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Shrnuti

Souvislosti

VySehradsky dvoukolejny Zelezni¢ni most, postaveny v roce 1901, je soucasti ZelezniCniho spojeni
mezi Mnichovem, Plzni, Berounem a ZST Praha-Smichov zapadné od Vitavy, které vede pres feku
na prazské hlavni nadrazi a dale. Je také kulturni pamatkou, pamatkové chranénou od roku 2004, ktera
je soucasti Prazské pamatkové rezervace zafazené na seznamu svétového dédictvi UNESCO -
Historické centrum Prahy.

Starnouci ocelovy nytovany most se tfemi oblouky je nyni ve Spatném technickém stavu s rozsahlou
korozi / strukturalnim oslabenim, od konce roku 2023 bude provoz nejspiSe omezen na 20 km/h,
pficemz po mosté bude povolena jizda vzdy jen jednoho vlaku, coz by vyrazné snizilo kapacitu tohoto
kritického uUseku. Je proto naléhavé nutné most bud rekonstruovat, nebo vyménit, s provoznim
zadmérem pfidat tieti kolej, aby byla umoznéna vystavba nové zastavky Vyton a realizace planovaného
nového tangencialniho spojeni osobni dopravy ze Smichovského nadrazi pfes VrSovice na Zahradni
Mésto. V soucasné dobé jsou zvazovana dvé feseni:

e Novy ftfikolejny most, vybrany z 12 navrh( v nedavném soutéZnim dialogu, s pfemisténim
stavajiciho mostu na dosud neurené misto na fece v Praze pro ucely cyklistického a pésiho
propojeni.

e Stavajici most by mohl byt rekonstruovan a vedle starého mostu by mohl byt postaven dalSi novy
jednokolejny most.

Nazory rtznych odbornikd, politickych uskupeni a riznych skupin vefejnosti na vhodnost jednotlivych
feSeni se liSi a souCasné zafazeni mostu mezi pamatkové chranéné kulturni pamatky Cini kone¢né
rozhodnuti citlivym a slozitym. Za investovani do zZeleznice je zodpovédny stat, a proto Ministerstvo
dopravy CR shromazduje kompletni soubor informaci pro rozhodnuti o dal$im postupu véetné toho,
kterou variantou (které varianty) bude v procesu pfipravy projektu dale sledovat.

S cilem napomoci tomuto procesu byl JASPERS pozadan, aby jako respektovany externi subjekt
provedl nezavisly pfezkum hlavnich podkladovych skuteCnosti a argumentl, na nichz je takové
rozhodnuti zaloZeno. Podkladové materialy, které jsme hodnotili a analyzovali v na$i zpravé
v kapitole 2, zahrnuji dokumentaci procesu pfedchoziho koncep&niho planovani (kap. 2.1), podkladové
technické studie a odborné posudky technického stavu mostu (kap. 2.2), dokladované prohlaseni
pamatkové hodnoty a stanoviska zainteresovanych organt pamatkové péce (kap. 2.3), prubéh
a vysledky soutéZniho dialogu (kap. 2.4) a novou ekonomickou srovnavaci studii variant, ktera zkouma
investi¢ni a provozni ndklady dvou hlavnich variant a socioekonomické dopady na cestujici (kap. 2.5).

Hlavni zjisténi

Posouzeni bylo zaméfeno na zodpovézeni kliCovych koncepénich otdzek a porovnani dvou hlavnich
variant feSeni s kliCovymi rozhodovacimi kritérii. Zjisténi jsou podrobnéji uvedena na péti stranach
v kapitole 3 této zpravy. Stru¢né je shrnujeme nize:

e Je zastavka Vytofi potifebna?

Zastavka ma své opodstatnéni z hlediska silného potencialu poptavky v poctu nékolika tisic
cestujicich denné a pozitivné pfispéje k dopravnimu propojeni Prahy a jeji funkeni dojizdkoveé
oblasti.

e Je potreba tfeti mostni kolej?

Ta je nutna z kapacitnich duvodl (za pfedpokladu vybudovani zastavky Vyton), predevsim
pro naplnéni souhrnnych ambici Stfedo&eského kraje a hlavniho mésta Prahy v oblasti Zelezniéni
osobni dopravy. Konkrétné je kolej potfebna pro moznost tangencialniho spojeni ze Smichova pres
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VrSovice do Zahradniho Mésta. Tato nova spojeni by méla byt ze stfednédobého, resp.
dlouhodobého hlediska, odlivodnitelna z hlediska poptavky a socioekonomického hlediska, pficemz
v nejnovéjsSich systémech modelovani se predpoklada az 7 500 cestujicich denné pfi frekvenci
spoju v intervalu 15 minut.

Lze stavajici most renovovat?

Z dudkladného technického posouzeni a c&etnych posudkl vyplyva, zZe stavajici most Ize
rekonstruovat a prodlouzit tak jeho Zivotnost (odhaduje se na cca 30 let s neznamou perspektivou
po uplynuti této doby). Jeho technicky stav je vSak takovy, Ze bude nutné vyménit velkou ¢ast
stavajici konstrukce, aby vyhovovala potfebam intenzivniho Zelezni¢niho provozu, pfi¢emz
spolehlivost a Zivotnost rekonstruovaného mostu zlstava nejasna a potencialné nejista. Pokud
zrekonstruovany dvoukolejny most umozni pouze 30 let Zelezni¢niho provozu, muze v relativné
kratké dobé opét vyvstat potfeba dalSich zasadnich zasahU nebo investice do nového mostu.

Jaké dalsi varianty byly zvaZzovany pro tfikolejné feSeni?

Jiné tfikolejné varianty byly dfive zvazovany v soutéZznim dialogu, v némz bylo posuzovano 12
konkrétnich navrhli zahrnujicich jak zachovani nebo nahrazeni stavajiciho mostu replikou, tak i
nové tfikolejné varianty mostu bez vyuziti starého mostu pro Zelezni¢ni provoz. Soutézni dialog
vS§ak zanechal jen omezenou listinnou dokumentaci o zdlvodnéni hodnoceni a zaméfila se na
konkrétni navrhy. V roce 2017 bylo spole€nosti SUDOP vypracovano technické porovnani variant,
které se multikriterialnim pfistupem zabyvalo dvéma tfikolejnymi variantami: zachovanim
stavajiciho mostu pro jednokolejny, resp. dvoukolejny provoz, se soub&éznym novym jednokolejnym,
resp. dvoukolejnym mostem, aniz by k témto variantam vydalo jednoznaéné doporuéeni. Zadné
dalSi analytické studie variant, které by systematicky zvazovaly a porovnavaly celou $kalu moznych
feSeni pro umisténi tfikolejné trati, nebyly vypracovany.

proveditelné, mohlo byt zachovani celé stavajici konstrukce jako jednokolejného mostu a zaroven
vystavba nového dvoukolejného mostu. To by potencialné mohlo poskytnout pfijateln&jsi variantu
z hlediska pamatkové péce nez premisténi stavajiciho mostu, pfiCemz by méla delsi zivotnost
a byla by ekonomicky efektivngjsim feSenim nez dvoukolejny provoz na starém mosté. SZ v$ak
uvadi, ze takové feSeni bylo mezi za€astnénymi stranami jiz dfive diskutovano (a dale posuzovano
v soutéznim dialogu), ale mélo jiné problémy v oblasti pamatkové péce a nebylo ze strany hl. m.
Prahy upfednostrfiovano z diivodu moznych negativnich dopadll zejména na urbanistické feSeni
vytoriské strany, mj. s vyznamnymi dopady na vedeni tramvajové trati. Na tyto potenciélni potize
poukazovala i studie SUDOP z roku 2017.

Pokud by byl postaven novy tfikolejny most a stary most by byl pfemistén, kam by byl pfemistén?

Zatim neexistuje Zadny pfesny plan a podle nazoru JASPERS je to zasadni otazka pro jakékoli
potencialni feSeni nebo schvaleni vystavby nového ftfikolejného mostu, zejména z hlediska
Zivotniho prostiedi a pamatkové péce. Jedna se tedy o nedilnou logickou sou&ast takového feSeni.
V soucasné dobé vSak neni jasné, kde a zda viibec existuje jeho pfijatelné potencialni nové vyuziti,
nejsou znamy naklady a nejvice optimalnim technickym a finanénim feSenim by bylo jeho
premisténi pfimo na nové pilife pfi odstranéni ze stavajiciho mista b&€hem vystavby. Podotykame
vsak, ze IPR (Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy) v sou¢asné dobé pfipravuje studii, ktera tuto
otazku provéfuje a ktera ma byt hotova do konce zafi 2023, coz je dulezitym krokem. Pfesny rozsah
studie nam v8ak neni znam.

Jak se vyvijel postoj organt pamatkové péce?

Z poslednich dostupnych pisemnych stanovisek k pamatkové péci (do roku 2020) Ministerstva
kultury, Narodniho pamatkového ustavu a Odboru pamatkové péce Magistratu hl. mésta Prahy,
ktery bude zpracovavat zdvazné stanovisko v procesu povolovani stavby, jednoznaéné vyplyva,
ze stavajici most by mél zlstat kulturni pamatkou a Ze k jeho pamatkové hodnoté pfispiva
technologie vystavby, tvar mostu i jeho specifické umisténi v panoramatu Prahy. VSechny tyto
subjekty jednoznacné pozadovaly nebo upfednostriovaly rekonstrukci stavajiciho mostu, pokud
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to je technicky mozné, s paralelnim pfistavénim dalSiho nového jednokolejného mostu; pokud
to mozné neni, pak nahrazeni replikou, a nakonec, novy tfikolejny most podobného tvaru
(s pfemisténim stavajiciho mostu) jako posledni vychodisko. Neni jasné, do jaké miry by se toto
stanovisko mohlo zménit nebo zda by bylo mozné nalézt kompromis do budoucna.

Souhrnné porovnani dvou v soucasnosti zvaZzovanych variant

Nasledujici tabulka shrnuje hlavni zjisténi porovnani podle raznych kli¢ovych kritérii, pficemz
zelenou barvou jsou vyznaCena jednoznacné lepS$i feSeni a Cervenou barvou znaéna rizika:

Kritéria (nejlepsi Varianta Rekonstrukce Varianta Novy trikolejny most
odhady JASPERS, (+ nova jednokolejna trat) (a premisténi starého mostu)
pokud jsou

kvantifikovany)

Investi¢ni naklady 71-81 mil. EUR 44-50 mil. EUR: Vyrazné levné&jsi

Bez nakladu na presun a rekonstrukci
starého mostu.

Naklady na provoz 11,3 mil. EUR 3,2 mil. EUR

a udrzbu (OPEX) Drazsi a po 30ti letech neni Vyrazné levnéjsi a predvidatelng&jsi

za 30 let odhadovano, avSak po delSi dobu (odhad 7-7,5 mil. EUR
pravdépodobné vice nez za 60 let).
za prvnich 30 let s vysokou Bez nakladi OPEX na pfesun starého
mirou nejistoty. mostu, bez socioekonomickych pfinosd.

Cas na pfipravu Ani jedna z variant neni rozpracovana nad urover koncepéniho navrhu,

a musi tedy projit kompletnim planovacim procesem, takze muze trvat
nékolik let, nez se néktera z variant dostane do faze vystavby. Neni mozné,
aby JASPERS odhadl rozdily v €ase na pfipravu u jednotlivych variant,
ackoli pravdépodobna mira komplikaci zde mlze byt faktorem.

Cas na stavbu mostu | 33-41 mésicu s potencialné 24 mésicu: pravdépodobné vyrazné
vy$Si nejistotou rychlejSi a pfedvidatelnégjSi
Casové ztraty Dopad az na 6 000 cestujicich denné = aZz 5 mil. EUR ro&né socio-
pro cestujici ekonomicka hodnota €asovych ztrat od roku 2024 do dokon&eni mostu.
Architektonicka Re$eni v maximalni mozné Nas hlavni zavér z vysledku soutéZniho
a urbanisticka mife respektuje vyhlasenou dialogu je, Ze navrh byl vniman jako:
perspektiva (vCetné | pamatkovou hodnotu « architektonicky pFijemné moderni feseni
méstské dopravy) stavajiciho mostu z hlediska s tvarem v duchu starého mostu bez
doboveé technologie a tvaru, vizualniho nesouladu nového
zaroven je funkcnim moderniho mostu vedle starého mostu,
Zeleznicnim mostem e umozniujici optimalni feSeni pro pési
na puvodnim miste. a cyklisty optimalné provazané

s méstskou dopravni siti na obou
stranach feky,

e umoziujici funk&ni vyuZiti stavajiciho
mostu pro pé&Si a cyklisty, a tim
zachovani ¢asti pamatkové hodnoty,
na zatim bliZze nespecifikovaném jiném
misté na fece v Praze

Status kulturni Jednoznadné preferované Nejasna cesta ke kladnému stanovisku
pamatky a prijatelné feSeni pro organy organt pamatkové péce, kterému brani
a stanoviska pamatkové péce i chybéjici feSeni pro pfesun mostu.
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Technické parametry
pro zelezniéni provoz

V pfipadé rekonstrukce bez
rozSifeni ma stavajici most
osovou vzdalenost koleji 3,8 m
a volny mostni prafez (VMP)

2 m, coz neni v souladu s TSI.
VMP 2 m je z hlediska
provozni bezpec¢nosti
jednoznacné méné vhodnym

Uplny soulad s TSI pro osovou
vzdalenost koleji 4 m a volny mostni
prarez (VMP) 2,5 m.

Osové vzdélenost koleji je vzdalenost
mezi osami jednotlivych koleji

na vicekolejné trati.

Volny mostni prarez (VMP) je vzdalenost
mezi osou koleje a vnéjSim plastém

feSenim, zatimco osova
vzdalenost 3,8 m je dle nas
v tomto pfipadé okrajovym
problémem.

mostu na dané strané koleje.

Hluk a vibrace Pravdépodobné vyrazné vyssi
nez u varianty Novy most,

ale udaje nejsou k dispozici.

Pravdépodobné vyrazné nizsi, avSak
udaje nejsou k dispozici

Zaveéry a doporuceni

Nase zprava potvrzuje stfednédobou az dlouhodobou vhodnost tfi provozovanych koleji pfes Feku
a jejim cilem je provést jasné a objektivni porovnani klic¢ovych kritérii, ktera jsou motivaénim faktorem
pro vybér variant:

e Podle nazoru JASPERS, ktery vychazi z dostupnych podkladdl, by varianta nového tfikolejného
mostu byla jednozna¢né vhodnéjsi variantou pro Zeleznici z finanéniho, technického i dopravniho
hlediska a zaroveh by poskytovala optimalni feSeni pro prazskou cyklistickou a pési dopravu.

o Rekonstrukce mostu na stavajicim misté s dostavbou nového jednokolejného mostu vedle
stavajiciho pIné respektuje pamatkové hodnoty prohlasené kulturni pamatky — stavajiciho mostu —
z hlediska zachovani dobové technologie a tvaru, pfi¢emz se nadale jedna o funkéni zZelezniéni
most na puvodnim misté.

e Architektonické a urbanistické hledisko je vice subjektivni, zavisi do jisté miry na vkusu a na tom,
jak je vnimana pamatkova hodnota tohoto konkrétniho mostu jako soucast funkéniho feseni.

Vysledek soutézniho dialogu vSak poukazal na zna¢nou podporu ze strany pfednich architektu a
odbornikd na urbanismus feSeni nového moderniho tfikolejného mostu namisto dvou nesourodych
mostd vedle sebe, s dliraznou podminkou pfemisténi stavajiciho mostu pro ucely pési a cyklistické
dopravy tak, aby byla zachovana &ast jeho pamatkové hodnoty.

Neni mozné, aby JASPERS jednoznacéné doporudil jednu konkrétni variantu, a to z ddvodu zjevného
rozporu mezi raznymi kliC¢ovymi rozhodovacimi kritérii u obou pfedlozenych variant, z nichz néktera
nelze kvantifikovat. Jakékoli rozhodnuti vyZaduje mistni posouzeni dulezitosti riznych vefejnych zajmu
a existuji také razné politické postoje a otazky proveditelnosti zakonem stanovenych planovacich
procesU, coz mize byt rovnéz nutné vzit v Gvahu.

PFestoZe v soucasné dobé investor SZ podporuje variantu nového tfikolejného mostu, pokud se nenajde
cesta, jak ziskat plnou politickou podporu hlavniho mésta Prahy a Odboru pamatkové péce Magistratu
hl. m. Prahy (dale jen ,Magistrat HMP*), mlze dalSi rozvijeni této varianty vést k patové situaci, pficemz
je jiz nyni nutné pfijmout okamzitd opatfeni v souvislosti s omezenim provozu od za¢atku pfistiho roku.

Chybégjici klicovou soucasti varianty nového tfikolejného mostu, ktera je velmi dalezita pro pfipadnou
podporu hlavniho mésta Prahy a stanovisko organ pamatkové péce, je konkrétni feSeni pfemisténi
stavajiciho mostu s vycislenim nakladd. Pokud bude rozhodnuto o dal§im sledovani varianty nového
tfikolejného mostu, musi byt tato zaleZitost urychlené feSena v rédmci komplexni odborné
studie/procesu. K tomuto u&elu by mohla poslouZit pravé pfipravovana studie IPR, ktera ma tuto otazku
proveéfit, a po jejim zvefejnéni by méla byt pfezkoumana jeji uplnost pro ucely podpory rozhodovani,
a pokud to bude povazovano za nezbytné, méla by byt vypracovana doplfkova analyza.
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1. Uvodni informace a souvislosti

Rozsah projektu modernizace zausténi 3. tranzitniho Zelezniéniho koridoru do Prahy zahrnuje ZST
Praha-Smichov (modernizace ma byt zahajena v roce 2024) a navazujici traté smérem k hlavnimu
nadrazi (hl. n.) a do VrSovic, véetné VySehradského Zelezniéniho mostu. Koridor je soucasti spojeni
mezi Mnichovem, Plzni, Berounem a ZST Praha-Smichov, zapadné od feky Vltavy, pies feku do ZST
Praha hlavni nadrazi a dale.

Reseni ZST Praha-Smichov bylo zpracovano ve studii proveditelnosti v roce 2015; fe$eni mostu pres

VySehradsky dvoukolejny Zelezni€ni most, postaveny v roce 1901, je kulturni pamatkou, pamatkové
chranénou od roku 2004, ktera je soucasti Prazské pamatkové rezervace zafazené na seznamu
svétového dédictvi UNESCO — Historické centrum Prahy.
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Starnouci ocelovy nytovany most se tfemi oblouky je nyni ve Spatném technickém stavu s rozsahlou
korozi / strukturalnim oslabenim a od konce roku 2023 muze byt provoz omezen na rychlost 20 km/h
a na prujezd vzdy jen jednoho vlaku, coz by vyrazné snizilo kapacitu tohoto kritického Useku. Je proto
naléhavé nutné most bud' rekonstruovat, nebo vyménit, s provoznim poZadavkem na doplnéni tfeti
koleje, aby mohla byt realizovana nova zastavka Vytor a planovana nova tangencialni osobni doprava
z ZST Smichov pies Vrovice na Zahradni Mé&sto. V soudasné dobé jsou zvaZovana dvé fedeni, ktera
byla jiz dfive pfedmétem uvah, v€etné nedavného soutéZniho dialogu:
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Po pfedchozim procesu posuzovani variant se v sou¢asné dobé zvazuji dvé feseni:

¢ Novy tfikolejny most (puvodni navrh konceptu vpravo),
ktery byl vybran z celkem 12 navrha v ramci nedavného
mezinarodniho soutézniho dialogu a ktery by zajistil
dostate€nou kapacitu tohoto uUseku s uzkym mistem.
Osud premisténi stavajiciho mostu v této varianté zatim
neni jasny a vyzaduje studii, av8ak pocitd se s jeho
pfemisttnim na jiné vhodné misto (zatim
nespecifikované) na fece v Praze pro ucely cyklistického
a pésiho propojeni.

e Stavajici most by mohl byt eventualné rekonstruovan s moznosti pfidani dalSiho jednokolejného
(nebo dvoukolejného) mostu vedle starého mostu.

RuUzni odbornici, politicka uskupeni a rizné skupiny vefejnosti podporuji jedno nebo obé feSeni
a soucasné prohlaseni mostu za kulturni pamatku ¢€ini jakékoli kone¢né rozhodnuti citlivym a slozitym.
Pro ziskani stavebniho povoleni od stavebniho ufadu v Praze bude muset pfipadny navrh zohlednit
.Zavazné“ stanovisko Odboru pamatkové péce Magistratu hl. mésta Prahy.

Za investovani do Zeleznice je zodpovédny stat, a proto Ministerstvo dopravy shromazduje kompletni
soubor informaci, na jejichz zakladé se rozhodne, kterou variantou (kterymi variantami) se bude
v procesu pfipravy projektu dale Fidit.

V ramci podkladd pro rozhodovaci proces zadala SZ ekonomickou studii, kterd porovnava hlavni
naklady a pfinosy obou feSeni mostu: nového tfikolejného mostu jakozto vitéze soutézniho dialogu
a feSeni rekonstrukce stavajiciho mostu s paralelni dostavbou nového jednokolejného mostu. Studie
zohledriuje investi¢ni naklady, provozni naklady a dopady na cestujici v dlsledku omezeni provozu
b&hem vystavby.

V zajmu dal$iho usnadnéni procesu byl JASPERS pozadan, aby jako respektovana externi strana
provedl nezavisly pfezkum srovnavaci studie a dalSich souvisejicich kli€ovych vstupud
a dokumentu/procestl (napf. vysledkd predchoziho vybéru variant, soutézniho dialogu a dalSich
podkladovych technickych studii a odbornych posudku). Cilem bylo poskytnout externi zhodnoceni
pfistupu, vstupnich pfedpokladl a vysledkl studie a Sifeji shrnout celkovy kontext rozhodnuti o tom,
kterou variantou (kterymi variantami) se dale zabyvat.

Cinnosti JASPERS zahrnovaly zkoumani podkladovych dokument(/studii, koordinaéni jednani
,ad-hoc®, telefonické rozhovory a e-mailovou korespondenci s projektovym tymem SZ a jeho
konzultantem SUDOP za ucelem projednani kli¢ovych pfedpoklada.
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2. Zjisténi posouzeni JASPERS

Posouzeni JASPERS se Fidi logickymi postupy a kli€ovymi otazkami rozhodnuti o varianté:

i. Kontext poptavky, provozni a technické pozadavky na Zelezni¢ni pfemosténi feky:

o Studie proveditelnosti 3. koridoru z roku 2015 a rozhodnuti MD o zméné varianty
v roce 2019

o Aktualizace potencialnich variant ze strany SUDOP v roce 2017

o Aktualizace rozhodnuti o upfednostfiované varianté ze strany MD v roce 2019

o Nejnové&jsi vyvoj realizované studie Zelezniéni uzel Praha
i.  Technicky stav, zbyvajici Zivotnost a realné moznosti feSeni stavajiciho mostu:

o Posouzeni riznych vzajemné propojenych technickych posouzeni, viastni poznatky
iii. Pamatkovy status stavajiciho mostu:

o Prehled pfedchozich oficialnich pisemnych vyjadfeni pfisluSnych zagastnénych stran

iv. Podminky, pfedpoklady, usporadani a vysledky soutézniho dialogu s cilem nalézt
upfednostfiovanou moznost:

o Posouzeni vefejné dostupné dokumentace

V. Ekonomické porovnani nového tfikolejného mostu a rekonstrukce stavajiciho mostu o dvou
kolejich s novym jednokolejnym mostem v uspofadani 2+1 (SUDOP):

o Posouzeni navrhu, ktery poskytla SZ
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2.1 Provozni a zakladni technické pozadavky, kontext poptavky cestujicich

Nasledujici kapitola dokumentuje nedavnou historii vyvoje zakladniho koncepéniho feSeni mostu
v€etné zhodnoceni potieby ZelezniCni zastavky Vytoh a volby mezi dvoukolejnym a tfikolejnym
feSenim.

