provozního vyu�ití MÚK Rybáøka pøi uzavírce
jedné tunelové trouby, resp. jednoho patra mostu pøes Vltavu.
Z této formulace pøevzaté z Prùvodní zprávy není jasné, jak by byl
za nìkteré této situace zajištìn provoz na dalších úsecích SOKP
navazujících na most pøes Vltavu a jak by byl ovlivnìn provoz na
pøivadìèi Rybáøka. MÚK Rybáøka by mìl toti� ve smyslu DÚR za
situace obousmìrného provozu na jedné mostové úrovni k dispozici
v obou pøípadech jen 3 ze 4 potøebných vìtví pro zajištìní plného
propojení pøivadìèe Rybáøka se SOKP. Zmínìné vìtve D a E propojují
pøivadìè Rybáøka s obìma úrovnìmi mostu v tìch situacích, �e by byl
k dispozici jen jeden jízdní pás mostu a ten by slou�il pro obousmìrný
provoz. MÚK Rybáøka ve smyslu DÚR neposkytuje vozidlùm
pøijí�dìjícím pøivadìèem Rybáøka v situacích obousmìrného provozu
na jednom z jízdních pásù mo�nost pøipojení vozidel ve smìru Ruzynì
v dolní úrovni nebo odboèení vozidlùm jedoucím ve smìru od Ruzynì
na pøivadìè Rybáøka v horní úrovni.

Tunel Suchdol 2 km dlouhý,
v ka�dém smìru samostatný tubus
s 3 jízdními pruhy. Max. klesání 4%

Vjezd do/z mostní galerie
110 m dl.

a mimoúrovòových tunelù Zámky

160 resp. 285 m dl.
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Další informace na www.volny.cz /szokruh


