Problémy pFemosténi Vitavy u Suchdola
Kritika sou¢asného navrhu

Jeden z nejuznavanéjsich svétovych odbornikd v oblasti mostniho stavitelstvi, prof. F.
Leonhardt, charakterizoval typ mostu, ktery je doporuden k realizaci na variant¢ J silni¢niho
okruhu u Suchdola jako . monstrum, pfi kierém pocitujeme uzkost a bolest ze Spainé
navrieného oblouku pod tézkou tramovou konstrukci, kde zdkladni pravidlo, Ze tvar
konstrukce ma sledovat pusobeni sil, je zcela ignorovano ™.

Nosnou konstrukci navrzeného mostu tvoii dvojurovitovy nosnik Vierendeelova typu
o0 vysce 12m a délce 470m pusobici jako spojity o tiech polich rozpéti 200m+70m+200m na
podpérach, které mimostredn& a pfiblizné ve &tvrtinach zatéZuji podpirny oblouk. Tyto
poméry rozpéti jednotlivych poli spojitého tramu jsou neekonomické a zcela se vymykaji
viem zasaddam mostniho stavitelstvi. Je vibec s podivem, Ze takovéto krajné¢ nevhodné
pomeéry rozpéti nékdo mohl myslet vazné.

Navic Vierendeeliv nosnik sam je ze statického hlediska neekonomicky, nebot’ jeho
zakladni soustava tvofena étyfuhelniky ma tendenci byt tvarové neur€ita. Musi proto smykové
sily prenaset tuhosti rimovych rohii, ale to je naroéné na spotfebu oceli a vyrobn€ drahé,
zatimco trojuhelnikova soustava piihradovd, ktera je tvarové urcitd, pfendSi smykové sily
diagonalou velmi ekonomicky.

Podpiirny ocelovy oblouk s oddélenymi komorami proménného prifezu, které se
vyklangji ve vrcholu 4,23m ze svislé roviny, je z vnitini strany mimostfedné zatizen na
konzolach reakcemi nosné konstrukce priblizné ve Ctvrtinach rozpéti. Takovd kombinace
zatizeni oblouku ohybovymi momenty v obou na sebe kolmych smérech a mimostfednou
vertikdlni silou pdsobici na vyklonény oblouk pfi uvazovani jeho stability je pfipad stézi
predstavitelny a naprosto neekonomicky.

Ze statického pohledu nelze o obloukovém plsobeni konstrukce mostu viibec mluvit —
jde o cosi jako vzpéradlo se zakfivenymi stojkami. Tim se zakladni pfednost oblouku - jeho
vyhodné prevazné axidlni namahdni — zcela Vytraci.

Zakiivené stojky vykazuji pfi tlakovém namahani pisobicim v paprsku jejich tétivy
podstatné vyssi poddajnost nez by tomu bylo v pfipadé vzpéradia s pfimymi stojkami. Tim je
vlastni vodorovna konstrukce mostu (tram) podepiena jen poddajné, coZ se vyznamné projevi
velmi nevyhodnym nariistem vnitfnich sil, na které by bylo nutno most dimenzovat.

Toto vie se samoziejm& projevi v ndkladové strance projektu — neekonomicka
konstrukce s mnohem vy3si spotiebou oceli neZ pro most v jedné urovni.

Navrh mostu vysel ze soutéZe, kterd byla vypsdna pied téméf sedmi roky, jako jeden
ze tii, které byly odménény druhou cenou (prvni nebyla udélena). Co rozhodlo mezi projekty
ocenénymi druhymi cenami neni presné zndmo. Vyznam se mohl prikladat tomu, Ze patrovy
most je uzsi nez most s obéma dopravnimi sméry vedle sebe a tim by mél méné zastinovat
prostor pod mostem. Posuzovatelim zfejmé uniklo, Ze Praha neni pfimo na rovniku a Ze tudiz
stin vrha nejen vysoky horizontdln{ tram, ale i masivni oblouk a Ze tedy celkovy rozsah stinu
vrzeného soucasné t&mito obéma souédstmi mostu bude znaéné rozsahlejsi nez by byl stin
vrzeny klasickou jednodrovitovou konstrukei s obéma dopravnimi sméry vedle sebe. Podobné
by mohl pasobit i argument, Z¢ dvoupatrovy most doplnény komorovymi podpirnymi
oblouky by méné zachycoval deitové srazky. Opak je pravdou — plsobenim i velmi slabého
vétru nepadaji de$fové kapky nikdy zcela svisle a piekdzkou padajicimu desSti tvofi u
takovéhoto konstrukéniho usporadani nejen tram, ale 1 oblouky.