2.1.1 Studie proveditelnosti (2015) — 3. Zelezni¢ni koridor

Souvislosti

Zakladni motivaci studie proveditelnosti modernizace zausténi 3. koridoru, véetn& ZST Praha-Smichov
a VySehradského mostu pfes Vitavu, bylo na jednu stranu provéfit

opodstatnénost modernizace a na druhou stranu provéfit potencialni

moznosti zlepSeni osobni a nakladni dopravy, zvyseni kapacity trati

a také moznost nové zastavky Vytor mezi smichovskym a hlavnim

nadrazim na pravém bfehu Vlitavy.

Studie proveditelnosti byla zpracovana v kontextu fady témér
paralelnich studii proveditelnosti a souvisejicich koncepci vysSich
uzlud, které odrazeji Sirsi souvislosti a strategicky kontext projektu jako
soucasti mezistatni, vnitrostatni a prazské dopravni sité.

Vypracované a posouzené varianty

Pro severni ¢ast 3. koridoru byla vypracovana fada variant, jejichz hlavni charakteristiky jsou uvedeny
v nasledujici tabulce:

Varianta
i Stredni 1 Stredni 2
Usek Minimalni (Str1) (Str 2)
Smichov | Rekonstrukce Komplexni modernizace
- hlavni | ZST Praha-Smichov (stavajici (optimalizované
nadraZzi usporadani) uporadani)
(SH)
Most pfes Vitavu 2 koleje (rekonstrukce) 3 koleje
Pokud je
Zastavka Vyton Ne Ne' to mozné
Tangencialni linka S71
(nyni pfejmenovana
na S61) pfes VrSovice Ne Ne Ano

" Realizace je zvazovana v ramci ,alternativniho technického feseni“ a v opera¢nim programu, neni véak zahrnuta
do dal§iho hodnoceni.

11



Dlvérné

ProtoZe se varianta Minimalni ukazala jako neproveditelna, pro dal$i hodnoceni zlistaly pouze varianty
Stfedni 1 a Stfedni 2. Obé varianty jsou shodné s vyjimkou Useku mezi Smichovem a VySehradem, kde
by ve varianté Stfedni 1 bylo zachovano stavajici dvoukolejné usporfadani véetné komplexni
rekonstrukce mostu pfes Vltavu, zatimco varianta Stfedni 2 navrhuje tfikolejné feSeni se dvéma
kolejemi na dalSim mosté umisténém nize po proudu feky a jednou koleji na rekonstruovaném
historickém mosté.

Varianta Stfedni 2 by snadno umoznila dodateénou obsluhu zastavky Vytor a tangencialni traté, kterou
pozaduje StfedoCesky kraj a mésto Praha, zatimco realizace na dvoukolejném useku ve varianté
Stfedni 1 by byla obtizna a musela by byt teprve podrobné navrzena.

Planovany provozni model, analyza kapacity

Z hlediska cestujicich zapada projekt koridoru do koncepce Prazské integrované dopravy (PID)
a do $ir§i koncepce mezistatni a vnitrostatni dalkové Zelezniéni dopravy. Zelezniéni doprava hraje
vyznamnou roli v obsluze prazské aglomerace pfiméstskou dopravou, pfi¢emz nejvyznamnéjSimi
stanicemi v Praze jsou Praha hlavni nadrazi a Praha-Smichov, které obé slouzi jako dulezité dalkové
a regionalni zelezniéni uzly s pfestupem na tramvaje, metro a autobusovou dopravu.

Studie pfedpokladala provozni koncept ve Spicce:

Pro variantu Stfedni 1 na trase Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov zahrnujici tyto stanice (vSe pres
most):

e 3 pary dalkovych vlakl (EC, SC, Ex, R, Sp)

e 6 pard pfiméstskych vlakl (linky Esko S7/S17/S27, [Nymburk — ] Uvaly — Praha hl. n. — Cernos$ice
— Mokropsy [ — Revnice — Beroun]),

e DalSich 4-6 par(i vlakl bylo Zadoucich v relaci (leti$té — ) Hostivice (Sp, S6) — Praha hl. n. a Rudna
u Prahy (S6) — Praha hl. n., jakmile bude dostateéna kapacita mezi ZST Praha-Smichov a Praha
hlavni nadrazi a elektrizované spojeni na letisté pres starou trat smér Zli¢in.

Po Uplném zavedeni systému ETCS (od roku 2030) odhaduje studie posouzeni kapacity, ze varianta
Stfedni 1 se dvéma kolejemi mlze prevzit vSechna tato spojeni, tedy 13-15 parl za hodinu ve $Spicce.
Varianta bez projektu (rovnéz bez ETCS) by mohla pfevzit pouze zakladni dalkovou a berounskou
regionalni dopravu.

Ve varianté Stredni 2 s treti koleji na mosté a upravami vrsSovické trati je zavedena tangencialni trat

(ve varianté Stfedni 1 neni proveditelna):

e 2 pary vlakll za hodinu ve Spice na tangencialni lince S71 Praha-Béchovice — Praha-MaleSice —
Praha-VrSovice — Praha-Smichov)

Treti kolej by musela zUstat oddélena od ostatnich dvou, aby neovlivnila kapacitu, tj. pokradovat na ZST
Praha-Smichov vychodné od hlavnich koleji a disponovat dvéma nastupisti (aby mohly jezdit &tyfi pary
vlakt za hodinu podle studie prazského uzlu).

Prognézy poptavky

V roce 2014 cestovalo pfes VySehradsky most denné cca 16 000 cestujicich (z toho 10 000
regionalnich), coz se do roku 2019 pfed pandemii dale zvySilo na 18 000.

Pro ovéfeni variant byl vytvofen prognosticky model pro rok 2047, ktery vychazel z oficialniho
dopravniho modelu prazské funkéni oblasti a z pfedchozich zavedenych celostatnich modell pro
dalkovou dopravu.

Vysledek pro rok 2047 byl nasledujici:

12
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Prognéza osobni Zelezni¢ni dopravy pro Varianta Stfedni 2.1: denni pocet cestujicich.
jednotlivé varianty v osobokilometrech/rok Denni obrat na zastavce Vyton: cca 3 500
(BP je varianta bez projektu). Priblizné 25 % se zhruba 25% podilem do/z tangencialni trati
zmény druhu dopravy pfipada na automobily. a dvojnasobnym vyuzitim pro cesty na/ze

zapadniho bfehu feky.

Pocet cestujicich denné& na Zelezniéni trati Pocet cestujicich denné na Zelezniéni trati
(dalkové/regionalni expresni/regionalni+méstské) (dalkové/regionalni expresni/regionalni
varianta Stfedni 2.1 s ETCS +méstské) varianta Stfedni 1.1 s ETCS

Tehdej$i modelovani ukazalo, Ze primérna denni obsazenost tangencialni linky S71 je 15-25
cestujicich na vlak, coz je velmi malo, pFestoze tito cestujici uSetfi oproti cesté
autobusem/metrem/tramvaji 10-15 minut &asu. Uspora pfi cestach automobilem je podobna. Linky S6
a S65 rovnéz vykazuji pomérné nizké urovné obsazenosti, pficemz linka S65 je na tom obzvlasté
Spatné.

Zastavka Vyton se jevi jako rozumné a pfinosné doplnéni dopravniho systému bez ohledu na zavedeni
¢i nezavedeni tangencialni dopravy.
Vysledky ekonomického hodnoceni

Ekonomické analyza byla provedena v souladu se zavaznymi narodnimi ekonomickymi pokyny platnymi
v dobé& zpracovani studie s nasledujicim vysledkem pro severni (SH) Usek studie zahrnujici ZST Praha-
Smichov, most a zastavku Vyton i modernizaci do stanice Praha-VrSovice a dale v pfipadé varianty 2.1.
Varianty 1.1/1.2 a 2.1/2.2 se liSi pouze v drobnych detailech pouzitych provoznich modeld.

13
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Tab. 6-37: Prehled vwsledkii ekonomickeée analyzy (CJ Z015)
ukazatel wvarianta Stredni 1 - SH wvarianta Stredmni 2 - SH
1.1 1.2 2.1 2.2
ERR [%&] 10,75 10,93 &, 50 5.71
EMPY [ts. KL] Q58 327 999 146 249 17 FI0=E 545
BfC Ratio 1,411 1,424 1.079 1,097

Pfinosim dominovaly zhruba stejnou mérou Uspory provozu/udrzby infrastruktury a uUspory Casu.
Vysledek prokazuje ekonomickou zivotaschopnost vSech variant (¢ast Praha-Smichov — hlavni nadrazi)
studie se zjevné silnéjSi a postupné mnohem lepsi ekonomickou vykonnosti varianty Stfedni 1, ktera
uvazuje pouze s rekonstrukci stavajiciho dvoukolejného mostu bez 3. koleje na mosté nebo
tangencialni osobni dopravy.

2.1.2 Varianta preferovana MD v roce 2015

V roce 2015 na zakladé vysledku ekonomické analyzy, naléhavosti feSeni technického stavu mostu
a pochybnosti o rychlé realizovatelnosti jiné varianty MD pozZadovalo rekonstrukci starého mostu
(varianta Stfedni 1), pfitemZ akceptovalo doporueni SZ, aby varianta Stfedni 2 zUstala
ve stfednédobém az dlouhodobém vyhledu, jakmile bude provéfena a potvrzena koncepce tangencialy
a dalSi plany pro zelezni¢ni uzel Praha.

21.3 Aktualizované informace o potencialnich variantach reSeni mostu ze strany SUDOP v roce
2017

V roce 2017 byl SUDOP pozadan, aby znovu provéfil kapacitu, potencial provozniho modelu
dostupnych variant mostu, kombinaci 2/3 koleji a zastavku Vyton (ano/ne). Vysledek byl nasledujici:

Posouzeni variant

2B Dvoukolejny most bez Charakter Zelezni¢ni dopravy v sou¢asné dobé, zvazovana doprava v
Vytoné rozsahu: Ex6-2, R16-2 , R26-1, Sp-1, S7-12, S6-6, S65-4, celkem 28
parQ ve Spic¢ce 120 minut. Stuper obsazeni linek €. 1 a 2 je 0,70, coz
je na horni hranici pfijatelnosti.
27 Dvoukolejny most s Vytoni Shodné jako u 2B, avSak pobyt osobnich vlakd na zastavce

prodluzuje povoleny Casovy interval mezi vlaky. Kapacita pro 24 pard
vlaku, coz znamena, Ze linka S65 by musela koncit na ZST Praha-
Smichov. Zavedeni méstské linky (,tangenty”) neni mozné.

2+1B, | Tiikolejny most bez Vytoné
(stavajici mostni koleje +
142B | 1 5vé mostni koleje)

Trikolejné usporadani umozriuje zavedeni tangencialni méstské linky
S 71 v rozsahu 2 pary/60 minut a zaroven umozfiuje variabilni vyuziti
koleji podle dopravnich potfeb v Gseku Praha-Vytori — ZST Praha-
Smichov. Dopravni potencial Vytoné (dle SP 3 500 osob/24 hodin)
v§ak zUstava nevyuzit.

2+12Z, | Trikolejny most s Vytoni
(stavajici mostni koleje +
1+2Z nové mostni koleje)

TFikolejna varianta se zastavkou odpovida varianté projektu Stfedni 2,
ktera byla pfedlozena a posouzena ve studii proveditelnosti.
Umozriuje vedeni méstskeé linky S 71. Kolej €. 1: tobs =3,25an =25
vlaku, kolej €. 2: tobs = 3,11

a n = 27 vlaka.

Posouzeni potvrdilo, Ze zastavka Vyton muze fungovat bez treti koleje, s nutnosti zkraceni nékterych
méné vytizenych spoji do ZST Praha-Smichov, ale bez moZnosti vedeni tangencialnich linek. TFi koleje
umoznuji vétSinu pozadovaného provozniho konceptu.
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Studie zvazovala jako mozZnou alternativni variantu novy tfikolejny most, ale méla pochybnosti o tom,
zda je proveditelné efektivni feSeni zastavky Vyton a jeji tésné navaznosti na tramvajovou zastavku
v tomto usporadani.

Studie potvrdila, Ze varianta 2Z by byla pravdépodobné vyhodna a proveditelna vzhledem k naléhavosti
feSeni stavajiciho stavu mostu a rdznym obtizim pfi planovani realizace jakychkoli tfikolejnych variant
dostateCné rychle pfed tim, nez se stavajici most dostane do nepfijatelnych provoznich viastnosti.

2.1.4 Zména rozhodnuti MD o upfednostriované varianté v roce 2019

V roce 2019 byla na zakladé Z&adosti SZ, kterd naznadovala, Ze perspektiva vystavby nového
tfikolejného mostu se nyni jevi z hlediska pamatkové péce jako mnohem schidnéjSi, zménéna
preferovand varianta proveditelnosti ze strany MD na variantu Stfedni 2 a byla znovu oteviena moznost
zvazit tfikolejné varianty.

21.5 Uvahy o poptavce a provozu v ramci fe$ené studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Praha

Resena studie Zelezniéniho uzlu Praha je dlouhodobou studii, ktera se zabyva predev$im moznosti
vystavby méstskych tunelll (véetné tunelu mezi ZST Praha-Smichov a hlavnim nadrazim), coz by
umoznilo zasadni zménu v Zelezni¢ni dopravé, kdy by se regiondlni doprava pfesunula do podzemi,
aby se uvolnil prostor pro rozsifenou dalkovou dopravu a nové planovanou vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravu. V ramci projektu byl aktualizovan oficialni model dopravni poptavky v Praze.

Provozni koncept pres most ve studii

Vlakové spoje ve Spicce na mosté v pripadé vystavby nového méstského tunelu ve sméru Praha-
Smichov — Praha hlavni nadrazi (nejdfive v roce 2050).

Pres most by ve Spic¢ce (12-hodinova Spicka) jezdilo 12 vlakii v jednom sméru, z toho 9 by
zastavovalo na Vytoni.

Dalkové Regionalni | Regionalni/méstské (Spickovy interval):
(Spickovy interval) expresy e S61 tangencialni linka (dfive S71) do

_ . (Spickovy VrSovic — Zahradniho Mésta se zastavkou
Ex11 =60 min. interval) Vytor = 15 min.
Ex6 = 60 min. R47a=60 |*® S55spojna letisté pres Zli¢in se
R24 = 60 min. (stavi v zastavce Vyton) | min. (stavi Eag.(t)avt_anlm v zast. Vyton

_ . . o v zast. = o min. .

R26 = 60 min. (stavi v zast. Vyton) Vytor) e S65 se zastavenim v zast. VytoR = 60 min.

R30 = 60 min.

Vlakoveé spoje ve Spicce na mosté, pokud nebude v budoucnu vybudovan méstsky tunel (nejdrive v roce 2050).

19 vlakd v jednom sméru za hodinu ve Spicce, z toho 11 se zastavkou Vyton

Dalkové Regionalni Regionalni/méstské (Spickovy interval) :

expresy e S61 tangencialni linka VrSovice-Zahradni Mésto se zastavenim v
zast. Vytofl = 15 min (3 slou€ena s S7)

e S7 =12minutovy Spickovy interval se zatavenim v zast. Vyton

e S6 = 30minutovy Spickovy interval se zastavenim v zast. Vyton

jak je uvedeno
vysSe jak je uvedeno
vySe

Poznamka: v obou pfipadech se jedna o 15minutovy interval pro tangencialni dopravu.
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Prognéza poptavky po mosté

V nasledujicich schématech jsou uvedeny denni objemy cestujicich pfes most vyplyvajici z feSené
studie Zelezniéniho uzlu Praha na raznych Zelezniénich spojich (prvni vypoéty pfed vypracovanim
podrobnych variant).
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2070 cestujicich po zZeleznici denné — 2070 cestujicich po zeleznici denné —
bez méstského tunelu s méstskym tunelem

Celkové pocty cestujicich v nové prognoéze pro rok 2035 v aktualizovaném modelu jsou o 60 % vy3si
nez v prognéze studie proveditelnosti koridoru z roku 2015 pro rok 2025 a ukazuji 500% narast
prognézované poptavky po tangencialni lince S61 (7 400 cestujicich denné v roce 20302 oproti 1 500
cestujicim denné v roce 2025 v plvodnim modelu).

V obou novych modelovych pfipadech (s méstskym tunelem i bez néj) se progndza obratu cestujicich
v zastavce Vyton pohybuje kolem 7-9 000 osob/den v roce 2070, cozZ je pfiblizné 2-2,5nasobek hodnoty
uvedené ve studii proveditelnosti z roku 2015.

CtyF az pétinasobné zvyseni predpokladané poptavky ve srovnani s modelem SUDOP nastalo
po rozsahlé aktualizaci modelu, kterd zahrnovala lepSi modelovani pfesunu na jiny druh dopravy,
zvySené predpoklady o typech a frekvenci vlakovych spojli, demograficky vyvoj (napf. linka S6),
investice do ,Park and Ride", vysokorychlostni traté a dal$i Zelezni¢ni investice v okoli Prahy planované
do roku 2030, které nebyly v roce 2015 potvrzeny.

Podle TSK (zpracovatele prazského modelu) hlavni pfi€¢ina zmény souvisi se zvySenim frekvence jak
tangencialni linky S61 (z intervalu 30 na 15 minut), tak radialni linky S9 (z intervalu 15-7,5 minuty), ¢imz
se z tangencialni zelezni¢ni dopravy stava zivotaschopna varianta meéstské hromadné dopravy

2 Nejnovéjsi odhad studie podle TSK, zpracovatele modelu, v srpnu 2023.
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podporovana frekventovanou Zelezniéni linkou S9 s vy3Si poptavkou, ktera vyrazné lépe konkuruje
automobildm, tramvajim, metru a autobusidm v ovlivnénych tangencialnich vztazich mezi vychozimi
a cilovymi misty a vyrazné zvy3Suje pocCet jizd po Zeleznici na kratké vzdalenosti v rdmci mésta.

2.1.6 Poznamky a zavéry

Na zakladé dostupné analyzy, kterou povazujeme za pfimérenou:

a)

b)

Zastavka Vyton je zadouci a Ize ji zavést bez tfeti koleje.

Dvoukolejny most ma kapacitu jen 9-10 paru vlakl za hodinu a s plnym provozem ETCS Urovné 2
by ji mohl navysit az na 14 paru vlakl za hodinu, nebo jen 12 pard, pokud by provoz na Vytoriském
mosté pokracoval bez tfeti koleje. Toto by stacilo (ovS§em s minimalni rezervou spolehlivosti)
na v§echny dalkové spoje, s intervalem 10 minut ve sméru Beroun a 30 nebo 60 minut vlaki S6
z Rudné a vlakli Sp ve sméru na budouci Zelezni¢ni stanici leti§té pres Zli¢in.

Treti mostni kolej je vSak nutna pro tangencialni linku S61, ma-li byt zavedena (i s intervalem
30 minut), za pfedpokladu, ze ostatni spoje budou zachovany.

Z poptavkového a ekonomického hlediska ukazuje nové aktualizovany dopravni model a prognéza
Prahy zpracovana pro probihajici studii prazského uzlu vyrazné zvySenou poptavku po tangencialni
Zelezniéni dopravé az na 7 500 cestujicich denné do roku 2030 oproti 1 500 cestujicim denné
do roku 2025 ve studii SUDOP z roku 2015. Vznika zde rozdil mezi tim, Ze je tangencialni doprava
(a tedy i tfeti mostni kolej) ekonomicky nerentabilni, a na druhou stranu s rezervou proveditelna.

Ackoli se takovy celkovy narlst zda byt ponékud optimisticky, za pfedpokladu, Ze nakonec vzniknou
nové uvazované vyznamné Zeleznic¢ni investice a dojde ke zvySeni frekvence spojl, Ize oekavat
vyrazny narust oproti studii SUDOP z roku 2015 a ve stfednédobém a jisté i dlouhodobém vyhledu
se tangencialni trat, a tedy i tfeti mostni kolej, jevi jako opodstatnéné.
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2.2 Technické parametry, stav, zbyvajici zivotnost a realné moznosti reseni

stavajiciho mostu

Stavajici mostni infrastruktura pfes feku VItavu mezi zastavkou Vyton (vychodni strana) a stanici Praha-
Smichov (zapadni strana) se sklada z nasledujicich prvku:

SO 20-20-04 Zelezniéni most v km 3,545 — Vytor

SO 20-20-05 Zelezniéni most v km 3,706 — pod Vy$ehradem

SO 20-20-05.1 Zelezniéni most v km 3,706 - chodnikové lavky (V-025 a V-026)
Rada zdé&nych nizkych obloukil na vychodni stran& za mostem SO 20-20-04

Obrazek 2.3.1: podélny pohled na most, pohled po proudu feky

Hlavnim pfedmétem stavebnich prlzkumda, Setfeni a navrhu vySe uvedeného systému infrastruktury
je hlavni ocelovy pfihradovy most pfes feku (SO 20-20-05) a jeho pokracovani, rovnéz ocelovy most
na vychodni strané feky (SO 20-20-04).

Rada zdénych obloukd pokradujicich za mostem na vychodni strané nebyla v riznych studiich
podrobné posouzena, proto se k ni nemlzeme vyjadfit. Nicméné je zfejmé, Ze tato soucast
infrastruktury je méné znepokojiva, a to jak z hlediska jejiho stavu, tak z hlediska rozsahu nutnych
budoucich oprav.

Systém mostl je stary vice nez 120 let a hlavni mezniky v jeho Zivoté Ize shrnout nasledovné:

1901: rok vystavby

1957: vyména natéru

1970: renovace a zpevnéni hornich vzpér

1971: uzemi, kde se most nachazi, bylo vyhlaSeno Prazskou pamatkovou rezervaci
1987: posledni vétsi rekonstrukce/oprava objektu

2004: byl proveden stavebni prizkum a posouzeni stavby

2004: stavba pfechodu pfes feku (most a viadukty) byla prohlaSena za kulturni pamatku
2014: podrobna staticka kontrola hlavniho pfihradového ocelového mostu

2016: zahajeni posouzeni a studii zaméfenych na ¢aste¢nou rekonstrukci stavajiciho
prejezdu s cilem prodlouzit jeho provozni zivotnost o pfiblizné 40 let

2017: podrobna staticka kontrola hlavniho pfihradového ocelového mostu

2018: dal$i podrobna kontrola a posouzeni konstrukce, v€etné statické a dynamické zkousky
2018-2019: rekonstrukce dvou lavek pro pési V-025 a V-026 pfipojenych k hlavnimu
ocelovému pfihradovému mostu pres feku

2020: podrobna staticka kontrola hlavniho pfihradového ocelového mostu

2022: mimofadna prohlidka konstrukce za uc¢elem stanoveni nového rezimu snizeného

zatizeni od Zeleznice, ktery bude zaveden od 10. 12. 2023

18



Davérné

. 13434 '
9500
4750 2 4750
I'i
700 8100 _L700
"8’ ................. } il | : | ; 7
= ] H ' ' mER o :
T |||]|[ : | : I|u|I
5 : ! - DX 5
XK © i ® B
N . . V :
| i i : i X |
: S A4 ' ' A .
s X | i | X z
il ol ! i | R 5
: N | | ! N :
3 VN | i | !
b I A : : A o
T %_i'-g-r —‘—ﬁ | R ~-§-I§|
3 a |
o L L e - . ;
g ‘III I, AT, - T ‘ﬂ
= PRAHA HL. N. © PRAHASMICHOV | =
ik | L M
= A | : 8176 : N
= 1819 I, 2000 L 3800 L 2000 @ 1819
(I <> ITT) i | 1 188] §-
P | i | I
v v X Tvl
7 A R
R a e Yy i
§ 3 Eﬁﬁ.‘ oy gl \Lhﬁ’ i J‘ ‘
|

| s | 1] | A1
Lavka pro pési Zelezniéni most Lavka pro pési

Typicky pfiény fez jednim ze tfi pfihradovych ocelovych privlakd nad Vitavou




2.21

Dlvérné

Prezkoumani dokumentace

Nasledujici tabulka shrnuje (v chronologickém poradi pfipravy) dokumentaci, kterou JASPERS provéfil

za Ucelem ziskani informaci o aktualnim stavu souc€asné infrastruktury a vypracovani stanoviska
k navrhdm na prodlouzeni jeji provozni zivotnosti prostfednictvim zasadni strukturalni sanace
a posileni.
Datum Nazev Autor Zadavatel Obsah
Protokol o podrobné
prohlidce mostniho objektu
2014 v km 3,706 trati Praha hl.n. SZ 574 Prizkum stavebniho stavu
(mimo) — Praha-VySehrad
(vCetné)
Protokol o podrobné
prohlidce mostniho objektu
2017 v km 3,706 trati Praha hl.n. SZ SZ Priizkum stavebniho stavu
(mimo) — Praha-Vysehrad
(v€etné)
Technicka zprava na obnovu
Vysehradskych mosta,
Zelezni€niho mostu v km 3,706
Technicka zprava k dil&i SUDOP ; a Zelezni¢niho mostu
04/2020% | rekonstrukci vy$ehradskych p Sz VySehradsky most v km 3,545
9 e o raha a.s. Ty A
Zelezni€nich mostud (strana Vyton), kterou provadi
SUDOP PRAHA, datovana duben
2020, ale provedena v kvétnu
2018.
Zilinska
univerzita
. . v Ziling, . .
Odborny posudek statického Stavebni Odborny posudek statického
08/2018 prepoc¢tu mostu ,SO-20-20- fakulta Iy prepoctu mostu ,SO-20-20-05
05 Zelezniéni most v km Katedré Zelezniéni most v km 3,706 —
3,706 — pod VySehradem® . pod VySehradem*®
stavebnich
konstrukci
a mostl
Ceské vysoké
Vyhodnoceni uceni Prohlidka, testovani a revize
11/2018 diagnostického prizkumu technické Iy predchozich priizkum
mostnich objektt v km 3,706 | v Praze, a posouzeni mostnich konstrukci
— pod VySehradem Kloknerav v km 3,706 — pod VySehradem
ustav
Vyhodnoceni dosavadnich Ceské vysoké Vyhodnoceni dosavadnich praci
praci a posudkd na uceni a posudkd na pamatkové
10/2019 pamatkoveé chranéném technické sz chranéném zelezni¢nim mosté
zelezniénim mosté v km v Praze, v km 3,706 pod VySehradem
3,706, pod VySehradem, za Kloknertv za Ucasti zahraniéniho odbornika
Ucasti zahrani¢niho experta ustav prof. Brihwilera

3 Ackoli je zprava v souladu s dokumenta&nimi protokoly datovana dubnem 2020, studie byla vypracovana v roce
2018 a jeji obsah se od prvniho vydani z kvétna 2018 nezménil.
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Datum Nazev Autor Zadavatel Obsah
Protokol o podrobné
prohlidce mostniho objektu ; ;
2020 v km 3,706 trati Praha hl.n. SZ SZ Prizkum stavebniho stavu
(mimo) — Praha-Vysehrad
(vCetné)
Statické a dynamické
zkousky mostu Praha- SUDOP > ; = s
04/2020 VySehrad — Praha-Smichov, | PRAHA as. SZ Stavebni zkousky na misté
km 3,706
Navzdory svému nazvu se tato
zprava zaméfuje pfedevsim
na revizi dfive provedeného
Koncepce navrhu lavek pro | WaltGalmarini stavebniho prizkumu a
06/2021 | <1 V-025 a V-026 & COWI TSKas. posouzeni mostu SO-20-20-05 v
km 3,706 a na navrh moznosti
nové infrastruktury pro prechod
pfes feku.
Zapis z mimoradné Mimoradna prohlidka konstrukce
12/2022 prohlidky vkonstrukce mostu sz Ny zavycelemwstar)ovem r’lvove’ho
Praha-Vysehrad — Praha- rezimu snizeného zatizeni
Smichov, km 3,706 od Zeleznice
Prof. Ing.
Pavel
Ryjacek,
vedouci
Vyjadreni k dokumentu E?:teelg\l;xch ; Kriticka recenze ,Koncepce
05/2023 | ,Koncepce navrhu lavek V- a dFevgn 7ch Sz navrhu lavek V-025 a V-026*
025 a V-026" Ve od WaltGalmarini — COWI
konstrukci
Fakulty
stavebni
CVUT
v Praze.
Odborné stanovisko SUDOP SUDOP : Komentare k dokumentu
02/2023 | PRAHA a.s. na ,Koncepci Praha a.s Sz ,=Koncepce navrhu lavek V-025 a

navrhu lavek V-025 a V-026*

V-026“ od WaltGalmarini — COWI

Seznam dokumentace posuzované v souvislosti s podminkou
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2.2.2 Shrnuti dokumentace

Nasledujici oddil obsahuje souhrnné zavéry vybranych kliCovych zprav uvedenych ve vysSe uvedené
tabulce v chronologickém pofadi, po€inaje prvni zpravou SUDOP.

Nazev dokumentu: Technicka zprava pro dil¢i rekonstrukci Zzelezni¢nich mostl na VySehradée

Autor: SUDOP Praha a.s.
Datum: 04/2020, vysledek podrobného prizkumu a zkou$ek provedenych v roce 2017 a zprava
sepsana v kvétnu 2018.

Zavéry statického posouzeni Vysehradského zelezni¢niho mostu v km 3,706

Most se sklada ze 3 poli o délce 71,7 m, z nichz kazdé je tvofeno dvéma sloZzenymi ocelovymi
pfihradovymi nosniky a mostovkou, celkova délka mostu je 234,5 m. VySka hlavniho nosniku
se pohybuje od 7,1 m u portalu do 12,4 m ve stfedu pole.

Nékteré konstrukéni prvky nosniku jsou poskozené a zkorodované a od predchoziho prazkumu
provedeného v roce 2014 se zhorsily, v€etné nékolika nové diagnostikovanych podélnych trhlin
v podélnicich. Takto poSkozené prvky konstrukce snizuji zbytkovou Zivotnost mostu. Obecné
jsou pfihradové vazniky na severni strané mostu vice zkorodované a v hor$im stavu nez na jizni
strané.

Vzhledem ke konstrukénimu typu a slozenym ocelovym prvkim jsou nékteré konstrukéni prvky
obtizné pfistupné, a proto se také obtizné opravuji a pozdéji udrzuji. Nedostate€na pfistupnost
by mohla mit negativnhi dopad na dlouhodobou spolehlivost stavajici konstrukce. To se tyka
zejména spodnich oblasti spodniho pasu pfihradovych nosnik(, protoZe jsou silnéji zkorodované.

Stav v roce 2017 naznacuje, Ze most dosahl hranice své Zivotnosti a v nékterych izolovanych
prvcich je stav jiz za hranici pouzitelnosti. Zvlastni pozornost je tfeba vénovat jevu Unavy
materialu zpusobené cyklickym zatéZzovanim, pfi kterém vznikaji trhliny a poskozeni ¢asto
obtizné zjistitelné pouhou vizualni kontrolou. Takové kritické vady zpUsobené starnutim
a pouzivanim konstrukce postavené z tohoto specifického typu oceli mize v kombinaci
s koroznim poSkozenim rozhodnout o podstatném omezeni nosnosti konstrukce mostu.

V &asti 5.4 zpravy je uveden pfehled stavu obou pilifd mostu. DilCi konstrukce se zdaji byt
v podobném stavu, ale zprava neuvadi zadné zasadni podrobnosti v popisu poskozeni, ktera
maji byt opravena, a v navrhu na rekonstrukci — zesileni. Podle naSich informaci bude v pfipadé
rekonstrukce stavajiciho mostu, ktery zlistane zachovan na stavajicich pilifich, provedeno jejich
zesileni (i) rozSifenim stavajiciho zalozeni pilitd vybetonovanim nové ¢asti zakladu na nové
Zelezobetonové piloty, (ii) zesilenim stavajicich zdénych pilifG a opér technikou tryskové
injektaze a (iii) novymi betonovymi hlavicemi pilifi, které budou osazeny mostnimi lozisky.

V Casti 5.5 zpravy jsou popsany vysledky materialovych zkouSek nékolika vzorkua oceli
odebranych z konstrukce. Vysledky pevnostnich zkouSek potvrdily typ a kvalitu oceli, o niz
je znamo, ze byla pouzita na konstrukci mostu. Vysledky Charpyho razové zkou$ky urcily,
negativné ovlivnéna cyklickym zatizenim typickym pro Zelezniéni mosty. Riziko unavového
selhani prvkd mostu je tfeba peclivé zvazit.

Vzhledem ke zbytkové Zivotnosti konstrukce zplsobené Unavou nékterych prvk( mostovky
a nékterych prvka pod napétim v hlavnich pfihradovych nosnicich bude nékolik takovych
konstrukénich prvkd vyzadovat vyménu.

V oddile 5.9 zpravy je uvedena podrobna analyza historického dopravniho zatiZzeni trati, kterou
most podpira, ukazujici na fakt, Zze od doby, kdy byl most navrzen a postaven, doslo v priméru
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k prudkému narlistu dopravy. Pfipo¢tenim prognézy narlistu dopravy se dynamické zatiZeni
mostu bude dale zvySovat, coz pfispéje k Unavé z napéti nahromadéné v pribéhu ¢asu. Pfestoze
se prognoza dopravy jevi jako ponékud nadhodnocena, budouci poptavka po dopravé a nasledny
narast zatizeni je velkym problémem.

e Po uplném posouzeni stavu konstrukce zprava uvadi vysledky pfepoctu unosnosti jednotlivych
prvkl. Z diagnostiky vyplyva, Ze most je postizen opotfebenim v disledku Unavy, zejména
v oblasti mostovky, kde technicka Zivotnost podélniku a pfiéniku skon€i v roce 2024, resp. 2029.
Na zakladé tohoto statického posouzeni je nutné, pokud nedojde k rekonstrukci a zesileni,
po roce 2023 zatizeni mostu v kterémkoli okamziku vyrazné snizit.

e Navrh popsany v oddile 6 ma po dokon&eni rekonstrukce zajistit kapacitu koleji tfidy zatizeni TTZ
C3/60 se zbytkovou zivotnosti 30 let. V navrhu byla navrzena vyména pfiblizné 63 % prvkud
ocelové konstrukce (podrobnosti jsou uvedeny v oddile 6.4.2.1 zpravy), tedy vyména znacného
poctu mostnich prvka.

Zavéry statického posouzeni VySehradského zelezni¢éniho mostu v km 3,545 (vytonska strana)

e Tento zelezni¢ni most je pokracovanim pfihradové ocelové konstrukce pres feku a sklada se
ze Ctyr poli, kazdé o délce 18,9 m, v celkové délce 76,7 m. Hlavni nosniky jsou slozené ocelové
Casti popsané v kapitole 4.3.3.2. a postavené v roce 1901 spolu s mostem pres feku. Tyto hlavni
nosniky podpiraji ocelovou mostovku z pfiénych nosnikd a dalSich podélnych nosniki
podpirajicich koleje.

e Vroce 1997 bylo jedno mostni pole vyrazné rekonstruovano a dale zesileno, aby se zvysila jeho
nosnost.

e  Ctyfi mostni pole stoji na jednom ptvodnim pilifi (postaveném v roce 1871) a dalsich pilifich
postavenych pozdéji v roce 1901 z piskovcového a Zulového zdiva.

e  Stavebni podminky ve zpravé nejsou tak dobfe a podrobné popsany jako u hlavniho mostu pfes
feku, chybi fotografie, zkousky materialu, statické a dynamické zatéZovaci zkousky.

e  Zprava nicméné uvadi vysledky vypoctu hlavnich mostnich prvkd na zakladé jejich sou€asného
stavu, které ukazuji velmi kratkou zbytkovou zivotnost az do roku 2019, zpusobenou Unavou
podélnych nosnikd mostovky.

e V oddile 6.4.2.2 je popsana nutna oprava konstrukce mostu, ktera je i v tomto pfipadé pomérné
zasadni. U téch hlavnich nosnik(, které nebyly zesileny v roce 1997 (3 pole), bude vyménén
spodni pas hlavnich nosnikG a zvétSen jejich rozmér podobné, jako to jiz bylo provedeno
v minulosti pouze u jednoho pole. Cely systém ocelové mostovky bude bud vyménén, nebo
zesilen. Pfedpoklada se, Ze sanacni prace si vyzadaji vymeénu pfiblizné 46 % hmotnostnich prvki
mostu.

Nazev dokumentu: Expertni posouzeni statického pfepo&tu mostu ,SO-20-20-05 Zelezniéni most
v km 3,706 — pod VySehradem®

Autor: Zilinska univerzita v Ziling, Stavebni fakulta, Katedra stavebnich konstrukci a mostt

Datum: 08/2018

e Univerzita posoudila statickou analyzu, ktera byla podkladem pro navrh rekonstrukce mostu
provedeny spole€nosti SUDOP. Tato uloha byla koncipovéana tak, aby prodlouZila Zivotnost
a provoz stavajici konstrukce na 30 let po dokon&eni navrhovanych praci a zaroven zachovala
alesporn soucasnou kompatibilitu s kategorii zatizeni na napravu TTZ C3/60.
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Zprava dobfe shrnuje hlavni zavéry statické analyzy provedené spole¢nosti SUDOP a uvadi
nasledujici body: (i) nosnost konstrukce je omezena a neni sluéitelna s provoznim zatizenim TTZ
C3/60 a (ii) kamenna spodni stavba nevykazuje zadné vyznamné statické poruchy, a neomezuje
tak nosnost stavajici mostni konstrukce.

Univerzita provedla velmi podrobny pfezkum zejména z hlediska statiky, se zvlastnim zamérenim
na pristup SUDOP ke statickému modelovani, ¢imz potvrdila spravnost statického prizkumu
a posouzeni. Nicméné se vyjadfila k nedostatku podrobnosti o tom, jak byly modelovany
a ve vypoctovém modelu zohlednény konstrukéni vady zjisténé pfi prazkumu.

Univerzita pfezkoumala zasady a vysledky zkousky materialu, kterou provedl SUDOP,
a potvrdila, Ze jsou pfijatelné. Zvlastni pozornost je vénovana Charpyho razové zkouSce, ktera
potvrdila, Ze kvalita oceli tfidy JR pouZzité v této konstrukci neni vhodna pro most nesouci zna¢né
dynamické zatizeni.

Pfezkoumani statického prazkumu, které provedl SUDOP, potvrdilo pGvodni zjisténi zdlrazfiujici
(i) korozi na nékolika prvcich hlavnich nosniku, (ii) znaéné praskliny prvk( mostovky, které jsou
ovlivnény unavou zpusobenou cyklickym a dynamickym zatizenim v pribéhu ¢asu.

Predpoklady a vypocet pro stanoveni provozniho zatizeni TTZ C3/60 po dobu zbytkové Zivotnosti
30 let jsou spravné a prijatelné.

Ohledné predpokladl pro stanoveni prognézy Zzelezniéni dopravy na mosté v budoucnu,
povazuje je univerzita za optimistické a potencialné nadhodnocené. Aclkoli by takové
nadhodnoceni poskytlo dodateénou bezpecénostni rezervu na zakladé ucinénych pfedpokladu,
souvisejici zatizeni ma znacny negativni dopad z hlediska unavového namahani a zbytkové
Zivotnosti mostu.

Univerzita podrobné analyzovala pfistup k nelinearni analyze a jeji zjednoduSeni, které pfijal
SUDOP. Nicméné také dospéli k zavéru, ze vliv nelinearni teorie neni pro tento typ stavby
vyznamny.

Pfezkum upozornil na moznou chybu vypoétd provedenych spoleé¢nosti SUDOP, konkrétné
na tuhost spoju mezi pruty mostovky a mezi mostovkou a hlavnimi pfihradovymi nosniky. Toto
nedopatifeni mohlo ponechat néktera problematicka mista bez kontroly. Z tohoto diivodu bude
muset navrh SUDOP na rekonstrukci mostu zahrnovat také vyménu nebo zesileni spoju
ocelovych prvkd mostovky a jejich napojeni na hlavni vazniky, jakoz i spoju svislych prutl a jejich
pfihradovych spojek navrzenych k vyméné.

Univerzita kritizuje pfedpoklady dopravniho zatiZeni pouZité pro vypo&et unavy konstrukce
béhem jeji pfedpokladané zivotnosti. Srovnani mezi jiz vzniklou Unavou a vlivem budouciho
Zelezni¢niho provozu v pfistich letech ukazuje na ponékud nadmérny narust zatizeni v Case.
Vzhledem k unavovému podkozeni nahromadénému mezi lety 2018 a 2055 nemusi navrzena
vymeéna prvkl stacit k udrzeni unavového namahani po dobu ofekavané zbytkové Zzivotnosti
30 let.

Co se tyCe dvou podpérnych pilifl, vzhledem k porusenému stavu stavajiciho zdiva jsou
navrzené vypocty platné az po navrzeném zasahu, ktery spociva ve vyztuzeni mikropilot
a tryskové injektaZzi, navrzenych tak, aby odolavaly smykovému napéti.

U obou opér je kamenné zdivo popraskané a mezi zdivem jsou viditelné mezery. Vypocty
predpokladaly, ze zatizené zdivo je v dobrém stavu. Je proto nanejvys dullezité provést opravy
zdiva a nezbytné injektaZze. Podobna situace plati i pro stav dfevénych pilot a skalniho podlozi,
kde bude nutné provést injektaz, aby bylo zajisténo uc¢inné pfeneseni zatizeni na skalni podlozi.
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Nazev dokumentu: Zhodnoceni provedeného diagnostického prizkumu konstrukci mostu v ev. km

3,706 — pod VySehradem
Autor: Ceské vysoké ugeni technické v Praze, Kloknertlv Ustav
Datum: 11/2018

Ustav proved! vizuélni kontrolu, aby ovéFil zjisténi podrobné& popsana ve zpravé SUDOP
a posoudil nejvice poSkozena mista. Tyto prohlidky se uskute¢nily ve dnech 3. a 9. zafi 2018.
Kromé& toho Ustav pfezkoumal v8echny podkladové zpravy a zkousky, na jejichz zakladé
spolec¢nost SUDOP provedla prace.

Ustav dospél k zavéru, ze prizkum zpracovany spole¢nosti SUDOP je na dobré Grovni, pokud
jde o obsah a drover podrobnosti. Na zakladé nékolika kontrolnich pfeméfovani provedenych
béhem prohlidek na misté nezjistili zadné zasadni nesrovnalosti s puvodnim stavebnim
priizkumem, vCetné vysledk( zkousek material(l. Nicméné uznavaiji, ze bez otryskani ocelovych
prvkl mize byt posouzeni skute¢ného stavu subjektivni a skute¢né poskozeni vlivem opotfebeni
podhodnocené.

Institut také zopakoval Charpyho razovou zkousku pfi velmi nizké teploté (-20 °C) a potvrdil
kfehkost materialu s neoptimalni odolnosti proti unavé. Hodnoty zkousky potvrdily, Ze razova
pevnost je pfiblizné ¢tvrtinova oproti minimalnimu pozadavku na konstrukéni ocel (JR 27). Tento
typ oceli je nachylny k nahlému selhani bez zjevnych predbéznych pfiznakl nebo strukturalnich
symptom(.

Vzhledem ke vSem zjisténim tohoto pfezkumu a nejistému ureni skute€ného stavu nékterych
kritickych konstrukénich prvkl dospél Ustav k zavéru, Ze inosnost a zbytkova zivotnost nékterych
prvkd konstrukce mlze byt jesté nizsi, nez jak ji posoudil SUDOP ve statickém vypoctu.

S ohledem na (i) sou€asny stavebni stav, (ii) rozsah rekonstrukci a vymén nutnych k zajisténi
zatizeni TTZ C3/60 po dobu pouhych 30 let povazuje Institut navrh na prodlouzeni Zivotnosti
stavajiciho dvoukolejného mostu za nepfiméreny z hlediska nakladu a naruseni provozu. Dospél
také k zavéru, ze mnohem vhodnéjsi a spolehlivéjSi feseni s zivotnosti az 100 let (v zavislosti
na konstrukénim feSeni) by poskytl zcela novy a moderni Zelezni¢ni most. Tento navrh by vSak
plné nevyhovél pozadavkim kladenym pamatkovou ochranou.

Nazev dokumentu: Zhodnoceni dosud provedenych praci a posudkil k pamatkové chranénému

zelezniénimu mostu vev. km 3,706 pod VySehradem za ucCasti zahrani¢niho experta prof.
Brihwilera*

Autor: Ceské vysoké uceni technické v Praze, Klokner(v Ustav

Datum: 10/2019

Ustav poskytl kriticky posudek a druhé stanovisko k dosud provedenym studiim Zelezniéniho
mostu v km 3,706 pod VySehradem.

Zprava Institutu poskytla jako realné pfiklady pfehled pfiblizné 7 stavajicich ocelovych
nytovanych zelezni¢nich mostl, které byly s uspéchem rekonstruovany, coz umoznilo, aby
vSechny mosty nadale slouZily Zelezni¢ni dopravé. Neni jasné, do jaké miry Ize tyto pfiklady
vztahnout na pfezkoumavany most.

4 Eugen Brilhwiler, profesor na univerzité v Lausanne ve Svycarsku, specializujici se na konstrukéni
a materialové inzenyrstvi; stavajici stavebni konstrukce, zejména mosty vysoké kulturni hodnoty;
tnava, dynamika a konstrukéni chovani mostu.

25



Dlvérné

Prof. Bruhwiler také potvrdil, Ze souasny stav mostu je Spatny, trpi korozi a unavou materialu.
Je ziejmé, Ze je tfeba most urychlené opravit.

Ve zpravé se uvadi, ze pro provedeni rekonstrukce, kterou predpoklada SUDOP, je nutné
premistit konstrukci na docasné podpéry/plosiny, zatimco jednokolejné zelezni¢ni spojeni je
zajisténo provizornim mostem. Takové uspofadani je nutné po dobu nejméné 4 stavebnich
sezbn, coz predstavuje zasadni omezeni Zelezni¢ni dopravy na dlouhou dobu.

Navrh rekonstrukce stavajicich mostd v km 3,545 a km 3,706 je finan¢né i provozné velmi
naroény, a to i vzhledem k tomu, Ze vystupem bude konstrukce s omezenou Zivotnosti maximalné
30 let. Nejucinnéjsi a nejefektivnéjsi variantou by bylo nahradit stavajici most novou konstrukci,
ktera by zarucila Zivotnost 100 let s méné zatéZujicimi naklady na celou dobu Zivotnosti. Vystavba
nového mostu by mohla trvat pfiblizné 20 mésicl, coz znamena podstatné mensi dopad na
provoz na stavajicim mosté. Tato varianta nicmén& neuvaZuje o zachovani stavajiciho
pamatkové chranéné mostni konstrukce.

Prof. Brihwiler dospél k zavéru, Ze stavajici most Ize zrekonstruovat a ponechat v provozu
za nasledujicich podminek:

— Prvky se silnou korozi jsou renovovany nebo zcela nahrazeny a most je v budoucnu
pravidelné a dukladné udrzovan.