Z hlediska pravidel souté?e se piedpokldda realizace mostu pii  zachovani
architektonickych relaci tak, jak navrh zc¢ soutéze vySel. To vsak jiz zfeymé& nebude pravda,
nebot’ oproti soutéznimu navrhu z roku 1999 piibyl ke tiem jizdnim pruhiim jesté odstavny
pruh v obou jizdnich pasech, ¢imZ se zvétsila $itka mezi svodidly o 3,75m. V disledku toho



se zvysilo zatizeni na hlavni nosnou konstrukci mostu. Tim vyvolané zvySené namdhani
nosniku i oblouku je vyfeSeno mj. zvétSenim prufezi. Dale, sohledem na pozadované
dopravni propojeni se predpoklada zmensit svislou vzdalenost nivelet obou jizdnich past na
mosté. Uvazuje se téZ o vloZeni svislé stojky v misté patek oblouku podporujici tram
mostovky a o zmenSeni vy$ky hlavniho tramu. Takovéto, popf. jiné zmény a jind ,,vylepSeni*
architektonického aspektu navrhu jsou z hlediska uplatnéni vysledki soutéZe zieyjmé
nepiijatelna — stavél by se totiz jiny most nez vysel ze soutéZe, coZ by nutné muselo vyvolat
zasadni namitky ze strany architekt.

Kdo vSak pievezme zodpovédnost za feSeni po strance architektury dskutabilni az
sporné a z inZzenyrského hlediska zcela pochybené a tim velmi ndkladné? Pokud by rozdil
mezi feSenim po statické strance vhodnym tj. mostem jednouroviiovym a ndvrhem mostu
dvojurovitového véetné timto navrhem zménénych nebo novych objektl, byl hrazen z penéz
téch, ktefi navrh prosazuji, pak je takovy postup piijatelny, nebot’ nejde z kapes danovych
poplatnika. Presto v8ak by na Ceskych inZenyrech zustal stin neschopnosti, protoZze nedovedli
zabranit vystavbé tak $patné konstrukce jak o ni mluvi prof. F. Leonhardt a inZenyri, ktefi
mostim rozumi.

Patrové premosténi vyZzaduje na obou predmostich jak vySkovou, tak smérovou upravu
hlavni trasy. S tim je spojena vystavba galerii na obou predmostich, vySkové oddélené tunely
a komplikace rozpletd a napojeni kiiZzovatky Rybdarka. Ve srovndni s feSenim premosténi
jednouroviiovym, musi byt vicendklady na tyto vyvolané konstrukce zapocteny do naklada za
dvouuroviiovy most — je ziejmé, Ze budou odhadem minimalné stejné velké, spiSe v€tsi nez na
vlastni most. Takovéto usporadani v predpolich dvouuroviiového mostu t€Z t€mér vylucuje ve
velmi dlouhych udsecich pfed a za vlastnim mostem pozd€jsi upravy, které se béhem doby
ukazi jako potiebné (kiiZeni, vyjezdy, dalsi jizdni a odstavné pruhy, krajnice, apod.).

Rozplety komunikace v predpolich mostu si — z obecného hlediska — vyzadaji znaCny
prostor vzdy nepiiznivé zasahujici do Zivota obyvatel Suchdola.