— Prvky hlavniho nytovaného piihradového nosniku netrpi velkym unavovym namahanim
a tato ¢ast konstrukce muze je$té néjakou dobu vydrzet, a to i pfi vétSim provozu a zatizeni.

Profesor se domniva, Ze naklady na rekonstrukci stavajiciho mostu mohou byt niz§i ve srovnani
s vystavbou nového mostu. Nicméné vychazi z pfedpokladu, ze stavajici most nebude nutné
premistit nebo demontovat a opravu/natér bude mozné provést béhem nékolika tydnl, coz se
zda JASPERS nepravdépodobné, a neexistuje Zadny dukaz, Ze by takové tvrzeni bylo podloZeno
realistickym a podrobnym planem praci. Uvadi také, ze mnoho lokalnich mist se silnou korozi Ize
opravit, aniz by bylo nutné vymeénit cely prvek nosniku/mostovky.

Staticka analyza a hodnoceni SUDOP neni v rozporu s hodnocenim profesora. Oba doporuéuji
rozsahlé a neodkladné opravy. Rozdilny je pfistup k typu opravy zkorodovanych dild.

V ¢asti 6.1 je uvedeno komplexni porovnani navrht SUDOP a profesora, kde jsou zduraznény
klady rliznych aspekt( studii.

Profesor dospél k zavéru, Ze sanace stavajiciho mostu ma smysl, pokud neni nutné nahrazovat
poSkozené prvky hlavnich nosnikd novymi, tj. pokud ji Ize provést bez demontaze konstrukce,
s minimalnimi vylukami a s naklady nizSimi nez u nové stavby tak, aby byla zaru¢ena dlouhodoba
Zivotnost nejméné 80 let, coz se bliZzi hodnoté uvaZované pro novy most, tj. 100 let. Jak Ize
takového idealniho FeSeni dosahnout, zlistava nejasné.

Nazev dokumentu: Koncepce navrhu lavek V-025 a V-026
Autor: Walt Galmarini & COWI
Datum: 06/2021

Navzdory svému nazvu se tato zprdva zaméfuje pfedevSim na revizi dfive provedeného
stavebniho prlizkumu a posouzeni mostu SO-20-20-05 v km 3,706 a navrhuje alternativni
moznosti nové infrastruktury pro pfemosténi feky.

26



Dlvérné

Vzhledem k tomu, Ze obé& lavky jsou tvofeny konzolovym systémem pfimo spojenym se spodnim
pasem hlavniho ocelového pfihradového nosniku, jejich bezpecnostni podminky a zbytkova
Zivotnost pfimo souvisi se stavem mostu, ktery je podpira. Vzhledem k tomu, Ze se jedna
o takovou situaci, je zprava zaméfena na dosud provedené studie statického posouzeni se
zvlastnim zietelem na prace provedené SUDOP v roce 2018 a prof. Briihwilerem v roce 2019.

S ohledem na pfedchozi a nedavné prace na posouzeni se hlavni cil prace provedené
spole¢nosti Walt Galmarini & COWI soustiedil na a) zjisténi nejpravdépodobnéjsi potifeby
rekonstrukce mostu vzhledem ke zjevné nadhodnocenému feSeni navrzenému spoleCnosti
SUDOP a b) posouzeni moznosti provést potfebnou rekonstrukci bez vétSiho naruseni provozu
na zeleznici.

Zda se, ze zprava zjednoduSuje analyzu provedenou dfive jinymi subjekty a v nékterych
pfipadech nezohledniuje nékteré vysledky jiz dfive provedenych zkouSek (materialovych
a unavovych).

Zprava neuvadi podrobnosti analyzy provedené autorem a potvrzuje, Ze unavové napéti
a poskozeni je velmi pravdépodobné v mostovce a v nékolika prvcich hlavni ocelové pfihradové
konstrukce. Doporucuje dal$i podrobnou analyzu inavového poskozeni.

Zprava doporucuje zachovani a rekonstrukci stavajiciho mostu, i kdyz by se mélo zvazit jeho
alternativni vyuziti (napf. vyuziti pro pfepravu jedné koleje nebo pouze jako stezky pro pési
a cyklisty).

V oddile 6.2.1. zprava navrhuje metodu vymény pficného nosniku ocelové mostovky, ktera se
zda byt obtizné proveditelna béhem jediné no¢ni smény. Takova metodika je jisté zajimava, ale
doba realizace je pravdépodobné pfili§ optimisticka.

Nejzajimaveéjsi a nejcennéjsi Casti této zpravy je pravdépodobné oddil 5, kde je navrZzena analyza
strategickych moznosti vymény systému mostl. Po zvazeni potfeby vytvofit nové tfikolejné
zeleznicni kfizeni pfes feku tato analyza zvazuje nasledujici mozna feseni:

1. Stavajici most se 2 kolejemi a dvéma
lavkami (pfesné podle soucasného
uspofadani) + novy most s 1 koleji

< Y
< Y i <
o 1 L TRAGK

%

new railway bridge

2. Stavajici most se 2 kolejemi a pouze
jednou lavkou pro pési + novy most
s 1 koleji a jednou lavkou pro pési
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3. Stavajici, ale roz8ifeny most se
2 kolejemi a pouze jednou lavkou pro

osovou vzdalenost koleji 4 m namisto
soucasnych nevyhovuijicich 3,8 m) +
novy most s 1 koleji a jednou lavkou pro
pési. Tato varianta Rekonstrukce
nemuze byt provedena na misté, ale
vyzaduje sejmuti pole z pilifQ a
naslednou realizaci v odsunuté poloze.

4. Stavajici most pouze s 1 koleji a jednou
lavkou pro péSi + novy most
s 2 kolejemi a jednou lavkou pro pési.

5. Stavajici most pouzivany pouze pro
pési a cyklisty, instalovany
na stavajicim misté nebo pfemistény na
jiné misto + novy most s 3 kolejemi, bez kS
lavek pro pési

e V analyze moznosti, podrobnych studiich a posouzenich, které jsme méli dosud k dispozici,
nebyly moznosti jako vy3e uvedeny navrh 4 zvazovany a podrobnéji technicko-ekonomicky
analyzovany. Ve skute¢nosti by jednim z efektivnich zplsob, jak nadale vyuzivat stavajici most
pro zelezni¢ni ucely, bylo jeho vyuziti jako jednokolejného spojeni. Toto feSeni by snizilo zatizeni
a dlouhodoby ucinek Unavy, a v disledku toho by pravdépodobné vyzadovalo mensi rozsah
rekonstrukce.

Nézev dokumentu: Vyjadfeni k dokumentu ,Koncepce navrhu lavek V-025 a V-026”

Autor: Ing. Pavel Ryjacek, vedouci katedry ocelovych a dfevénych konstrukci, Fakulta stavebni,
CVUT v Praze

Datum: 05/2023

e  Tento dokument se zamé&fuje na oddil 4 (Zaklad a posouzeni konstrukce) a oddil 6 (Rekonstrukce
zelezni¢niho mostu) zpravy dodané spolecnosti Walt Galmarini — COWI.

e Pokud jde o posouzeni konstrukce, tento pfezkum kritizuje nékteré zjednoduSené pfistupy
k analyze, které by mohly mit nezanedbatelny dopad na koneéné vysledky. Pfedchozi analyzy
a vypocty jsou povazovany za diikladné&jsi a pro dany pfipad vhodnégjsi.

e Vzhledem k navrhu sanace mostu je pfistup Walta Galmariniho — COWI povazovéan za pfili§
zjednoduSeny a optimisticky z hlediska pevnosti a stavu stavajici konstrukce.

e Navrhovana stavebni technika vymeény prvku mostovky se zda byt zajimava, ale pravdépodobné
si vyZzada mnohem vice praci na misté, nez se o&ekavalo, v€etné pferuseni provozu koleji.

e Také toto hodnoceni povazuje navrh SUDOP za pfili§ konzervativni. Pfesto je povazovan
za bliz§i skute€nym potfebam rekonstrukce, které jsou nezbytné pro zajisténi minimalné 30letého
provozu.
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Néazev dokumentu: Odborné stanovisko SUDOP PRAHA a.s. ke ,Koncepci navrhu lavek V-025
a V-026“

Autor: SUDOP Praha a.s.

Datum: 02/2023

e Tento dokument je pfezkumem a pfipominkami SUDOPu k analyze, pfedpokladim a feSenim
rekonstrukce, které navrhla spole¢nost Walt Galmarini — COWI ve své studii.

e Podobné jako v pfipadé posudku, ktery vypracoval prof. ing. Pavla Ryjacka, povazuje SUDOP
zjednoduseni a predpoklady Walt Galmarini — COWI za zavadéjici a pravdépodobné zplsobuijici
podhodnoceni pozadavku na rekonstrukci mostu.

e  Zavéry tykajici se potfeby vymény prvk( mostovky se zdaji byt velmi podobné navrhu SUDOP,
ale zasadni rozdily se objevuji v navrhu renovace hlavnich pfihradovych nosnika.

e N&které zjednodusené predpoklady a nedodrzovani technickych norem CR pravdépodobné
vedou k podhodnoceni potfeb rekonstrukce mosta.

Pozdéji jsme obdrzeli dalSi dvé dulezité zpravy, které byly rovnéz prezkoumany:

Protokol o podrobné prohlidce mostniho objektu v km 3,706 trati Praha hl.n. (mimo) — Praha-
Vysehrad (véetné) (SZ, 2020)

Tato technicka zprava shrnuje vysledky prlizkumu stavu konstrukce provedeného v roce 2020. Popis
degradace konstrukce v zasadé potvrzuje vysledky prizkumu provedeného spole¢nosti SUDOP
v dubnu 2020 a pfedchozich zprav. Nejvice postizenymi oblastmi zUstavaji hlavni nosniky, zejména
spodni pas a mostovka s pficnym nosnikem a podélnymi prvky. Také v tomto pfipadé vzbuzuje vazné
obavy nékolik trhlin souvisejicich s Unavou, které vyZaduji naléhavou napravu. Prohlidka se tykala také
stavu podpér a opér, u nichz byla rovnéz potvrzena potfeba oprav, ale ve srovnani se tfemi ocelovymi
pfihradovymi nosniky byly méné naléhavé.

Zapis z mimoradné prohlidky konstrukce mostu Praha-VySehrad — Praha-Smichov, km 3,706
(SZ, 9/12/2022)

Zapis popisuje vysledek neplanovaného prizkumu stavu konstrukce, ktery byl proveden na konci roku
2022. Podrobna vizualni prohlidka se tykala vSech mostnich poli, pilifGd, opér a vSech kritickych
ocelovych prvka ve Spatném stavu. Vysledek potvrzuje pokrodilou korozi nékolika klicovych prvki
nosnikd a mostovky a nékolik podstatnych trhlin zpusobenych Unavou. Zjisténi potvrdilo adekvatnost
posledniho statického pfepoctu, ktery byl nutny pro stanoveni nosnosti mostu za sou€asnych podminek.
Tato nedavna prohlidka a posouzeni potvrdily potfebu (i) omezit zatizeni mostu na tfidu zatizeni C2
a rychlost do 20 km/h, pfi¢emz (ii) po mosté muze v jednom okamziku projizdét pouze jeden viak. Tato
omezeni rychlosti a zatiZeni by méla byt zavedena od konce roku 2023. Kromé toho zprava pfedepisuje
(iii) pravidelny rezim kontroly konstrukce, ktery by mél byt provadén kazdé Ctvrtleti (Ctyfikrat rocné),
se zaméfenim na ty prvky, které jsou nejvice degradované, a (iv) podrobny staticky priizkum kazdy rok.

2.2.3  Zavéry

a) NejkritictéjSi konstrukce uvazovaného zelezni¢niho mostu (SO 20-20-05 ocelovy pfihradovy
zelezniéni most v km 3,706) byla velmi podrobné prozkoumana a posouzena, a to ve vSech
rozumnych terminech, od vizuaini prohlidky po materialové zkousky, véetné statického
a dynamického zatizeni. Dosud odevzdané prace lze povazovat za odpovidajici tomuto typu
konstrukce a jejimu sou¢asnému stavu.

b) Subjekt odpovédny za infrastrukturu (SZ) si nechal vypracovat nékolik odbornych posudku
podrobnych statickych posudkd a navrh( konstrukce, aby se ujistil, Ze stav mostu a potfeby
rekonstrukce byly posouzeny spravné. Tyto nezavislé posudky poukazaly na nékolik
metodickych rozdill a rozdili v pfedpokladech. Nicméné vSechny se shodly na (i) naléhavé
potfebé fesit konstrukéni nedostatky stavajiciho mostu a (ii) v rizné mife na potfebé zasadniho
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renovacniho zasahu a vymény konstrukénich prvku, aby byl most zachovan v provozu dal$ich
30 let od ukoné&eni sanace.

Rekonstrukce se stala mimofadné naléhavou a méla by byt rozhodnuta a provedena co
nejdfive, aby se zabranilo dalSimu naruseni provozu na trati. Mame za to, Ze od roku 2024 bude
dvoukolejna trat na stavajicim mosté provozovana jako jednokolejna a s maximalni rychlosti
20 km/h; takové snizeni provozni rychlosti a kapacity trati vyrazné narudi Zelezni¢ni provoz této
dllezité dopravni spojnice hlavniho mésta Prahy.

Pfedpoklada se, Ze dvoukolejné feSeni s rekonstrukci mostu ma vyhovovat rostoucimu
mnozstvi zelezni¢ni dopravy odpovidajici pozadavkim norem zatizeni TTZ C3/60, a to
nejméné 30 let po ukon&eni sanacnich praci. Vzhledem ke stafi konstrukce Ize takovou
zatizitelnost a odolnost zarudit pouze v pfipadé, ze predpoklad souasného opotiebeni
konstrukce je dostatené konzervativni. Na zakladé vSech dostupnych informaci se navrh
sanace ze strany SUDOP jevi, ackoli je svym rozsahem a dopadem pomérné velkorysy, jako
pfiméfeny a dostatecné konzervativni s ohledem na v8echny nejistoty spojené se stavajici
ocelovou konstrukci starou vice nez 122 let.

Progndéza provozu vlakt mlze byt do jisté miry nadhodnocena, ale takové ocekavani poskytuje
dobrou bezpec&nostni rezervu, ktera je u tohoto druhu strategické a kritické infrastruktury s velmi
dlouhou zivotnosti pfiméfena a oCekavana.

Béhem ¢etnych priizkumu stavu konstrukce, které byly v pribéhu ¢asu provedeny, mohlo dojit
k podcenéni degradace vlivem koroze a mikrotrhlin v ddsledku unavy. Vzhledem k rozsahlému
unavovému poskozeni a vice nez 120 letlim stafi konstrukce se Ize dlivodné domnivat, Ze
zajisténi minimalné 30 let provozni Zivotnosti po rekonstrukci mdze byt naro¢na.

Z navrhu SUDOP vyplyva potfeba vymény konstrukénich prvkd v rozsahu cca 67 % hmotnosti
u mostu SO 20-20-04 v km 3,545 a 46 % hmotnosti u mostu SO 20-20-05 v km 3,706 — pod
Vy$ehradem. Jedna se o velmi rozsahlou Upravu stavajicich ocelovych mostu, ktera ohrozuje
minimalné ¢ast koncepce pamatkové péce. Po takto rozsahlé ¢&i obdobné vymeéné
konstrukénich prvkd muize byt kone¢nym vysledkem drahy, ale neoptimalni Zelezni¢ni most
s nejistou provozni zivotnosti maximalné 30 let.

VétSina provéfovanych zprav poskytuje jen malo nebo zadné informace o stavu konstrukce
a hodnoceni mostnich pilifi a lozisek. Zprava SUDOP obsahuje nékteré podrobnosti, ale nikoli
dostate¢né pro dobré pochopeni stavu a potfeb. Pokud jde o pilife a opéry, zda se, Ze jejich
stav je pfiméfeny, ale vyzaduje sanacni prace na zdivu a konstrukéni posileni pilifa. Vzhledem
k nedostatku informaci nelze k témto dulezitym prvkim navrhu obnovy poskytnout podrobnéjsi
stanovisko.

Z cisté technického hlediska a z hlediska efektivity nakladt se rekonstrukce a zachovani
stavajiciho ocelového mostu jako dvoukolejné konstrukce jevi jako neefektivni a ekonomicky

a pfemosténi feky potfebuje modernéjsi, spolehlivéjsi a velmi dlouhodobé feSeni. Zachovani
stdvajiciho mostu v jeho soulasné funkci by mohlo vést k pomérné nakladnému
a neefektivnimu feSeni, zejména z hlediska celozivotnich nakladu.

Treti alternativa zachovani stavajici konstrukce jako jednokolejného mostu namisto
dvoukolejného se jevi pro JASPERS potencialné nejvérohodné;jsi, ackoli v nasich konzultacich
zaznély naznaky, Ze toto fedeni neni pfijatelné pro organy uzemniho planovani a pamatkové
péce hlavniho mésta Prahy (viz nasledujici odstavce).

Tento navrh by zabral ponékud vice mista a vyzadoval by vystavbu nového dvoukolejného
mostu vedle stavajiciho, pro kombinovany ftfikolejny pfechod pfes Ffeku s nasledujicimi
vyhodami: (a) sniZzeni potfeby rekonstrukce a vymény konstrukce stavajiciho mostu,
(b) prodlouzZeni provozni Zivotnosti rekonstruovaného pfejezdu, vzhledem k tomu, Ze jeho
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zatiZzeni je vyrazné sniZzeno, (c) ekonomictéjsi feSeni po celou dobu Zivotnosti nez dvoukolejny
provoz na starém mosté, (d) mozny kompromis pro pozadavky pamatkové péce a (e) pfijatelné
omezeni provozu pouze na dvé koleje pro pfipad, Zze by v budoucnu stavajici ocelovy most
potfeboval dalsi rozsahlou udrzbu vyzadujici vyluku.

Ackoli u této varianty nebylo provedeno systematické hodnoceni variant, kromé stru¢ného
hodnoceni ve studii SUDOP z roku 2017, na nasi zadost o zddvodnéni, pro¢ tato varianta
nebyla podrobnéji sledovana, jsme béhem diskusi obdrzeli nasledujici komentar:

SUDORP: ,Tato zminéna varianta byla projednavana od roku 2004 priblizné do roku 2012, aniz
by bylo mozné dosahnout vét§i shody mezi zucastnénymi stranami. Hlavni nevyhodou této
varianty byly zvysené prostorové naroky ulice Svobodova a mimourovriovy pristup na boéni
nastupisté 3. koleje od celnice ve Vytoriské ulici pres ulici Svobodova nad tramvajovou trati.
Tato konstrukce se nelibila pamatkarum, protoze vytahova Sachta plsobila dominantnim
dojmem. Navic provozné je poloha ostrovniho nastupisté mezi 1. a 2. koleji provozné nevhodna.
Celkové koncepce neodpovidala potfebam zelezni¢ni dopravy, prostorovym moZnostem
Svobodovy ulice a pozadavkum pamatkard na koncepci feSeni dostavby 3. koleje.
Ani zastupcum IPR se tato varianta z urbanistického hlediska nelibila.“

SZ: ,Tato varianta negativné ovlivriuje oblast Viytoné severnim smérem k Podskalské celnici.
V této varianté je osa krajni (severni koleje) na smichovské strané nejblize planované
vystavbé soukromého investora. Z téchto ddvod( nebyla tato varianta v minulosti zvazovana,
nebot se jevila jako nepriichodna z divodu zasahu do verejného prostoru na vytoriské strané.

Bez ohledu na tuto skute¢nost jsme nechali spolecnosti SUDOP zpracovat mapy, jak by
jednotlivé varianty FeSeni vypadaly z tratového (a prostorového) hlediska. Technické priukazy
Jjsme nechali zpracovat na konci roku 2019 a zaroven jsme tyto technické prikazy poskytli
vSem uchazeéum soutéZniho dialogu v ramci zadani v priloze PO7_DALSI TECHNICKE _
PRUKAZY JINE_TECHNICKE_DOKUMENTY.

V soutéznim dialogu se objevil pouze jeden navrh (navrh ¢&. 3), ktery vyuZil stavajici konstrukci
pro jednu kolej, ale v odsunuté (severni poloze) na novych pilifich. Ve stavajici poloze tento
navrh vybudoval novou mostni konstrukci.”

Ackoli se zda, ze takovy pfistup je problematicky, zastava nadale nejasné, pro¢ takova varianta
nebyla podrobné& analyzovana v kontextu studie. Uplna sada argumentd tykajicich se této
varianty by méla byt vhodnym zplsobem podrobnéji zdokumentovana.

Stavebni postup pfijaty pro provedeni vSech praci pfedpokladanych pro rekonstrukci stavajiciho
ocelového mostu bude mit zasadni dopad na i) naklady na stavbu a ii) miru naru$eni provozu
Zeleznice. Dopad takového postupu by mél byt peclivé zvazen pfi porovnavani nakladd
navrhovanych feseni.

Na zakladé rozsahlého technického pfezkumu Ize z Cisté technického hlediska a z hlediska
efektivity nakladll (coz je dale potvrzeno v kapitole 2.5 nize), avSak pouze za predpokladu,
Ze bude dosaZeno uspokojivé dohody o statusu ochrany kulturniho dédictvi stavajiciho
ocelového mostu, povazovat za nevhodnéjSi varianty bud Uplné nahrazeni stavajiciho mostu
novym tfikolejnym mostem, nebo navrh popsany v bodé j) vyse.
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2.3 Pamatkovy status stavajiciho mostu

V této kapitole je nastinéna historie pisemnych prohlaseni o ochrané kulturniho dédictvi a hodnotach
lokality a historicka pisemna stanoviska organt kulturniho dédictvi a odbornikd k preferovanym
a vhodnym feSenim mostu.

2.3.1 Institucionalni usporadani

KliCové instituce zapojené do tohoto procesu jsou nasleduijici:

e  Spravnim organem pfislusnym k vydani kladného ¢&i zaporného ,zavazného® povoleni
ke stavebnim pracim souvisejicim s mostem je Magistrat HMP — odbor pamatkové péce, jehoz
stanovisko bude podkladem pro stavebni povoleni.

e Ministerstvo kultury dohlizi na zapis/vyfazeni pamatek z Ustfedniho seznamu kulturnich
pamatek.

e Narodni pamatkovy ustav je odbornym poradnim organem, ktery podporuje rozhodovani
Ministerstva kultury i hlavniho mésta Prahy.

2.3.2 Soucasny kontext dédictvi

Stavajici mostni infrastruktura pfes Feku Vitavu mezi Vytoni (vychodni strana) a ZST Praha-Smichov
(zapadni strana) je od roku 2004 pamatkové chranéna a zapsana v Ustfednim seznamu kulturnich
pamatek CR pod &. 1. 1013155 | s nazvem ,Soubor Zelezni¢nich mostt na trati Praha-hl. n. a Praha
Smichov® a zahrnujici mj:

e  kamenny obloukovy most s 5 klenutymi otvory v km 3,390 (38,60 m),

e ocelovy tramovy most s kamennymi pilifi s jednim otvorem nad VySehradskou ulici v km 3,415,

e  kamenny obloukovy most s 8 klenutymi otvory v km 3,470 (69 m),

e ocelovy tramovy most se Ctyfmi mostnimi otvory pfes silnici na pravé strané feky v km 3,545
(77,5 m),

e ocelovy pfihradovy most na kamennych pilifich se tfemi mostnimi otvory pfes Vitavu v km 3,706
(261,05 m).

Za davody ochrany kulturniho dédictvi jsou povazovany jak pouzita klasicka dobova mostni technologie,
tak tfiobloukovy tvar mostu a role mostu v prazském panoramatu mezi VySehradem a Prazskym
hradem.

2.3.3 2010 postup pro zruseni statusu kulturniho dédictvi

Po zafazeni lokality do katalogu chrané&nych pamatek pozadala Sprava Zeleznic (SZ) v roce 2010
Ministerstvo kultury o zahajeni Fizeni o odnéti statusu chranéné kulturni pamatky této lokalité.

JASPERS nema pfistup k této Zadosti SZ ani k rozhodnuti Ministerstva kultury a zminku o tomto
postupu nachazi pouze v rozhodnuti Ministerstva kultury o druhé Zadosti z roku 2018.

5 Odkaz na Pamatkovy katalog Narodniho pamatkového Ustavu: https:/pamatkovykatalog.cz/pravni-
ochrana/soubor-zeleznicnich-mostu-na-trati-praha-hl-n-praha-smichov-475228997.
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Nasledujici souhrnné informace o procesu podavani Zadosti v roce 2010 jsou uvedeny v tomto
dokumentu z roku 2018:

Zadost SZ byla motivovana $patnym technickym stavem mosta a potfebou umistit tfeti kolej pfes

V zavéru fizeni byla Zadost zamitnuta s odidvodnénim, Ze nebyl prokazan zadny dostate¢né
zavazny dlivod pro zruSeni prohlaseni za kulturni pamatku.

Nezbytné opravy pamatkové chranéného objektu by byly v souladu s pamatkovym statusem
a neznamenaly by zdsadni ztratu pamatkové hodnoty télesa.

2.3.4 Postup zruseni statusu kulturniho dédictvi v roce 2018 — postup a stanoviska

Ministerstvo kultury obdrzelo dne 10. 9. 2018 druhou zadost SZ o zahajeni Fizeni o odnéti statusu
chranéné kulturni pamatky na zakladé vysledk( prizkumd a diagnostiky provedenych k tomuto datu
(popsanych v ¢asti 2.2 této poznamky).

V ramci tohoto Fizeni si Ministerstvo kultury opatfilo nasledujici stanoviska:

1.

Narodni pamatkovy Gstav (NPU, stanovisko vydano 23. 10. 2018)¢, po konzultaci se svymi
poradnimi organy? a dal$imi poradci (Zelezniéni muzeum — Narodni technické muzeum), s tim,

NPU doporuéuje zamitnout Zadost o zrueni pamatkového statusu této lokality.
Rozsah poskozeni mostu v km 3,545 a 3,706 je zfejmy a do znacné miry souvisi
se Spatnymi standardy udrzby.

ReSeni rozporu mezi rozsahem poskozeni, pozadavky zelezniéniho provozu
a pamatkovymi hodnotami mostu by mélo v maximalni mozné mife respektovat
stavajici konstrukce.

Pfijatelna by byla moznost nahradit mostovku za novou, zesilenou, ktera by vyhovovala
narokiim zelezni¢ni dopravy a zarover zachovala pdvodni pfihradové oblouky.

Hlavni mésto Praha — Odbor pamatkové péce (stanovisko vydano dne 21. 11. 2018)2 :

Soucasny stav mostu je pfinejmensim ¢astecné zpusoben Spatnou udrzbou.

b. Odbor nedoporucuje zruSeni prohlaseni souboru mostt za kulturni pamatku, nebot

pamatkové hodnoty, pro které byl soubor prohlasen za kulturni pamatku, Ize zachovat
nezbytnou opravou jedné z jeho ¢asti — mostu pfes Vlitavu, pfi zachovani jeho dopravni
funkce.

SZ doplnily informaci podanou na Ministerstvo kultury dne 5. 11. 2019 o nové vydany posudek
Kloknerova Ustavu a prof. Brihwilera, ktera poskytuje druhé stanovisko k dosud provedenym
studiim Zelezni€niho mostu v km 3,706 pod VySehradem.

6 &. NPU- 311/76562/2018

7 Védecka rada NPU / V&decka rada generalni feditelky NPU, Metodické centrum pramyslového dédictvi
Narodniho pamatkového Ustavu v Ostravé / Metodické centrum primyslového dédictvi NPU UOP, Komise pro
ochranu pamatkového fondu v oblasti Zelezniéni dopravy / Komise pro ochranu pamatkového fondu v oblasti
Zelezni¢ni dopravy

8 &j. MHMP 1688661/2018
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V ramci fizeni se Ministerstvo kultury rovnéz obratilo s dotazem, jaké verejné zajmy je tfeba zajistit
v oblasti dopravy v souvislosti s nutnou opravou Zelezniéniho mostu pod VySehradem na nasledujici

spravni Urady:

1. Zadost na Ministerstvo dopravy CR vydana dne 13. 11. 2019° o sdéleni, jaké jsou vefejné
zajmy v oblasti dopravy v souvislosti s nutnou opravou zZelezniéniho mostu pod VySehradem.

Tato zadost zmifiuje jednani mezi SZ a Ministerstvem kultury konané dne 5. 11. 2019,
na kterém byla ze strany SZ prezentovana nové vydana Kloknerova zprava a také
zminka o nékterych zavérech zpravy, zejména o tom, ze vzhledem k velmi Spatnému
technickému stavu ocelového pfihradového mostu a velmi kratké predpokladané
zbytkové provozni Zivotnosti je pfipustné jeho nahrazeni mostem volné podobného
tvaru, spliujicim moderni parametry této mezinarodné exponované Zeleznicni trati,
aniz by doslo k vyraznému poskozeni pamatkové hodnoty souboru. Dale je uvedeno,
?e SZ se zavéazala v ramci spravniho fizeni predloZit vykresy t&chto variant do jednoho
meésice.

Formulace dopisu ponechava nejasnost v tom, zda bylo toto stanovisko sdéleno jako
stanovisko SZ, nebo zda v té dobé doslo ke shod& mezi SZ a Ministerstvem kultury
na vySe uvedeném stanovisku. Upozorfiujeme vSak na nasledny dopis Ministerstva
kultury ze dne 20. 3. 2020, ktery Zadost o zru$eni pamatkové ochrany odmita a dirazné
se priklani k rekonstrukci stavajiciho mostu.

2. Ministerstvo dopravy vydalo dne 11. 12. 2019 odpovéd'?, v niz uvadi, Ze:

a.

Vefejny zajem spodiva v tom, ze most je sou€asti mezinarodni zeleznicni trati Praha
hlavni nadrazi — Norimberk, ktera je zafazena do transevropské dopravni sité (TEN-T),
na niz se predpoklada narast dopravy?!;

Soucasné stavebné-technické parametry mostu neumoZznuji pojmout narlst dopravy,
pficemz v prazském Zelezniénim systému neexistuji realné alternativy pro odklon viaka.

Zastavka pro osobni dopravu v oblasti Vyton je nezbytna a je v zajmu vefejnosti.

Prosta oprava mostu neumozni prodlouzit technickou zivotnost mostu na pfiméfenou
dobu ani zvysit jeho kapacitu.

Jedinym pfijatelnym feSenim je realizace tfikolejného feSeni v celé délce useku s plnou
nahradou stavajici ocelové konstrukce a zastavky v oblasti Vyton, vyhovujici
pozadavku na tvar, ktery by zaroven splfioval moderni kapacitni parametry vychazejici
ze schvéleného cilového stavu infrastruktury.

T¥ikolejného feSeni Ize dosahnout: i) novym tfikolejnym mostem nebo ii) dvéma vedle
sebe stojicimi mostnimi konstrukcemi podobnymi stavajici ocelové konstrukci (druhé
feSeni by vS8ak mélo vétsi vizualni dopad).

3. Zadost zaslana Magistratu HMP dne 13. 12. 20192 o sdé&leni, jaké vefejné zajmy v oblasti
dopravy hl. m. Prahy jsou dotleny v pfipadé nutné opravy ocelové pfihradové konstrukce

9 ¢j. MK 74750/2019 OPP

10¢j. 122/2019-130-KR/6

" Na zakladé Studie proveditelnosti SUDOP 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru do prazského uzlu (2015).
12 &. MK 84490/2019 OPP a MK-S 10406/2018 OPP
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Zelezniéniho mostu pod VySehradem, se zvladtnim zfetelem na umisténi nové zastavky
na Vytoni.

Magistrat HMP zaslal dne 14. 1. 2020 odpovéd™3, v niz uvedl, Ze:

a. Vdopravnim vefejném zajmu mésta je umisténi nové vlakové zastavky na Vytoni, ktera
by slouzila obyvatelim oblasti Poberouni. Tato zastavka by se méla zaradit mezi
10 nejvyznamngjSich Zelezni¢nich zastavek v Praze.

b. V zajmu mésta je rozSifeni kapacity na tfikolejny most, aby se podpofil pfechod
z osobnich automobild na Zeleznici.

c. Na zachovani nosné ocelové konstrukce mostu pfes Vitavu a jeho rekonstrukci
je historicky a kulturni vefejny zajem, a to jak z dlivodu jeho vyznamu pro urbanistickou
podobu Prahy (panorama), tak z ddvodu historické hodnoty technického
a inzenyrskeého feseni.

d. Most by mél byt podroben kompletni rekonstrukci s vyménou mostni konstrukce, ale
jeho nosna ¢ast (pfihradové nosniky) by méla byt pfedmétem podrobného prizkumu
a navrhu rekonstrukce s vyménou vybranych prvk.

e. Naopak uplné nahrazeni mostu vizualné podobnou, ale svafovanou a nikoli nytovanou
konstrukci je nepfijatelné.

f. Institut planovani a rozvoje mésta (IPR) pfedlozil navrh tfikolejného mostu, ktery by
zachoval pamatkové hodnoty mostu, ale jedna se pouze o volnou kopii zachovavajici
ducha originalu, kterou mésto neshledalo pfijatelnou.

2.3.5 2018 postup pro zruseni statusu kulturniho dédictvi — vysledek

Ministerstvo kultury rozhodnutim vydanym dne 20. 3. 2020 Zadost o odnéti statusu kulturniho dédictvi
zamitlo. Kone&né stanovisko ministerstva je shrnuto nize:

Pamatka ,Soubor Zelezni¢nich mostl na trati Praha hl. n. — Praha-Smichov* nadale vykazuje
pamatkové hodnoty, pro které byl prohlasen kulturni pamatkou.

PFicinou sou€asného technického stavu ocelové pfihradové konstrukce, ktera je nyni na hranici
Zivotnosti (posledni celkova oprava most(i pochazi z roku 1957, jak uvadi SZ), jsou do velké miry
nizké standardy udrzby konstrukce. Soulad nutnych oprav jednoho ¢i dvou mostd pamatkové
chranéného objektu se statusem kulturni pamétky byl konstatovan jiz v rozhodnuti Ministerstva
kultury o zamitnuti Zadosti SZ o zru$eni statusu pamatkové ochrany vydaném v roce 2010.

Ochrana kulturni pamatky se vztahuje jak na ocelové konstrukce, tak na kamenné pilife. Zatimco
technicky stav ocelové konstrukce je velmi $patny, kamenné pilife jsou v lepSim stavu.

Ministerstvo potvrdilo existenci vefejného zajmu na obnové mostu (i) zajem na kvalitnim
fungovani vysoce exponované mezinarodni Zelezniéni trati, ii) dalSi roz8ifeni trati o tfeti kolej
spolu se zastavkou v oblasti Vytoné uréenou pro regionalni dopravu, iii) vefejny zdjem na ochrané
kulturniho dédictvi a tvrdi, ze shromazdéné podklady potvrzuji, ze vSechny tfi dotené verejné
zajmy Ize skloubit tak, aby byly naplnény.

Ministerstvo na zakladé shromazdénych dukazu dospélo k zavéru, ze:

13 &j. MHMP 82037/2020
14 ¢j. NPU-310/35149/2020
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- ,Spatny technicky stav ocelové konstrukce mostu pfes Vitavu je feSitelny, aniz by byla vyrazné
narusena pamatkova hodnota smirciho fizeni nebo vylou¢ena plvodni funkce mostu®,

- tfeti kolej Ize realizovat vystavbou nového jednokolejného mostu vedle vitavského mostu spolu
s novou pfestupni zastavkou na pravém bfehu Vitavy.*

2.3.6 Vstupy pro soutézni dialog

V roce 2021 bylzahajen soutézni dialog, jehoz cilem bylo vytvofit nové navrhy mostu a vybrat si z nich
(popsano v oddile 2.4).

Zadani soutézniho dialogu obsahuje soubor vychozich bodd, z nichZ jeden se tyka statusu mostu jako
chranéného dédictvi. Za timto u¢elem obsahuji zadavaci podminky dva dokumenty:

e Dopis Ministerstva kultury CR Ministerstvu dopravy CR s dotazem, jaké vefejné zajmy je tfeba
zajistit v oblasti dopravy, vydany dne 13. 11. 2019 (pfiloha P03.1). Viz bod 2.3.4 vySe.

e Nové stanovisko Narodniho pamatkového Ustavu (poradce Ministerstva kultury CR a dalSich
zakonnych pamatkovych instituci, vydané dne 1. 12. 2020 (pfiloha P03.2).

Nové stanovisko Narodniho pamatkového ustavu doporudilo zachovat pamatkovou hodnotu objektu,
véetné i) autentickych material(l (kujna ocel — ocel zpracovana dodnes pouzivanou moderni metodou),
ii) autentické formy (nosné oblouky v nytované ocelové mfizi), iii) ikonické/symbolické role (souCast
prazského panoramatu a méstské konverzacni zény, vyznamny urbanisticky prvek) a iv) autentické
funkce (slouzici pdvodnimu Gcelu).

Doporuceni Ize shrnout takto:

e Upfednostfiovana moznost zahrnuje obnovu kulturniho dédictvi. To zahrnuje tvar, materialy
a puvodni konstrukéni pfistup (nytovana konstrukce). V Uvahu pfichazi vyména nebo Uprava
stavajici mostovky a prvkd, které maji jiz za sebou svou zivotnost, jakoz i vyc€isténi a fadné zajisténi
proti korozi a FeSeni technickych nedostatku.

o Treti kolej musi byt doplnéna novou stavbou vyuzivajici sou¢asné technické moznosti a soudobé
architektonické pojeti, které architektonicky doplfiuje stavajici stavbu.

o Pokud se zjisti, Ze stavajici konstrukci nelze rekonstruovat, je druhou preferovanou variantou
nahrazeni mostu kopii se stejnym zakladnim tvarem a technologii vystavby, pfi€emz konkrétni
podobu bude tfeba pfizplUsobit pfedpokladanému zatizeni Zzelezniéniho provozu (kapacita,
prijezdné profily, bezpecnostni vzdalenosti atd.). Treti kolej by byla doplnéna stejné jako v bodé
vySe.

e Reseni ,3+0“ (novy most bez vyuZiti/pfemisténi starého mostu) je samo o sob& povaZovano
za nevhodné a nepfijatelné, nebot by zachovalo pouze kamenné pilife historického mista, nicméné
za Uvahu stoji varianta s novym mostem na stavajicich pilifich a pfemisténim stavajiciho mostu
jako cyklistického/pésiho tak, aby bylo zachovano panorama.

e Moznost nahradit most volnou kopii stejného/podobného tvaru, ale s vyuZitim modernich
technologii (napf. svafovani), je povazovana za problematickou, protoze by se zachovala pouze
ikonicka/symbolicka kritéria. V pfipadé nahrady by se mélo pro pGvodni konstrukci najit nové vyuziti
nebo by méla byt zachovana v bezpe¢ném stavu pro budoucnost. Tato moznost byla povazovana
za posledni moznost.

Doporuéené fedeni bylo proto nasledujici:
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o SoutéZ by se méla zamé&fit na FeSeni 2+1 a na vystavbu nové mostni konstrukce pro tfeti kole;.

e Treti kolej bude zaclenéna do stavajiciho mostu u ulice Svobodova pfi zachovani pfedem
stanovenych novych vySkovych urovni temene koleje.

2.3.7 Expertni skupina od roku 2023

Od bfezna 2023 funguje odborna pracovni skupina, do které jsou zapojeny vSechny strany s cilem
pokroc€it ve vyvoji pfijatelného feSeni, v€éetné Spravy Zeleznic, politické reprezentace hl. m. Prahy,
Narodniho pamatkového Ustavu, zastupcli méstskych ¢asti Praha 2 a 5 (na obou stranach mostu),
Institutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy, Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy a Dopravniho
podniku hl. m. Prahy.

2.3.8 Zavéry

e Za pamatkovou hodnotu mostu se povazuje kombinace tvaru/materialu, technologie vystavby
a pfinosu k panoramatu mista, kde se nachazi.

e Historicka stanoviska a rozhodnuti organt pamatkové péce nenaznaduji zadnou ochotu zrusit
status kulturniho dédictvi mostu.

e Oficialni stanoviska organu a instituci zabyvajicich se kulturnim dédictvim dosud dUsledné
podporovala, a to s vyraznou preferenci, rekonstrukci dvoukolejného mostu a vystavbu dalSiho
nového jednokolejného mostu, zatimco ostatni varianty byly dosud povazovany za pfijatelné pouze
v pfipadé, Ze by se ukazalo, ze most neni mozné rekonstruovat, a to tak, ze by se v prvni fadé
upfednostnila kopie a v krajnim pfipadé novy most + pfemisténi starého mostu.
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2.4 Soutézni dialog pro nalezeni preferované varianty

Nasledujici kapitola popisuje soutézni dialog, ktery v letech 2021-2022 vedla SZ s cilem najit optimalni
feSeni mostu. NiZe popisujeme hlavni prvky a v co nejvéts§im mozném rozsahu vyvozujeme zavéry.
Cilem nebylo provést podrobnou analyzu procesu.

2.4.1 Souvislosti a nastaveni

V roce 2020 doslo k dohodé mezi Spravou Zeleznic a Magistratem HMP, Ze soutéz ve formeé soutézniho
dialogu by mohla byt uziteénym zpUsobem, jak prozkoumat a najit optimalni feSeni mostu, vzhledem
k tomu, Ze jiz pfed zahajenim soutéZe byla vefejné znama tfi mozna feeni. Tfi spolenosti, které staly
za témito feSenimi, byly pfimo vyzvany k uasti v soutéZnim dialogu, ale ucast byla umoznéna i vSéem
ostatnim, ktefi spinili kritéria. Soutézni dialog byl zahajen v kvétnu 2021 a preferovana varianta byla
vybrana koncem roku 2022.

Uchazedi nabidli koncept technického feseni s tim, ze vitéz se zavazal k provedeni dalsi architektonické
studie, konzultaci navrhu a spolupraci pfi vykonu autorského dozoru.

Slozeni multidisciplinarni hodnotici komise/poroty bylo podle dostupnych informaci stanoveno
ve spolupraci s Magistratem HMP a Spravou Zeleznic. Celkem se jednani zucastnilo 18 porotcu
hodnotici komise, z toho 11 hlasujicich a 7 nahradnikd. Sprava Zeleznic méla v komisi étyfi zastupce,
Magistrat HMP tfi zastupce, Klub Za starou Prahu dva zastupce a sedm autorizovanych architektd, tfi
autorizované inzenyry a tfi odborniky na mostni stavby z CVUT Praha. Na jednani komise byli pfizvani
odbornici ze Spravy zeleznic, ale i z dalSich organizaci, jako je Technickd sprava komunikaci hl. m.
Prahy a Narodni pamatkovy ustav, aby pfednesli sva stanoviska.

2.4.2 Pozadavky zadani

Pro navrhy konceptl byla stanovena fada kli¢ovych pozadavkd, z nichz nejdulezitéjSi jsou popsany
nize. Neni zfejmé, zda vétsina téchto pozadavk(l byla v praxi v soutéZznim dialogu povazovana za tvrdé
pozadavky, nebo spiSe za silné preference, pfi¢emz oduvodnéné vyjimky byly tolerovany, ale vedly k
horsimu bodovému hodnoceni (napf. v souvislosti s tvarem a rozméry stavajiciho mostu nebo zivotnosti
mostu).

Rozmeéry, funkce

e tfi provozni koleje pfes Vitavu v misté stavajiciho zelezni€niho mostu, jak pozaduje rozhodnuti
ministerstva na zakladé aktualizace studie proveditelnosti 3. koridoru pro zausténi do Prahy z roku
2019,

e mozna usporadani: zelezni¢ni provoz s 2+1 (2 mosty) nebo uspofadani se 3 kolejemi (1 provozni
Zeleznini most),

e ftratova rychlost nejméné 70 km/h, s okrajovym provozem nakladnich viak,
e péSsi a cyklistické propojeni obou bfeh(l Vitavy pfes most.

e umoznéni vystavby Zelezni¢ni zastavky Vytoné& na vychodnim bfehu s nastupiStnimi hranami
ke vSem kolejim a ostrovnim nastupistém pro viaky délky 220 m, ktera bude slouzit jako pfestupni
uzel mezi riznymi druhy verejné dopravy (pfedevsim tramvajovou, cyklistickou a pési).

Prostorova omezeni

e ponechat umisténi mostu (most(l) v rozsahu platného uzemniho planu Prahy, jak je vyznaceno nize
fialové (severné od stavajiciho mostu je pfisluSny prostor), a zaroven minimalizovat zasahy
do pozemk( mimo vlastnictvi Spravy Zeleznic,
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napojeni na stavajici projekty Praha hlavni nadrazi — Vy$ehrad a rekonstrukce ZST Praha-Smichov,

navrhované feSeni nesmi zasahovat do stavajici podzemni trasy potoka Boti¢e, ktery se jizné
od mostl viéva do Vitavy.

Urbanisticky a architektonicky design

respektovani stavajiciho charakteru oblasti,

respektovat hlavni dalkové pohledové osy v Uzemi tak, aby navrh mostu zapadal a doplfioval
méstskou krajinu okolni zény, ktera je pfedmétem ploSné pamatkové ochrany, a navazoval
na chranéné prvky souboru zelezni¢nich mostd v kategorizaci UNESCO,

zohlednéni stavajiciho charakteru viltavského nabfezi (zejména pravého bfehu) a dopadi
tfikolejného zelezni¢niho mostu na kvalitu tohoto Uzemi.

Kulturni dédictvi

zohlednit, Ze most je a zUstane pfedmétem pamatkové ochrany, a vzit v Gvahu vyjadfeni (pfilozena
k zadavaci dokumentaci) Ministerstva kultury a Narodniho pamatkového Ustavu — jak je popsano
v kapitole 2.3.6 vyse.

Technické poZadavky

zachovat spodni stavbu (pilife) stavajiciho mostu pfes Vitavu (Ize prodlouZit nebo zvysit vysku),
a to i v ramci nové mostni konstrukce (pamatkové technicky pozadavek),

navrhovani a posuzovani ocelovych konstrukci podle norem CSN a CSN EN 199x, trat je zafazena
do tidy 2 (CSN EN 1991-2/Z4),

minimalni vzdalenost mezi osami koleji na mosté 4 m,
dodrzovani pozadavkl na hlukovou zatéz (v€etné vibraci) v Gzemi podle vyhlasky €. 272/2011 Sb.,

tam, kde budou mosty a jejich &asti zachovany, dodrzeni Zuic>=1,0 (dle pozadavkd CSN) z divodu
mimoradnych pFeprav,

dodrzovani zakonnych pozadavku na fiéni dopravu a nezhorsovani souc¢asné situace.

Minimalizace naruseni b&éhem vystavby

moznost realizovat navrhované feSeni v ramci jedné stavby tak, aby se co nejvice omezilo naruSeni
vefejné dopravy,

moznost zachovani Zelezni¢ni dopravy alespori na jedné koleji s co nejkratSim pferuSenim provozu,
s uplnym vyloucenim Zelezni¢ni dopravy pouze pro spojovaci prace mezi etapami vystavby,
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instalace provizorniho zelezniéniho mostu pfes Vitavu neni preferovana.