Velmi nevyhodné patrové uspofadani mostu si vynucuje podstatné zvétSeni zahloubeni
pravé tunelové trouby v oblasti napojeni na most — tim dojde k ovlivnéni vodniho rezimu
v piiléhajicim uzemi jehoz disledkem muze byt ztrata vody v existujicich studnich do
vzdalenosti mnoha desitek metri. Déle, pfi hloubeni stavebni jamy ve skalnich horninich
s vysokou pevnosti bude nutno provadét rozpojovani pomoci trhacich praci. Je otazkou, zda
seismické ucinky nepoSkodi prilehlou zdstavbu a spini hygienické predpisy omezujici vibrace,
hluk a praSnost.

Méla by platit obvykla zasada, Ze premosténi se prizplsobuje okoli (obci, komunikaci)
a ne naopak, Ze zivot a funkce obce se musi prizpusobit mostu. Takovymto zpisobem
premosténi budou nepiiznivé zasaZzeny celé rozsahlé oblasti, obce v okoli se pritom musi
vyrovnat s vystavbou samotného silniéniho okruhu.

Zcela zasadni je otazka bezpecCnosti navrZzeného reSeni. V souCasném ncbezpedném
svété, v obdobi narlstajiciho terorizmu a vSeobecné bezohlednosti, kdy nelze napred jasné
definovat uto¢nika a zpGsob napadeni, se stava nejvySsi prioritou pravé bezpecnost. Mize byt
jen otazkou Casu, kdy 1 naSe oblast se dostane do nebezpeéné situace. Pritom dopravni spojenti
se stavi na staleti.

Premosténi v Suchdole ma mimofadny celostatni strategicky vyznam — jeho naruSeni
by se projevilo velmi nepfiznivé v mirovych i mimofadnych podminkdch. V usporadani, ve
kterém je most navrZzen, by bylo velmi zadouci posoudit neni-li extrémné nachylny a citlivy
na nasledky nehodovych udalosti (v¢. Teroristickych utoka, pro které je idedlnim cilem).

Kazdy most, samoziejmé, miaze byt ohroZen jak nehodovou udalosti, tak 1 valeCnym
napadenim nebo teroristickym Gtokem (typicky zaméienym na rozhodujici nosné prvky
mostu). V piipadé navrzené koncepce suchdolského mostu vsak mize jit o kvalitativné vySSi



ohrozeni mostu postihujicim nosnou funkci, ale zejména i k zdvainym ztratam na lidskych
Zivotech.

Pii havarii vozidel (at’ uz pii dopravni nehodé nebo pfi teroristickém utoku) s vysoce
hoflavym nakladem jedoucich uvniti mostu (po spodni vozovce) lze oéekavat pozar a vybuch.
Na most mohou pfijizdét dalsi a dalii vozidla a bud’ narazet do jiz horicich vozidel (a popf.
téz vzplanout nebo explodovat), anebo se zastavit a hromadit, nebot’ dale projet nemohou.
Lidé by se mohli dostat do pasti — na protismérnou vozovku pfebéhnout nemohou, nebot’ je
nad nimi, vjiné trovni; zstavaji bez pomoci — k mistu nehody ze sméru jizdy ani po
protismémé (horni) vozovce se dostat pomoc (hasici, policie, zdravotni zachranna sluzba)
nemtze, do mostu se nedostane ani helikoptéra. Je takovy scénaf zcela vyloucen? Musime
proto polozit otazku jak je suchdolsky dopravni komplex ochranén proti vzniku a nasledkim
moznych katastrof tohoto druhu.

V otazkach bezpeénosti neni mozno se spokojit s prohlaSenim, Ze posuzované
uspofadani neporusuje Ceské normy, ale mélo by byt vyZzadovéano feseni, které je zcela
ekvivalentni s nejbezpecnéjsi variantou.

Proto je nutné, aby si investor pro tento dopravni komplex vyzadal nové feSeni
z hlediska bezpecnosti a z hlediska ekonomického a zabranil tak nejen moznym budoucim

dopravnim tragédiim, ale také plytvéani stamiliony pfi realizaci soucasného navrhu.

Ing. Viadimir Tvrznik, CSc.

Praha, unor 2005
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