Udrzovatelnost a zivotnost

vSechny detaily ocelové konstrukce musi umozfiovat Fadné provedeni protikorozni ochrany
s zivotnosti delSi nez 25 let a jeji obnovu v souladu s ¢eskymi normami,

zbytkova Zivotnost vSech zachovanych konstrukci nejméné 90 let.

2.4.3 Kiritéria hodnoceni

Nabidkova cena za dalSi zpracovani koncepce a podporu pfi dohledu nad procesem navrhu
a realizace (obsah viz vySe) v K& bez DPH (vaha 20 %).

Kvalita navrhu feSeni (vaha 80 %) pro nabidky zafazené do uzsiho vybéru (pro uzsi vybér byla
pouzita jednodu8si verze bez vah, rovnéz bez ekonomického hodnoceni):

Architektonicky a urbanisticky design (40 %)
o reflektuje Sirsi dot¢ené tzemi a jeho souvislosti (zejména pravy bfeh vitavského
nabreZi) a zachova nebo zlepSi kvalitu tohoto tuzemi,

o zvySeni atraktivity dané oblasti pro mistni obyvatele i turisty,
o zohlednéni potfeb tzemni pamatkové péce,

o respektovani hlavnich dalkovych pohledovych os v dotéené oblasti tak, aby konstrukce
mostu napomahala krajiné a doplriovala ji,

o celkovy architektonicky a uzemni dopad fesSeni uCastnika pfi zakresleni do fotografii
dot¢enych mist,

o umoznujici vyhled z mostu obéma sméry, tj. na Prazsky hrad a VySehrad.

Budouci provoz (15 %)
o efektivni feSeni dilataci formou bezstykovych koleji,

Zivotnost 90 let s nejmensim pocétem rozsahlych zasahda,
snadnéa pravidelnéa udrzba a s ni spojené vyluky,
pouZiti béZnych/standardnich materialt a schvalenych systémd,

O O O O

robustnost/odolnost konstrukce viéi riznym extrémnim zatiZenim a klimatickym
jevam/jingym zasahlm vys$i moci,
o zamezeni pfedpinani kabelt pro zjednoduseni udrzby a diagnostiky mostu.

Technické parametry (15 %)
o Vétsi podjezdové vySky pres silnice,
o Jednoduchost a soulad mostni konstrukce s hormami vedouci ke snadnéjsi vystavbé
a nasledné udrzbe,
o uroven hlukové zatéze,
o pouziti souvislého kolejového loZe.

Dopravni feseni (10 %)
o komfort pfestupt a plynulé navaznosti na v§echny druhy verejné dopravy,
o celkové kvalitni FeSeni silni¢ni dopravy,
o kvalita/plynulost a dostupnost pésich a cyklistickych tras v oblasti.

Omezeni béhem vystavby (10 %)
o rozsah a doba trvani omezeni Zelezniéni dopravy a jinych druh( dopravy béhem
vystavby,

o délka vystavby a rozsah dopadu na okoli.
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o Ekonomické kritérium (10 %)
o odhadované naklady na vystavbu a ro¢ni naklady na pravidelnou udrzbu.

2.4.4 Proces dialogu a vybéru nejvhodnéjsi nabidky

Soutézni dialog byl pfipraven ve spolupraci se ¢leny hodnotici komise, ktera byla stanovena
ve spolupraci s Magistratem HMP a Spravou Zeleznic.

Soutézni dialog probihal ve tfech krocich:

1. Prezentace konceptl a bodové hodnoceni uzsiho vybéru zahrnujici Sest zbyvajicich konceptu.

2. Priprava upravenych konceptu a pfiprava prezentace a dialogu s kazdym ucastnikem.

3. Vyzva k podani nabidek vS§em Sesti u¢astnikim, posouzeni nabidek, hodnoceni a stanoveni poradi.

Zucastnilo se celkem 18 porotct, z toho 11 hlasujicich a sedm nahradnikd. SloZeni komise: Sprava
Zeleznic 4 zastupci, Magistrat HMP 3, Klub Za starou Prahu 2, dale 7 autorizovanych architektd,
3 autorizovani inzenyfi a 3 odbornici na mostni konstrukce z CVUT Praha. Na jednani komise byl
pfizvani i odbornici ze Spravy Zeleznic, ale i z dalSich organizaci, jako je Technicka sprava komunikaci
hl. m. Prahy a Narodni pamatkovy ustav.

V souladu s pravidly soutézniho dialogu byla rozhodnuti ucinéna na zakladé konsensualné
odsouhlaseného bodovani hlasujicich ¢lend poroty.
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2.4.5 Vysledky uzsiho vybéru

Jak je patrné z nasledujici tabulky, v uz§im vybéru bylo odmitnuto 6 nabidek
(podrobné jsou uvedeny pouze odmitnuté nabidky):

Vysledek posouzeni uzsiho vybéru

feseni

Omezeni béhem vystavby

Uspoiadani pro zelezniéni
provoz (novy/stary most)
feseni

Celkem

Navrh
Obrazky
Architektonicka a
urbanisticka

wn | Budouci provoz

“1 | Technické parametry

[
=]
u
]
=]

wn | ws | Dopravni

-
=]
=
=]

10 | 38

3. Tento koncept vyuziva stavajici
most pro jednu kolej, chodce

a cyklisty. Je postaven novy ocelovy
most, typ Langerova nosniku pro dvé
koleje a chodce.

21

4. Tento koncept navrhuje novy most

q pro tfi koleje a jednostrannou lavku 3/0
pro pési a cyklisty. Jedna se

o tramovou konstrukci, v hlavnim poli

s pfihradovou strukturou s klenutym

hornim pasem.

10 | 10 | 10 | 10

6. Tento koncept navrhuje dva nové
mosty pro dvé a jednu kolej

s oboustrannymi mosty. Stavajici

6 [ most je vyuzivan pro rekreaéni 3f0
aktivity a nachazi se vedle nového
mostu. Technicky se jedna o ocelovy
trdmovy most se spodni mostovkou
proménné vysky.

3 5 5 5 |23

8. Tento koncept navrhuje novou
jednokolejnou trat. Most

s jednostrannou lavkou. Technicky se
jedna o Zelezobetonovy obloukovy
most s horni mostovkou, nosnik

8| mostu je tvofen dvéma komorovymi 1/2
nosniky. Ptvodni most je ponechan
pro dvé koleje a oboustrannou lavku,
jedna se bud o rekonstrukci nebo
repliku.

9. Tento koncept navrhuje dva nové
mosty, pro jednu a dvé koleje na
obou stranach starého mostu. Jedna
se o ocelové trdmové mosty s nizsimi
mostovkami a komorovymi tramy
proménné vysky. PGvodni most je
podéliné rozfiznut, zizen a vyuzivan
—— pro cyklistickou a pési dopravu.

10. Tento koncept navrhuje dva nové
mosty, jeden zcela novy pro jednu
10| kolej a lavku pro pési, druhy most je 1/2
tvarovou replikou ptivodniho mostu
pro dvé koleje a cyklisty.

11 ) ) 5|5 |5 |10|10]35
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Souhrnné pisemné zdivodnéni bylo poskytnuto pro bodové hodnoceni kazdé varianty, které bylo bez
pouziti vazenych udaji (na rozdil od kone¢ného hodnoceni) a byly povoleny pouze hodnoty 3, 5 a 10,
pravdépodobné pro zjednodus$eni.

Rada variant zachovani stavajiciho mostu nebo jeho repliky byla z riznych divod( zamitnuta, zejména
kvlli kombinaci vnimanych dopravnich, architektonickych, urbanistickych a technickych/provoznich
nedostatk(.

Podotykame, Zze tehdejSi naméstek primatora pro dopravu nebyl osobné pfitomen uzsimu vybéru
(pfitomen byl nameéstek primatora pro oblast uzemniho rozvoje mésta), nacez podal formalni zadost
o zruSeni vysledku uzSiho vybéru, kterou hodnotici komise zamitla. Poté napsal oficialni dopis, v némz
vyjadfil politovani nad tim, Ze nebyl vybran navrh zachovavajici funkéni vyuziti stavajiciho mostu, coz
povazoval z hlediska kulturniho dédictvi za mnohem pfijatelnéjSi. Namitka byla hodnotici komisi
zamitnuta.
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2.4.6 Uprava a koneéné hodnoceni $esti nabidek z uzsiho vybéru

Po upravach navrzenych po soutéznim dialogu s hodnotici komisi byly navrhy zafazené do uzsiho
vybéru pfepracovany a znovu pfedloZeny v nabidce s cenou za dodate¢né sluzby po soutéznim dialogu.
Cena méla vahu ve vysi 20 %, ale na vysledku nic nezménila, zvitézil navrh ¢. 2.

Vysledek posouzeni uzsiho vybéru
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1. Tento koncept je tvofen jednim
tfikolejnym mostem se tremi hlavnimi
nosniky a lavkou po jedné strané pro
pési a cyklisty, druhy most je umistén
mezi kolejemi.

3/0

2. Tento koncept je tvoren jednim
novym tfikolejnym mostem

s oboustrannymi lavkami pro pési
a cyklisty. Oproti 2. fazi upraveného
navrhu byla v kone¢né nabidce
predloZena sitova obloukova
konstrukce se dvéma oddélenymi
oblouky bez horniho ztuzeni.

3/0

5. Tento koncept navrhuje dva nové
mosty, dvoukolejny a jednokolejny,
5 | kde jsou pési situovani po stranach 3/0
a cyklisté mezi mosty. Jedna se
o most se spodni mostovkou typu
Langerova nosniku.

7. Tento koncept navrhuje novy
tfikolejny most s hornim mostem,
7| vedle kterého je umisténa stavajici 3/0

konstrukce pfizplsobena pési
a cyklistické dopravé.

11. Tento koncept navrhuje novy
tfikolejny most s dolnim mostem typu
sitového oblouku, vedle kterého
umistuje stavajici konstrukci 3f 0
pfizpusobenou pési a cyklistické
doprave.

11

12. Tato koncepce navrhuje dva nové

mosty, dvoukolejny a jednokolejny,

kde jsou chodci a cyklisté umisténi
po obou stranach a ¢aste¢né mezi

s mosty. Jedna se o most se spodnim 3"'0

mostem typu Langertv nosnik bez

horniho ztuzeni.
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Podotykame:

Zadna z variant v uzsim vybéru neumozriuje funkéni Zelezniéni vyuZiti stavajicino mostu.
Jediny rozdil v bodovém hodnoceni mezi dvéma nejlepSimi variantami byl zplisoben mnohem delsi
dobou vystavby a vylukou provozu u varianty 1.

Vitézna varianta 2 pfedpoklada, Ze stavajici most bude vyznamné premistén, pfipadné inize
po proudu feky do polohy mezi VySehradskym mostem a Palackého mostem pro pé&si/cyklistické/
spoleCenské vyuziti, ale nenabizi zadny podrobny navrh (ani vycisleni nakladu), protoze to nebylo
pozadovano v zadavaci dokumentaci.

247 Poznamky a zavéry

Komentare

a)

b)

f)

JASPERS nemuze podrobné posoudit proces nastaveni vybérového Ffizeni ani konsensualni
rozhodnuti pfijata v ramci hodnotici komise, protoze nejsou podrobné zdokumentovana.

Predpokladame, Ze zadani a hodnoceni dle hodnoticich kritérii odrazelo vétsinové nazory porotcu
hodnotici komise, v niz pfevazovali uznavani zelezni¢ni a mostni inZenyfi a architekti.

Bereme na védomi, Ze se v soutéznim dialogu (v obou kolech) jevi, ze varianty zachovavajici
stavajici most vedle nového mostu ziskaly v urbanistickych a architektonickych kritériich nizké
hodnoceni pfedevsim proto, Ze nevytvarely uceleny a atraktivni vizualni dojem.

Podotykame, Ze oficialni pisemna dokumentace odlvodnéni bodového hodnoceni je pomérné
omezena a ze neni mozné plné pochopit bodové hodnoceni na zakladé vSech kritérii a sub-kritérii.

Podotykame, ze soutézni dialog nemeél samostatna kritéria tykajici se kulturniho dédictvi, takze mira
zohlednéni tohoto aspektu neni v bodovém hodnoceni ani ve struénych pisemnych odlvodnénich
zZjistitelna.

VSimli jsme si, Ze vitézna varianta 2 (od spole¢nosti 2T Engineering) mezi prvnim a druhym kolem
vyrazné zvysila své skore v oblasti architektonického a urbanistického feSeni. Varianta 5 se
z nejlépe hodnocené varianty z hlediska dopravniho i architektonického/urbanistického feSeni
dostala do horSiho hodnoceni nez varianta 2, zatimco hodnoceni relativniho vykonu dopravniho
feSeni mezi variantami 2 a 12 se obrétilo. Z vyjadieni SZ jsme pochopili, Ze je to vysvétlovano
v souvislosti s vyraznym vylepSenim konceptl na zakladé doporuceni hodnotici komise v priibéhu
dialogu.

Zavéry

a)

b)

Z dostupnych podkladd nam nepfimo vyplyva, Ze moderni tfikolejné feSeni nového mostu bylo
nakonec vybrano s nejvétSi pravdépodobnosti z téchto dudvodl: je technicky a finanéné
optimalizovano pro tézky zelezni€ni provoz, poskytuje velmi dobré feSeni pro cyklistickou a pési
dopravu v souladu s pfanim mésta, je architektonicky pfijemné, aniz by vedle sebe dva velmi
odliSné mosty pUsobily nesouladné, a zaroven vzdava hold duchu stavajiciho mostu a navrhuje
premisténi stavajiciho mostu pro funkéni vyuziti pro pési a cyklistickou dopravu.'®

Predpokladame, Ze otazka kulturniho dédictvi byla zohlednéna, ale pravdépodobné jako jedno
z dil€ich kritérii architektonického a urbanistického feSeni, aniz by se nakonec stala dominantni
otazkou uvah.

15 (blize neuréené a neocenéné) jizn& nebo severné od stavajiciho mista na prazském useku Vitavy.
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2.5 Socialné-ekonomické srovnani nového trikolejného mostu s rekonstrukci

stavajiciho mostu a novym jednokolejnym mostem

Tato kapitola se zabyva studii, kterou si v bfeznu 2023 objednala SZ u spolegnosti SUDOP, aby
provedla technicko-ekonomické porovnani mezi variantou Nového tfikolejného mostu vybranym
v soutéznim dialogu a variantou Rekonstrukce stavajiciho dvoukolejného mostu pro dvoukolejny provoz
a vystavbou nového jednokolejného mostu vedle néj. Byla vybrana druha varianta, protoZe byla
povazovana za hlavni pozadovanou/pfijatelnou alternativu k novému tfikolejnému mostu.

Studie u kazdé varianty zvaZuje odhady:

e investi¢ni naklady (CAPEX),
e naklady na provoz a udrzbu (OPEX) po celou dobu zivotnosti,

¢ harmonogramy stavby a souvisejici omezeni provozu mostu na jedné koleji a uplnou vyluku provozu
pfes most,

e ekonomické dopady téchto omezeni v dusledku ¢asovych ztrat cestujicich MHD, ktefi jsou nuceni
volit pomalej§i trasu, vétsinou zkracenim nékterych spoji na ZST Praha-Smichov a dale
vyuzivanim jinych prostfedkl méstské hromadné dopravy.

Celkové posouzeni nakladl je omezeno na srovnatelné rozdily mezi variantami, tj. na prvky
Zelezniéniho mostu v rozpéti pres Vitavu SO 20-20-05 Zelezniéni most v km 3,706 — pod Vy$ehradem,
bez vyznamnych nakladl na standardni zelezni¢ni infrastrukturu (tratové zabezpecCovaci zafizeni
apod.), smichovskou stranu, vytonské oblouky a souvisejici investice do méstské dopravy, vcetné
komunikaci, tramvajovych trati a opatfeni pro cyklisty a pési.

Studie samozfejmé obsahuje fadu pomérné pfibliznych odbornych odhadu, vzhledem k tomu, Ze dosud
nebyla navrzena zadna alternativa pfesahujici koncepéni uroven. V pfipadé jakychkoli slozitych novych
staveb nebo rekonstrukci jsou v8echny odhady nakladud a stavebnich praci v rané fazi zatizeny znaénou
mirou nejistoty, coz je tfeba brat v Uvahu pfi interpretaci nize uvedeného hodnoceni.

SUDORP kriticky pfezkoumal vstupni predpoklady ve svém posouzeni a provedl Upravy podle svych
odbornych nazord a zkuSenosti na zakladé omezenych podrobnych vstupnich informaci z procesu
navrhu.

Podotykame, Ze niZe uvedené posouzeni obsahuje vice informaci, nez lze nalézt ve stanovisku
SUDOP, které jsme provérovali, a je vysledkem diskuse se spole€¢nosti SUDOP a pfedloZeni dal3ich
podrobnych hypotéz ze strany SUDOP.

Nize JASPERS piedklada své vlastni stanovisko k odhadim a tam, kde je to povazovano za nezbytné,
uvadi odlisné odhady nebo komentafe k rozsahu moznych vysledk, které rovnéz vychazeji z nasich
vlastnich odbornych nazorl a zkuSenosti, a uzavira je testovanim ekonomické citlivosti, aby pokryl
nejistoty a odliSné nazory.

2.51 Posouzeni investi¢nich nakladi (CAPEX)

Dalsi zakladni udaje, predpoklady a pristup k posouzeni

o Udaje o nakladech, které jsou k dispozici k posouzeni, se skladaji ze souhrnnych rozpist naklad
se struénym popisem nakladovych polozek pro obé varianty — navrh na Rekonstrukci (véetné nového
mostu s 1 koleji) a Novy most s 3 kolejemi.

e Naklady na feSeni Nového mostu se tfemi kolejemi do jisté miry zohlednuji naklady, které jsou
k dispozici ve vitézné nabidce soutézniho dialogu. Nicméné&, mimo jiné s ohledem na to, Zze postrada
podrobnosti, SUDOP provedl podstatné upravy na zékladé svych znalosti a zkuSenosti ziskanych
na zelezni¢nich mostech podobné velikosti.
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e Pokud jde o ndklady na Rekonstrukci stavajiciho mostu, jsou tyto typy praci a souvisejici odhady
,ad hoc* a je obtizné je porovnat s referenénimi hodnotami v odvétvi. Pfezkum nakladd provedeny
JASPERS se omezuje na kontrolu hlavnich uvazovanych nakladovych polozek ,na vysoké urovni*.

¢ Naklady na odstranéni a instalaci trvalého zafizeni, elektrizace, zabezpe&ovaciho zafizeni a dalSiho
Zelezni¢niho vybaveni nebyly zohlednény, protoZe se v obou variantach povazuji za velmi podobné,
a proto se pfi porovnani neberou v Uvahu.

Naklady na vystavbu Nového tfikolejného mostu

e SUDOP potvrdil, Ze jejich odhad naklad(l na Novy tfikolejny most pouze okrajové zohlednil odhad
spole¢nosti 2T Engineering. Jejich odhad zahrnoval podstatné upravy nakladd na zakladé
zku$enosti ze svého specifického odvétvi. Pfezkoumani a sladéni vy$e uvedenych odhadi nakladu
je obtizné a v nékterych pfipadech se nakladové polozky zdaji byt podstatné odliSné, jak ukazuji

nize uvedené tabulky'®:

Novy trikolejny most (posudek SUDOP)

Polozka Naklady (tis. K¢) EUR EUR
Zemni prace 15 000 631 313
ZaloZeni pilitd a pilite 71068 2991077
Ulozné prahy a opéry 11 931 502 146
Mostni lozZiska 3823 160 901 33 879 840
Novy tfikolejny most 685 050 28 832 071
Docasna konstrukce pro 18 113 762 332
provadéni praci
Posunuti stavajiciho mostu
béhem stavby 6 000 252 525
Pr_epravg stavajiciho mostu 15 000 631 313
mimo misto
Dil¢i soucet 825 985 34 763 678
(?Spredwdatelne vydaje (10 82 599 3476 368
Celkem 908 584 38 240 046
Novy most 9 411 EUR/m?
Novy most 144 169,53 EUR/m

8 EUR/CZK (14.7.2023) = 23,76
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Novy tiikolejny most (2T Engineering)

Polozka Naklady (tis. K¢) EUR
Zemni prace
ZaloZeni pilifa
Pilife a opéry
Mostni loziska 564 200 23 745791
Novy most

Docasna konstrukce pro
provadéni praci

Posunuti stavajiciho mostu

M 60 000 2 525 253

béhem stavby

Pfeprava stavajiciho mostu 100 600 4 934 007

mimo misto

Dil&i soucet 724 800 30 505 051

Nepredvidatelné vydaje (10 72 480 3050 505

%)

Celkem 797 280 33 555 556
Novy most 6 596 EUR/m?
Novy most 101 045,2 EUR/m

Zda se, ze hlavni nakladové polozky souvisejici s Novym tfikolejnym mostem SO 20-20-05 jsou
zohlednény, i kdyZ s jinou Urovni podrobnosti. Poskytnuté rozpisy nakladl zahrnuji pouze obecné
hromadné oblasti vydaji a nejsou dostatec¢né podrobné, aby umoznily dikladnéjsi pfezkoumani.

Vlastni odhad SUDOP: prace spojené s pilifi a jejich zaklady, opérami, pfesunem stavajiciho mostu
bé&hem vystavby a odvozem stavajiciho mostu mimo misto se zdaji byt podhodnocené.

Odhad 2T Engineering: naklady na investice spojené s mostem a jeho spodni stavbou se zdaji byt
znacné podhodnocené, zatimco naklady na manipulaci se stavajicim mostem a jeho pfepravou

Vzhledem k typu lokality (feka) a slozitosti stavebniho procesu se rezerva 10 % na nepfedvidané
udalosti jevi jako nedostateCna. Vzhledem k mife nejistoty téchto atypickych praci by doporucena
mira nepfedvidanych udalosti méla Cinit alespori 30 %.

S ohledem na vySe uvedena zji$téni navrhuje spoleCnost JASPERS pro Novy tfikolejny most
nasledujici rozdéleni nakladu:

Novy trikolejny most (Uprava dle JASPERS)

Polozka EUR EUR
Zemni prace 650 000
Zalozeni pilifd a pilife 4 000 000
UloZné prahy a opéry 700 000
Mostni loZiska 200 000 36 350 000
Novy tfikolejny most 30 000 000
Docasna konstrukce pro provadéni praci 800 000
Posunuti stavajiciho mostu béhem 600 000
stavby
Pr'eprava stavajiciho mostu mimo 1 500 000
misto
Dil&i soucet 38 450 000
Nepredvidatelné vydaje (30 %) 11 535 000
Celkem 49 985 000
Novy most 10 097 EUR/m?
Novy most 154 680, 85 EUR/m
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Zaklady pilife a pilifa byly navySeny na 4 mil. EUR, pfi¢emz se pfedpokladaji naklady ve vysi 2 mil.
EUR na kazdy pilit. Hlavice pilifa a opér byly navySeny o 0,2 mil. EUR na hlavice pilifa a 0,15 mil.
EUR na kazdou opéru.

Naklady na dvoji posunuti stavajiciho mostu na loZiscich byly navySeny na 0,1 mil. EUR za kazdy
posun pro kazdé mostni pole, celkem o 0,6 mil. EUR. To je stadle mnohem méné ve srovnani
s navrhem 2T Engineering, nebot SUDOP navrhuje jinou a mnohem levné&jsi techniku posunu mostu
bez pouziti pontont na fece.

Pfeprava stavajiciho mostu mimo misto byla uvazovana ve vySi 0,5 mil. EUR pro kazdé pole. To je
stale mnohem méné ve srovnani s odhadem 2T Engineering, ale vice nez pfedpoklad SUDOP. Je
tfeba vzit v ivahu, Ze v odhadu SUDOP se pfesun nového mostu na konec¢né misto jevi jako polozka
.,novy most o tfech kolejich®, zatimco v pfipadé 2T Engineering je pfeprava nového mostu
pravdépodobné zahrnuta v celkovych nakladech na pfepravu ve vysi 4,2 mil. EUR.

Pokud bude schvaleni tohoto projektu (Novy tfikolejny most) podminéno pfemisténim a rekonstrukci
stavajiciho mostu, mély by byt tyto naklady zahrnuty do navrhu a porovnani nakladd (spoleéné
s odhadovanymi pfinosy souvisejicimi s cyklistickou a péSi dopravou pfes most).

Stavebni naklady na Rekonstrukci stavajiciho mostu + novy jednokolejny most

Odhad nakladd na tuto variantu vypracoval SUDOP a vychazi predevS§im z vykazu vymér
vypracovaného pro jeho navrh rekonstrukce. Spole¢nost SUDOP potvrdila, Ze véc konzultovala také
se specializovanym dodavatelem ocelovych konstrukci, aby zajistila realistické posouzeni nakladu.

Béhem Rekonstrukce stavajiciho mostu bude instalovan provizorni ocelovy most (typ ZM 16), ktery
zajisti jednokolejné spojeni pies Feku, dokud nebude zprovoznén novy jednokolejny most.

Nasledujici tabulky shrnuji rozpis hlavnich praci pfedpokladanych u obou most( této varianty:
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Novy jednokolejny most

Polozka Naklady (tis. K¢) EUR
Zemni prace 4 500 189 394
ZalozZeni pilifa 11 250 473 485
Pilife a opéry 22 069 928 830
Mostni loziska 3 240 136 364
Novy jednokolejny most 288 442 12 139 815
Docasna konstrukce pro provadéni praci 6 000 252 525
Dil&i soucet 335 501 14 120 412
Nepredvidatelné vydaje (10 %) 33 550 1412 041
Celkem 369 051 15 532 454
Novy most | 11 095 EUR/m?
Novy most | 66 095, 55 EUR/m
Rekonstrukce mostu km 3,706
Polozka Naklady (tis. K¢) EUR
Zemni prace 15 000 631 313
Zalozeni pilifa a pilife 50 347 2118 981
Ulozné prahy 1912 80471
Mostni loziska 2674 112 542
Prijezdova komunikace (nutna pro instalaci ZM16) 7 400 311 448
Sanacni prace na opérach 844 35 522
Rekonstrukce stavajiciho mostu 620 806 26 128 199
Doc¢asny most ZM16 75 808 3190 572
Novy natér 51 000 2 146 465
Zvednuti/pfevoz starého mostu 64 590 2718 434
Demontaz provizornich Uprav / uvedeni do puvodniho stavu 623 26 221
Dil&i soucet 891 004 37 500 168
Rezerva 89 100 3750017
Celkem 980 104 41 250 185
Rekonstrukce | 18 477 EUR/m?
Rekonstrukce | 175532, 70 EUR/m
Naklady (tis. K&) EUR
Rekonstrukce stavajiciho mostu + novy jednokolejny most 1349 156 56 782 639

Zda se, Ze kliCové nakladové polozky souvisejici s novym mostem SO 20-20-05 (Rekonstrukce
stavajiciho + 1 novy jednokolejny most) jsou zahrnuty. Také v tomto pfipadé je pfedlozeny rozpis
nakladu povazovan pouze za obecné hromadné kapitoly vydaju, které nejsou dostatec¢né podrobné,

posuzovana varianta Nového tfikolejného mostu.

Prace na zakladech pilife a pilifl rekonstruovaného mostu se zdaji byt podhodnoceny.

Vzhledem k typu lokality (feka) a slozitosti stavebniho procesu se rezerva 10 % na nepfedvidatelné
udalosti jevi jako nedostate¢na. Vzhledem k mife nejistoty u tohoto druhu praci by se doporucena
mira nepredvidatelnych nakladd méla pohybovat mezi 30 a 50 %. Vzhledem k tomu, Ze pfedpoklady
rekonstrukce, které ucinil SUDOP, jsou pomérné konzervativni (63 % konstrukénich prvkd, které
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maji byt vyménény), je rozumné predpokladat, Zze nepfedvidatelna rezerva naklad(i na rekonstrukci

by méla byt uvazovana v priméru ve vysi 40 %.

Zakladem pro vypocet rekonstrukce stavajiciho mostu jsou opravy a vymény predepsané

spole¢nosti SUDOP.

S ohledem na vySe uvedené skute¢nosti navrhuje spolec¢nost JASPERS nasledujici rozdéleni

nakladu:

Novy jednokolejny most (uprava dle JASPERS)

Polozka EUR
Zemni prace 200 000
ZalozZeni pilift 500 000
Pilife a opéry 1200 000
Mostni loziska 150 000
Novy jednokolejny most 13 000 000
Docasna konstrukce pro provadéni praci 250 000
Dil¢i soucet 15 300 000
Nepredvidatelné vydaje (30 %) 4 590 000
Celkem 19 890 000
Novy most 14 207 EUR/m?
Novy most 84 638,30 EUR/m

Rekonstrukce mostu km 3,706 (uprava dle JASPERS)

Polozka EUR
Zemni prace 650 000
Zalozeni pilitd a pilife 3 000 000
Ulozné prahy 150 000
Mostni loziska 120 000
PFijezdova komunikace (nutna pro instalaci ZM16) 320 000
Sanacéni prace na opérach 40 000
Rekonstrukce stavajiciho mostu 27 000 000
Doc¢asny most ZM16 3 300 000
Novy natér 2 300 000
Zvednuti/pfevoz starého mostu 3 000 000
Demontaz provizornich Uprav / uvedeni do puvodniho stavu 30 000
Dil¢i soucet 39 910 000
Nepredvidatelné vydaje (40 %) 15 964 000
Celkem 55 874 000
Rekonstrukce 25 028 EUR/m?
Rekonstrukce 237 761, 70 EUR/m

Naklady (EUR)
Rekonstrukce stavajiciho mostu + novy jednokolejny most (celkem) 75 764 000
(aprava dle JASPERS)
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o NejvétSi narust nakladd na jednokolejny most souvisi s naklady na pilife a opéry a se zménou
nepfedvidanych nakladd z 10 na 30 %.

e Pokud jde o rekonstrukci stavajiciho mostu, navySeni je uréeno na zaklady pilifa, opér a jejich
hornich nosnik( (uzavér) a na pfesun stavajiciho mostu mimo misto a zpét na misto po rekonstrukci
(0,5 mil. EUR na kazdy pfesun pro kazdé pole).

2.5.2 Zhodnoceni naklada zivotniho cyklu na provoz a udrzbu (OPEX)

Pouzité zakladni pfedpoklady a pfipominky/upravy JASPERS

Nasledujici tabulka uvadi predpoklady provedené spolec¢nosti SUDOP pro roéni naklady na udrzbu
a pravidelné naklady zivotniho cyklu jako % z investi¢nich nakladd (CAPEX) pfisluSné varianty.

Infrastruktura Zivotnost Rocni naklady Ya Zzivotnosti Y. zivotnosti % zivotnosti
na udrzbu

SENEDCTEELS 30 0,5 % 5% 8 20 % 15 5% 23

zrekonstruovany most ’

NG e 60 0,25 % 1% | 15 | 3% | 30 |10% | 45

a jednokolejny novy most ’

e Tento rezim provoznich nakladl aplikovany na odhadované investi¢ni naklady (SUDOP) vede
k nasledujicim vysledkdm pro prvnich 30 let:
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EUR
Infrastruktura et Roc’nl tlaklady Ya Zivotnosti . zivotnosti % zivotnosti

-nost | na udrzbu
A el 30 206 250,93 206250926 | Rok8 | 8250037,04 | Rok15 | 206250926 | Rok 23
dvoukolejny most
Novy jednokolejny most 60 38 831,13 155 324,54 Rok 15 | 465 973,61 Rok 30 | 155324537 | Rok45
Novy tFikolejny most 60 95 600,12 382 400,46 Rok 15 | 114720179 | Rok30 | 3824 004,63 | Rok45

Cista souéasna hodnota (r=3 %) dvou rliznych variant &ini 13 511 935 EUR pro Rekonstrukci +
1 novou kolej a 2 591 885 EUR pro Novy most s 3 kolejemi.

Novy most se 3 kolejemi by mél byt navrzen na zivotnost 90 let, zatimco vySe uvedeny profil pocita
s Zivotnosti 60 let; plvod tohoto rozporu je nejasny.

Ro¢ni rozdily v pravidelné udrzbé se zdaji byt pfiméfené s ohledem na intenzivnéjSi rezim
u rekonstruovaného mostu stavajiciho typu.

Interval Zivotniho cyklu %4, %5, % a 1 je stanoven ve smérnicich ministerstva dopravy pro udrzbu
mostl. Ac¢koli tyto intervaly vedou k pfiméfenym ¢asovym intervalim pro stavajici most (8, 15 a 23
let). V pfipadé 90leté zivotnosti by intervaly investic Zivotniho cyklu byly pfili§ vzdalené (roky 22, 45,
67, 90). Neni jasné, jak Ize toto pravidlo realné aplikovat na rlizné stavby s ponékud odli$nou
Zivotnosti.

SUDOP pouzil metodiku MD pro obé varianty, aby uréil naéasovani investic v prabéhu Zivotniho
cyklu. Pokud jde o skute¢né &astky, které maji byt vynalozeny na kazdy zasah v ramci zivotniho
cyklu, SUDOP na zakladé svych zkuSenosti s podobnymi Zelezniénimi mosty predpokladal urcité
% investicnich nakladi (CAPEX).

Vysledek ukazuje jeden potencialni pesimisticky pfedpoklad k feSenim nové konstrukce: Vzhledem
k tomu, Ze na stavajicim mosté bude provedena rozsahla rekonstrukce az 63 % jeho prvkd, neni
jasné, pro€ se v roce 15 pfedpoklada tak vyznamna investice do zivotniho cyklu, i kdyz chapeme,
Ze po rekonstrukcich s rGznym stupném zasahu do rGznych prvkl mostu vzdy dojde
k neoekavanému novému zhorseni.

Na druhou stranu se pfedpoklady Zivotniho cyklu Nového tfikolejného mostu jevi jako pomérné
optimistické, s prvnimi velkymi vydaji ve vysi téméf 4 mil. EUR po dlouhych 45 letech provozu. | kdyz
fungovat Iépe, v souCasné dobé neexistuji zadné dlouhodobé zaznamy o Zivotnosti tohoto typu
konstrukce. Z tohoto divodu by byl vhodné&jsi méné optimisticky pfistup.

S ohledem na vySe uvedené skutecnosti JASPERS pfepocital naklady na udrzbu a zivotni cyklus
takto:

Upravy dle JASPERS

Infrastruktura Zivotnost s:(ar:r;lzll:lady Ya Zzivotnosti 2 Zivotnosti %s Zivotnosti
Stavajici, ale

zrekonstruovany most 30 0,5% 3% 8 15 % 15 5% 23
Trikolejny novy most a novy o 0 . .
jednokolejny most 60 0,25% 2% 15 5% 30 10 % 45

Vysledkem takto revidovaného predpokladu provoznich nakladu je nasledujici prognéza nakladu:
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EUR
Infrastruktura _Zr:‘;cs’tt E:Er:;rgstlady Ya Zivotnosti . Zivotnosti % Zivotnosti
AT [IEEh | R 20625093 | 123750556 | Rok8 | 6187527,78 | Rok15 | 206250926 | Rok23
dvoukolejny most

Novy jednokolejny most 60 38831,13 31064907 | Rok15 | 77662269 | Rok30 | 232086806 | Rok45
Novy tfikolejny most 60 95 600,12 76480093 | Rok15 | 191200231 | Rok30 | 573600694 | Rok45

Cista sou¢asna hodnota (r=3 %) dvou riiznych variant je 11 316 562 EUR pro Rekonstrukci + 1 nova
jednokolejna trat' a 3 152 421 EUR pro Novy tfikolejny most.

Nékteré velmi obecné sektorové referencni hodnoty nakladu na udrzbu mostl naznacuji, Ze rozdil
by mohl byt jeSté mensi. Nicméné vzhledem k tomu, Ze tento projekt neni standardni, byl by jakykoli
predpoklad zatizen velkou nejistotou.

Jak jiz bylo zminéno dfive, v souCasnosti navrhovany Novy tfikolejny most neni standardnim
Zelezni€nim mostem, a proto Ize naklady na Zivotni cyklus obtiZzné pfedvidat, coz je velmi nejisté.
Cetnost a velikost nakladti Zivotniho cyklu bude do zna&né miry ovlivnéna (i) pouZitou konstrukci,
(i) typem a kvalitou povrchové Upravy, (iii) kvalitou a dukladnosti bézné udrzby.

Déle uvadime, Ze u rekonstrukce stavajiciho mostu se pfedpoklada Zivotnost az 30 let, a proto
se od tohoto roku nepfedpoklada zadna dalSi udrzba. V praxi by po 30 letech mohla byt nutna
vystavba nového mostu (investi¢ni naklady) nebo vyznamné vydaje na udrzbu, které v soucasné
dobé neni mozné odhadnout, a proto se v nasich nize uvedenych prepoctech neodrazeji. Vzhledem
k absenci dokladl a v zajmu zajiSténi urcité zakladni srovnatelnosti JASPERS dale porovnava pouze
30lety cyklus pro obé varianty s tim, Ze se jedna o pravdépodobné zkresleni optimismu ve prospéch
varianty Rekonstrukce.

Pokud vezmeme v Uvahu upravené investi¢ni naklady (CAPEX) a Upravy provoznich nakladu
Zivotniho cyklu navrzené JASPERS, vysledky provoznich nakladt (OPEX) se zméni takto:
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EUR

Infrastruktura _Zr:z:: E:Z':;stlady s Zivotnosti . Zivotnosti % zivotnosti

AT GSTUDE [OEET | 27937000 | 167622000 | Rok8 | 8381100,00 | Rok15 | 2793700,00 Rok 23
dvoukolejny most

Novy jednokolejny most 60 49 725,00 39780000 | Rok15 | 994500,00 | Rok30 | 2983500,00 Rok 45
Novy tfikolejny most 60 124 962, 50 999700,00 | Rok15 | 2499250,00 | Rok30 | 7497 750,00 Rok 45

Cista soucasna hodnota (r=3 %) dvou riznych variant je 15 233 738 EUR pro Rekonstrukci + 1 nova
kolej a 4 120 647 EUR pro Novy tfikolejny most.

253

Novy tfikolejny most

Prezkoumani harmonogramu stavby

Nize je uveden harmonogram 2T Engineering, ktery je sou€asti soutézni nabidky v ramci soutézniho

dialogu:
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Harmonogram stavby spole¢nosti SUDOP pro novy tfikolejny most je odvozen z harmonogramu
vypracovaného spole¢nosti 2T Engineering, avSak s dodate¢nou rezervou pfiblizné 12 mésicu,
takze celkova doba stavebnich ¢innosti od zahajeni do ukonéeni je 24 mésicu.

Vzhledem k tomu, Ze harmonogram spole¢nosti 2T Engineering se zda byt pfili§ optimisticky,
je zdvojnasobeni doby vystavby na 24 mésict vitané a pfimérené. Nicméné z dokumentu
o porovnani nakladl se zda byt zfejmé, Zze doba UplIné vyluky trati (32 dni) a provoz na jedné koleji
nebyly upraveny tak, aby zohledriovaly konzervativnéjsi pfistup. Takovy pfedpoklad vyluky se zda
byt podhodnoceny, zejména s pfihlédnutim k tomu, Ze je omezena doba trvani pracovnich smén.

Z pohledu JASPERS jsou dulezité nasledujici kritické pfiklady:

Pouhé 2 dny vyluky na celé trati (obé koleje) pro pfesun stavajiciho mostu na pilife. Tento
pfedpoklad je v harmonogramu uveden dvakrat. SUDOP sice uvaZuje o technice
zvedani/pfesouvani, ktera by nezahrnovala pontonové Eluny (jednodussi, ale stale neni jasné,
jak toho bude dosaZeno), ale vzhledem k tomu, Ze mohou pracovat maximalné
s 10-12hodinovou sménou, se tak kratka doba jevi jako neredlna.

Harmonogram pfedpoklada, Ze prace budou probihat i o vikendech, ale no¢ni smény nejsou
povoleny. Obvykla délka smény se bude pohybovat mezi 8 a 10 hodinami denné, pfic¢emz pfi
uplné vyluce trati mGze byt vyjimecné povolena sména v délce 12 hodin. Tento pfistup
k planovani praci pfedstavuje zavazné omezeni harmonogramu a moznosti urychleni ¢innosti
v kritickych fazich.

Pro 4. etapu praci (Uplna vyluka vSech koleji) je vyhrazeno pouze 30 dni (4 tydny). Zda se,
Ze Cinnosti, které je tfeba v tomto obdobi dokondit, jsou pomérné rozsahlé a mésiéni vyluka
nemusi byt dostate¢na.

Mnoho €&innosti bude provadéno v blizkosti jednokolejné Zelezniéni trati v provozu. Nejsme
si védomi zadného konkrétniho podrobného posouzeni rizik, které by zohledrnovalo takové
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provozni omezeni a v jakém rozsahu bylo provedeno, aby bylo zajisténo, Ze vSechny potfebné
¢innosti jsou slucitelné s provozovanim drahy.

Bé&hem rdznych fazi provozovanim drahy na jedné koleji bude nutné provadét mnoho téZkych
stavebnich praci na trati nebo v jeji blizkosti. VSechny tyto prace by vyzadovaly vysokou uroverni
dozoru a schvaleni ze strany SZ; neni jasné, do jaké miry byla takova sloZitd metodika praci
zohlednéna.

Nékteré pracovni Cinnosti, zejména v oblasti na Vytoni, bude tfeba peclivé naplanovat
s ohledem na mistni méstskou dopravu a omezeni. Neni jasné, do jaké miry budou mistni
doprava a tramvajové linky plné odklonény, aby byl umoznén volny pfistup k provadéni stavby
po celou dobu vystavby. Bez podrobnéjSiho a odsouhlaseného planu se doporucuje
konzervativnéjsi pfistup k délce praci.

e S ohledem na vySe uvedené podminky JASPERS uvaZzuje o nasledujicich celkovych dobach trvani
uplnych vyluk:

Etapa 1: 150 dni provozu po jedné koleji

Etapa 2: 5 dni uplné vyluky trati + 150 dni provozu po jedné koleji.
Etapa 3: 5 dni uplné vyluky trati + 120 dni provozu po jedné koleji
Faze 4: 60 dni uplné vyluky trati

Etapa 5: 100 dni provozu po jedné koleji

e Pokud k vy$e uvedenému pfipocteme dalSich 120 dni na pfipravu stavenisté, zavérecné pomocné
a vyklizeci prace a rezervu pro pfipadné zpozdéni dodavek, celkova doba trvani je pfiblizné 710 dni,
coz neni daleko od dvouletého harmonogramu, ktery bere v ivahu SUDOP.

e Predpoklady tykajici se vyluk na trati béhem cyklG provozu a udrzby se zdaji byt pfimérené,
s vyjimkou hlavniho zasahu béhem Zivotniho cyklu v roce 45. Pro tento zasah se pfedpoklada vyluka
jednotlivych koleji v délce 60 dnu, coz nemusi byt dostateéné pro nékteré vyznamné rekonstrukéni
prace. Také v tomto pfipadé se predpoklada, ze béhem cyklu udrzby v roce 45 budou pro provoz
vzdy ponechany 2 koleje, coz mlize byt narocné, pokud se jedna o rozsahlé prace. Prestoze nelze
vyloucit, Zze pro nékteré Cinnosti zivotniho cyklu bude nutny provoz po jedné koleji, je obtizné
predpovédét, kdy a na jak dlouho.

Varianta Rekonstrukce

e Tento harmonogram stavby vypracoval SUDOP a zahrnuje vSechny d&innosti souvisejici
s rekonstrukci stavajicich ocelovych pfihradovych nosnikl pro dvé koleje, véetné vystavby dalSiho
mostu uréeného pro treti kole;.

¢ Hlavni faze harmonogramu Ize shrnout nasledovné:

Hlavni ¢innost Doba trvani
— Vystavba zaklad nového mostu a pfipravné prace pro premisténi stavajicich 6 mésica
ocelovych pfihradovych nosniku
— Uplna uzavirka trati pro pfemisténi stavajicich pfihradovych nosnik(i a instalaci ,
_ c 3 tydny
provizorniho mostu ZM16
— Vystavba nového jednokolejného mostu «
21 mésicl
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— Provoz po jedné koleji na do¢asném mosté ZM16 T
15 mésicu

— Rekonstrukce a zpevnéni dosluhujicich pilitt a opér 18 mésicii
— Rekonstrukce a zpevnéni stavajiciho mostu z ocelovych ptihradovych nosniki «
(3 pole) 34 mésicu

Celkova doba vystavby je 43 mésicl (coz neni soucet vySe uvedenych, vzhledem k tomu, Zze nékteré
¢innosti probihaji soub&zné&). Pro zohlednéni rizik a nejistot vystavby se SUDOP rozhodl pfidat
k vySe uvedenému odhadu pfiblizné 18 mésicu, celkem tedy 61 mésicl trvani.

JASPERS povazuje vySe uvedené hodnoceni za pfilis konzervativni, zejména:

Rekonstrukce a zpevnéni stavajici konstrukce mize trvat méné nez 34 mésicu, protoze €innosti
Ize provadét soubézné na vSech nosnicich. Doba 24 mésicli by méla byt dostateéna, pokud
je k dispozici dostatek pracovnich sil a pokud jsou dodavky materiall a novych konstrukénich
prvku peclivé naplanovany a jsou snadno dostupné.

Vzhledem k tomu, Ze harmonogram se zda byt pfiméFfené& konzervativni, zda se byt 18mésicni
rizikova rezerva nadmérna a maze byt snizena na 3 az maximalné 6 mésicu.

Od spole¢nosti SUDOP jsme se dozvédéli, ze odborniki na ocelarské prace, zejména na
nytované konstrukce, je v CR nedostatek. Z tohoto ddivodu podle nich neni mozné vyélenit na
stavbé velké mnozZstvi pracovnikl pro rekonstrukci stavajiciho mostu. JASPERS se domniva,
Ze ocelarské prace spojené s renovaci stavajici konstrukce nejsou vysoce specializované, snad
s vyjimkou instalace novych nytl. VSechny ¢innosti Ize peclivé naplanovat, a pokud bude
zajistén material a zdroje, existuje prostor pro urychleni harmonogramu Rekonstrukce.

Uvédomujeme si v3ak, ze vzhledem k atypickému charakteru a pamatkové ochrané lokality
je doba vystavby zna¢né nejista.

Doba uplné vyluky trati v délce 3 tydna pro pfesun stavajicich ocelovych pfihradovych nosniki
a instalaci do€asného mostu ZM16 je povazovana za pfiméfenou.

Predpoklady tykajici se vyluky na trati béhem cykl( provozu a udrzby se zdaji byt pfimérené
s vyjimkou hlavniho zivotniho cyklu v roce 45. Ve skuteCnosti je rozumné predpokladat,
Ze zasadnéjsi zasah v ramci zivotniho cyklu je nutny i dfive, kolem roku 30, zatimco hlavni prace
v ramci zivotniho cyklu jsou zachovany v roce 45.
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ZASADY ORGANIZACE VYSTAVBY - VARIANTA REKONSTRUKCE (VE 3. KOLEJE)

Doba i ice - kolej &. Popis stavebni tinnosti Legenda:
1 2 3
ok | mésic | Hiawni | Smichov | nova - - wystavba -3. kolej
01 j
02 v D - lsek v provozu
03 1 Zahdjeni stavebnich praci
04 1 ~ preloZky inZ. siti sd&lovaci, sinoproud, plyn apod. :l - v provozu [provozorium)
i - wystavba hlubinného zalokeni nowjch pilia pro 3. kelej v toku Vitawy
1 T - piiprava provizoria ZM16 a bérky v koryté feky - - lisek vylouten

- tiplnd wyluka trati = nickolejny provez (21N

- odsun stavajicich OK v poli 1 aZ 3 a vioZeni provizéria

- zprovoznéni 1. koleje

- zahdjeni rekonstrukce stévajicih ocelovich konstrukei (komlexni vjména pruki)
- sanace zaloZeni stavajici spodni stavby v toku Vitavy (1. a 2. kole])

- predmontaz nové oceloveé konstrukce - 3. kolej na biezich Vitavy
- osazeni ocelové konstrukce mostu 3. kolej - most pres Vitavu
- pokrafoviniv rekonstrukei stévajicich ocelovjich konstrukei

- zapojeni 3. koleje do trati a prevedeni dopravy na tuto novou kolej
-wyluka 1. koleje a 2. koleje

- demontaZ mostniho provizoria [vysun smér Smichov)
- pokratovani v rekonstrukci stavajicich ocelovych konstrukci
- sanace stavajci spodni stavby, dprava spedni stavby pro zdvih nivelety

- dokonovani rekonstukee ocelovych konstrukei

- dokonZovani kemplexni obnovy protikorozni ochrany

- psazeni ocelovjch konstruke mostu 1. a 2. kole] - most pies Vitaws
- celkové dpravy parteru a nové zastévky “Vitoi"

- zprovoznéni 1. koleje a 2. koleje

- wyluka 3. kolje

- definitivni Upravy - 2. a 3. kolej (zapojeni VySehrad / Smichov)

- zprovornéni 2. 3 2. koleje

- zprovoznéni trojkolejného dseku trati

10 * ' UkonZeni stavebnich praci - zprovoznéni 1., 2. a 3. koleje

T 43 mésich
18  mésich IREZERVANA RIZIKA VYSTAVEY

I 61 mésich

Odhadovany harmonogram stavby pro Rekonstrukci (SUDOP).

2.5.4 Analyza finan€nich nakladu

Finan¢ni naklady vychazejici z ekonomického srovnani SUDOP jsou nasledujici:

Finanéni naklady: v mil. Ké Varianta Rekonstrukce Varianta Novy trikolejny
most

CAPEX: Investi¢ni naklady 1349 150 908 600
(~57 mil. EUR) (~38,4 mil. EUR)

OPEX: Naklady na bézny provoz | 430 422 70 417
a udrzbu a na periodickou (~18,2 mil. EUR) (~3 mil. EUR)
rozsahlou udrzbu (perioda 30 let)

1.V obou variantach zahrnuji ndklady pouze polozky souvisejici s Zeleznici a ostatni infrastruktura
neni zohlednéna.
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Prezentované investi¢éni naklady pro obé varianty pfedpokladaji 10 % nepfedvidanych nakladd.
Vzhledem k tomu, Ze tato hodnota 10 % vychazi z pravidel spolufinancovani fondd EU
(jako maximalni limit pro nepfedvidané udalosti), SUDOP konstatuje, Zze v pfipadé Nového
tfikolejného mostu je tato hodnota pfiméfena a mozna, zatimco ve varianté Rekonstrukce maze byt
podhodnocena.

Varianta Rekonstrukce zahrnuje naklady na vystavbu provizorniho mostu. Varianta Novy tfikolejny
most zahrnuje pfesunuti stavajici konstrukce (bez dalSich naklad spojenych s jejim umisténim
na nové misto).

Doba vystavby pro variantu Rekonstrukce se predpoklada 5 let a pro Novy tfikolejny most 2 roky.

Naklady OPEX zohledriuji jak ro¢ni provoz a udrzbu, tak periodickou rozsahlou udrzbu, vypoctené
na zakladé predpokladaného procenta pocatecnich investi¢nich nakladl pro kazdou variantu.

U varianty Rekonstrukce se pfedpokladaji vyrazné vysSi naklady na adrzbu ve srovnani s variantou
Novy tfikolejny most. V pfipadé Nového tfikolejného mostu se béhem analyzovaného obdobi —
30 let v&etné vystavby — pfedpoklada pouze jedna rozsahla oprava, ktera se odhaduje na 1 %
pocatecnich investi¢nich nakladd (CAPEX), zatimco ve varianté Rekonstrukce se pfedpokladaji
3 rozsahlé opravy, které se odhaduji celkem na 30 % pocatecnich investi¢nich nakladi (CAPEX).

V ramci rozsahlé udrzby u varianty Rekonstrukce se pfedpoklada, Ze po 15 letech provozu bude
potfeba opravit zavazné vady, coz predstavuje 20 % pocatecnich investi¢nich nakladl (CAPEX).

Provoz a udrzba u varianty Rekonstrukce zohledruje naklady na on-line sledovani technického
stavu mostu, komplexni ¢i§téni konstrukce a pribézné drobné opravy koroznich vad.

Upozorfiujeme, ze naklady a pfinosy pfemisténi stavajiciho mostu jako lavky pro cyklisty a chodce
nejsou zahrnuty.

Podle analyzy ekonomického srovnani by méla byt Zivotnost starého (rekonstruovaného) mostu
omezena na 40 let, zatimco u novostavby mostu je obvykle 75 let.

2.5.5 Socioekonomicka analyza — nefinanéni naklady

Socioekonomicka analyza je zaloZena na vyhodnoceni &asovych uspor (€asovych ztrat) cestujicich
bé&hem provoznich omezeni v obou analyzovanych variantdch. Neo€ekava se Zadny vyznamny provoz
nakladni dopravy.

Srovnani cestovnich dob vychazi z nasledujicich pfedpokladii SUDOP:

(provozni obdobi, pro ucely
udrzby a oprav)

Varianta Varianta Rekonstrukce Varianta Novy trikolejny most
Maximalni rychlost 60 km/h (70 km/h na nové 70 km/h
(po dokon¢€eni projektu) vybudované jednokolejné trati)
Uplna vyluka'” ve dnech 21 34
Provoz na jedné trati'® ve dnech 1670 230
Dvoukolejny provoz'® ve dnech 335 30

17 V&echny priméstské vliaky budou muset zaé&inat/kongit na ZST Praha-Smichov.
'8 PFiblizné 25 % priméstskych vlak(i bude muset zaginat/kongit na ZST Praha-Smichov.
19 PFiblizné 20 % priméstskych vlak(i bude muset zaginat/kongit na ZST Praha-Smichov.
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Pocet Uplna vyluka (bez provozu) — béhem vystavby 321

laka, . . - ’ N
lt?arg nelze jednokolejny provoz — b&éhem vystavby 81 (z 321 vlakl)
vypravit ) . . . . . .
(vlaky/den) dvojkolejny provoz — b&éhem vystavby 94 (z 468 vlaku — konecny stav)
Tabulka 1.11 — Pocet viakd, které nemohou byt vypraveny

Predpoklada se také, Ze v dlsledku omezeni na mosté se prodlouzi doba jizdy vefejnou dopravou
v priiméru o 10 minut2® pro priimeérné 76 cestujicich na vlak?!, ktefi jsou ovlivnéni provoznimi omezenimi
na mosté, zejména zkracovanim vlaki na ZST Praha-Smichov (nebo Praha hlavni nadrazi), coz
si vynuti pfestup na metro nebo tramvaj. Je zohlednéna primérna jednotkova hodnota ¢asu 317,72 K&
za hodinu (~13,4 EUR), ktera vychazi z narodni metodiky pro provadéni analyzy nakladu a pfinosu
(CBA). Tyto predpoklady jsou z pohledu JASPERS obecné vérohodné, i kdyz pocet cestujicich na vlak
je pravdépodobné primérem vsSech vlakl, zatimco v praxi budou pfedevSim méné vytizené spoje
pravdépodobné zkraceny na ZST Praha-Smichov. Posledné& jmenovany problém s citlivosti na pokles
zohledriujeme v naSem kone&ném odhadu rozsahu dale v této kapitole.

Odhadovana hodnota c¢asovych ztrat SUDOP pro variantu Rekonstrukce ¢ini 642 929 000 K¢
(~27,2 mil. EUR) a 125 291 000 K¢ (~5,3 mil. EUR) pro variantu Novy tfikolejny most. Ekonomicka
analyza nezohlednuje otazky bezpecnosti nebo dopravni zacpy (napf. béhem prodlouzené doby
vystavby u varianty Rekonstrukce) a nebyl zvazovan ani pfechod na automobilovou dopravu nebo jiné
ekonomické naklady souvisejici s zivotnim prostfedim (nebo ekonomické dopady zmény klimatu).

Pfedpoklady vyluk a provoznich omezeni mostu SUDOP v detailu — analyza pouze pro 30leté obdobi —
viz nize:

Varianta Rekonstrukce Varianta Novy trikolejny
VARIANTA most
Doba vystavby Nejlepsi pfipad — 43 mésict (4 stavebni 24 mésicu

sezony)

Zakladni pfipad — 61 mésicu
(5 stavebnich sezén), zahrnuje
predpokladana rizika

Uplna vyluka 21 dni - pro instalaci provizorniho mostu 34 dni

Casteéna vyluka — Doba vystavby (ve dnech): 120 + 365 + 365 | Doba vystavby (ve dnech):
provoz po 1 koleji + 365+ 365 +90=1670 170 + 60 = 230

Casteéna vyluka — Rezim udrzby kazdych 8 let (ve dnech): 60 | Rezim udrzby kazdych 15 let
provoz po 2 kolejich + 15+ 200 + 60 = 335 (ve dnech): 30

2.5.6 Zavérec¢né shrnuti a pfipominky JASPERS, vlastni upravy finanéni a ekonomické

analyzy

a) CAPEX (investi¢ni naklady) nepochybné upfednostriuji variantu Nového tfikolejného mostu.
V zakladnim pfipadé (udaje uvedené v dokumentu SUDOP Ekonomické srovnani) je rozdil
v CAPEX 50 % (varianta Rekonstrukce je o polovinu draZzsi).

20 Pramérna ¢asova Uspora byla odhadnuta na zakladé dokumentu ,Ekonomické hodnoceni Praha-Smichov —
Praha hlavni nadrazi“, ktery byl vyhodnocen na zékladé dopravniho modelu Prahy.
21 Na zakladé pramérnych dennich hodnot poctu vlakd a poptavky na mosté.
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Revidované sazby nepfedvidanych nakladd dle JASPERS ¢ini 30 % pro variantu Novy tfikolejny
most a 40/50 % pro variantu Rekonstrukce. Z nize uvedeného grafu vyplyva, Ze varianta Novy
tiikolejny most se zapodtenim nepfedvidanych udalosti je stale vyrazné levnéjsi nez zakladni
naklady pro Rekonstrukci.

Podotykame, Ze naklady na premisténi starého mostu nejsou u varianty Novy tfikolejny most
uvazovany. Vzhledem k tomu, Ze neexistuje konkrétni feSeni, je to v tomto okamziku
pravdépodobné spravny pfistup, protoze takové premisténi by mélo nejen naklady, ale i vlastni
pfinosy pro aktivni druhy dopravy, atedy i vlastni ekonomickou rozvahu. Jakmile bude feSeni
vypracovano, meélo by byt zahrnuto do aktualizovaného posouzeni nakladi a mély by byt zvazeny
i pfinosy.

i‘ Nepredvidané vydaje 30/40 %
|

Varianta EUR 55m +20.6m |

Rekonstrukce

Nepredvidané vydaje 30%

Varianta Nového +11.5 E :
tfikolejného mostu EUR 38.4m "o

Rezerva 5 mil. EUR

Doba vystavby a vyluk se u obou variant vyrazné liSi, ale je také vystavena pomérné vysokeé
nejistoté, opét kvuli rané fazi pfipravy, zejména u varianty Rekonstrukce.

Revidované doby vyluk pro variantu Novy tfikolejny most jsou dle JASPERS nasledujici:

Varianta Revidované stavebni plany Odhad SUDOP

Novy tfikolejny most JASPERS

Doba vystavby 710 dni (24 mésict) 24 mésict

Uplna vyluka 5+5+60=70dni 34 dni

Céstedna vyluka — 150 + 150 + 120 + 100 = 520 dni Doba vystavby (ve dnech):
provoz po 1 koleji 170 + 60 = 230 dni
Casteéna vyluka — neni dostupné / beze zmény = ReZim udrzby kazdych 15 let
provoz po 2 kolejich 335 dni (ve dnech): 30 dni

Revidované plany v priméru pfedpokladaji vice nez dvojnasobné delsi dobu vyluky (Uplna vyluka
a provoz po jedné koleji), coz by vedlo k asovym ztratam pro cestujici az na pfiblizné 6-12 mil.
EUR, v€etné nejistoty ohledné primérné obsazenosti zkracenych vlaku cestujicimi, jak je uvedeno
vySe. To jsou stale vice nez 2krat niz8i socioekonomické naklady nez ve varianté Rekonstrukce za
predpokladu, Ze se nezméni doba rekonstrukce stavajiciho mostu kvli vysSi nejistoté v tomto tdaji.

U varianty Rekonstrukce vede zkraceny odhad doby vystavby podle JASPERS ke sniZeni ¢asovych
ztrat v rozmezi 9-18 miliond EUR, coz je stale vyrazné vice nez u varianty Novy tfikolejny most.

OPEX (provozni naklady a naklady na udrzbu) jsou vyrazné vySsi u varianty Rekonstrukce (6krat
podle dokumentu SUDOP Ekonomické srovnani). Kromé toho dokument Ekonomické srovnani také
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uvadi, Ze b&hem provozniho obdobi budou &asteéné vyluky (provoz 2 koleji v misté&) 10krat delsi
pro variantu Rekonstrukce (335 dni oproti 30 dndm) v 30letém obdobi analyzy. Jak bylo uvedeno
v kapitolach o inzenyrskych pracich, rezim udrzby rekonstruovaného mostu je také
Rekonstrukce nemusi byt dlouhodobym FeSenim a budouci investice mohou byt nutné po 30 letech,
coz se ve varianté novostavby nepfedpoklada.

JASPERS proved! vlastni revizi OPEX, ale vysledek stale ukazuje vice nez trojnasobny rozdil
(varianta Rekonstrukce je drazsi). Hodnoty jsou 11,3 mil. EUR pro variantu Rekonstrukce
a 3,2 mil. EUR pro Novy tfikolejny most (resp. 15,2 mil. EUR a 4,1 mil. EUR, pokud se zohledni
pfedpoklady JASPERS tykajici se CAPEX).

Znovu upozorfiujeme, Ze situace varianty Rekonstrukce po 30 letech provozu je nejasna
(v posouzeni se nepredpokladaji zadné naklady na nové investice nebo dalSi provoz po tomto
obdobi).

To by vyzadovalo dalSi pfedpoklady, pokud jde o budouci vyuZziti rekonstruovaného mostu, které
by v prvnich 30 letech pravdépodobné znaéné presahlo vydaje na OPEX, zatimco varianta Novy
most — 3kolejna trat bude mit po dobu své Zivotnosti pomérné konzistentni a predvidatelné
pozadavky na OPEX (odhadujeme 7,7 mil. EUR za 60 let). To je zfejmé& zna¢na nevyhnutelna
optimisticka odchylka ve prospéch varianty Rekonstrukce v revidovaném vypoétu SUDOP
a JASPERS.

Podotykame, Ze zbytkova hodnota neni pro tc¢ely nasi analyzy brana v Uvahu (protoze neexistuje
vypocet EIRR) a nepfedstavuje hodnotu, kterou by bylo mozné smysluplné zohlednit pfi diskusi o
nakladech obou variant.

Celkové shrnuti revidovaného srovnani finanénich a socioekonomickych nakladu ukazuje
nasleduijici:

Predpoklady Varianta Rekonstrukce Varianta Novy tfikolejny most
SUDOP
CAPEX 57 mil. EUR 38,4 mil. EUR
OPEX 18,2 mil. EUR 3 mil. EUR
Casové ztraty 27,2 mil. EUR 5,3 mil. EUR
CELKEM 102,4 mil. EUR 46,7 mil. EUR
Revidované Varianta Rekonstrukce Varianta Novy tfikolejny most
predpoklady
nejlepsiho odhadu
JASPERS
CAPEX 71-81 mil. EUR 44-50 mil. EUR

(stfedni hodnota 76 mil. EUR) | (ohniskova hodnota 50 mil. EUR)
OPEX 11,3 mil. EUR 3,2 mil. EUR
(diskontované)
po 30 let
Casové ztraty 9-18 mil. EUR 6-12 mil. EUR
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CELKEM 91-110 mil. EUR 53-65 mil. EUR

Varianta
Rekonstrukce

Varianta Nového
tikolejného mostu EUR 53m

A

Rezerva 26 mil.
EUR/~50 %

e Po prezkoumani a upravach predpokladd SUDOP na zakladé naseho nejlep$iho usudku jsou
finan¢ni a ekonomické argumenty méné jednoznacné, ale zlstavaji vyrazné silngjsi pro variantu
Novy tiikolejny most ve vSech zvazovanych prvcich: CAPEX, OPEX a ¢asové ztraty cestujicich.

o Upozoriiujeme vSak na rané stadium vyvoje obou feSeni, a tedy i na souvisejici pomérné vysokou
miru absolutni a relativni nejistoty u takto komplexnich zasaht, zejména u CAPEX a stavebnich
harmonogramu. Tato nejistota mdze plsobit obéma sméry, a tak se rozdil mize zmensovat, ale
také zvétSovat.

o Upozoriiujeme také na to, Ze ve varianté Novy tfikolejny most schazi nakladové kalkulované feSeni
pro pfemisténi stavajiciho mostu, coz vnasi do celkového pohledu urcitou nejistotu.
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3. Shrnuti kliGovych zjiSténi a celkové srovnani variant

V této kapitole uvadime shrnuti a syntézu vysledkl analyzy uvedené ve vy$e uvedené zpravé a dalSich
poskytnutych informaci, v€etné odpovédi na klicové otazky a multikriterialniho porovnani obou hlavnich
zvazovanych variant.

3.1 Oduvodnéni zakladnich kapacitnich a provoznich parametr
3.1.1 Je zastavka Vyton potfebna?

Zastavka Vyton ma silny poptavkovy potencial (obrat nékolika tisic cestujicich denné) a pozitivné
prispéje k celoprazskému dopravnimu propojeni s dulezitou integraéni funkci vefejné dopravy
a mistniho spojeni s hlavnim nadrazim, jihovychodni Prahou a lokalitami na zapadni strané Vitavy.

3.1.2 Je treti kolej pres feku nutna?

Treti mostni kolej je z kapacitnich dlivodd nutna zejména pro naplnéni celkovych provoznich ambici
Ministerstva dopravy CR, Stfedogeského kraje a Magistratu HMP v oblasti osobni dopravy. Konkrétné
je kolej potfebna pro umoznéni tangencialni dopravy ze zapadu Prahy pfes VrSovice a Zahradni Mésto
s ohledem na existenci zastavky Vytor.

Z poptavkového a ekonomického hlediska nové aktualizovany dopravni model a prognéza Prahy
zpracované pro probihajici studii prazského uzlu prfedpokladaji do roku 2030 az 7 500 cestujicich denné
pro tangencialni dopravu pfes most oproti 1 500 cestujicim denné do roku 2025 v puvodni studii
proveditelnosti SUDOP pro zausténi 3. Zzelezni¢niho koridoru pfes most. To Cini rozdil mezi tim, zda je
tangencialni doprava (se 3. mostni koleji) ekonomicky neuskutecnitelna, nebo tim, zda je pohodiné
proveditelna.

Ackoli se takovy celkovy narlst zda byt ponékud optimisticky, za pfedpokladu, Ze nakonec vzniknou
nové zvazované vyznamné Zzelezniéni investice a dojde ke zvySeni frekvence spojl, Ize ocekavat
vyrazny narust oproti studii SUDOP z roku 2015 a ve stfednédobém a jisté i dlouhodobém vyhledu se
tangencialni trat, a tedy i tfeti mostni kolej, jevi jako opodstatnéna, coz by mélo byt smérodatnym
hlediskem pro takovou dlouhodobou investici.

3.2Lze stavajici most zmodernizovat/opravit tak, aby vyhovoval potiebam

bezpecného a efektivniho zelezni¢niho provozu?

Z dikladného technického posouzeni a Cetnych posudkl vyplyva, Ze stavajici most Ize zrenovovat
a prodlouzit tak jeho zivotnost (odhaduje se na pfiblizné 30 let s neznamym vyhledem na dalSi roky).
Jeho technicky stav je vSak takovy, Zze bude nutné vyménit velkou &ast stavajici konstrukce, aby
vyhovovala potfebam ¢astého tézkého Zelezni¢niho provozu, a bylo by nutné zavést komplexni rezim
monitorovani technického stavu mostu.

Na rozdil od varianty vystavby Nového tfikolejného mostu vSak spolehlivost a Zivotnost rekonstrukce
stavajiciho mostu zUstava nejasna a potencialné nejista. Pokud rekonstruovany dvoukolejny most
umozni pouze 30 let Zelezniéniho provozu, vyvstane v relativné kratké dobé opét potfeba dalSich
zasadnich zasahu nebo investice do nového mostu. V takovém pfipadé bude kapital investovany
do varianty Rekonstrukce poskytovat vyhody pouze po relativhé kratkou dobu.

3.3 Jaké moznosti byly pro most zvazovany?

V sou€asné dobé jsou aktivné ve hfe dvé varianty: v soutéZnim dialogu byla vybrana jako preferovana
varianta Novy tfikolejny most (feSeni 3+0) s tim, Ze stavajici konstrukce bude pfemisténa na dosud
neznamé misto v prazském Useku Vltavy pro cyklisticky a pési provoz, nebo Rekonstrukce stavajiciho
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dvoukolejného mostu na dvoukolejny provoz a soubé&zna vystavba nového jednokolejného mostu
(feSeni 1+2).

Uchazedi navrhli dal8i mozna feSeni, ktera byla zvazena v soutéZnim dialogu v letech 2021-2022 jako
konkrétni navrhy, véetné rGznych variant 3+0 (bud zachovani stavajiciho mostu bez Zelezni¢niho
provozu vedle nového mostu, anebo s premisténim), dvou variant 2+1 (dvé provozované koleje na
replice stavajiciho mostu) a feSeni 1+2 (zrekonstruovany stavajici most bude vyuzivan pro jednokolejny
provoz).

Kromé tohoto soutézniho dialogu, kde byly analytické Gvahy Siroké, ale pouze u konkrétnich navrha a
jen s omezenou listinnou dokumentaci odlvodnéni hodnoceni, se studie SUDOP z roku 2017 stru¢né
zabyvala technickym porovnanim variant, které se multikriteridlnim pFistupem zabyvalo dvéma
tfikolejnymi variantami: zachovanim stavajiciho mostu pro jednokolejny nebo dvoukolejny provoz se
soub&znym novym jednokolejnym, resp. dvoukolejnym mostem, aniz by k témto variantam vydala
jednoznaéné doporuceni. Nebyly vypracovany zadné dalSi analytické studie variant, které by
systematicky zvazovaly a porovnavaly celou 8kalu moznych feSeni pro umisténi tfi koleji. Na zakladé
neoficialnich informaci ziskanych béhem naseho posuzovani vSak byla fada moznych variant
projednavana spise ,ad hoc* béhem poslednich 20 let probihajicich technickych diskusi o budoucnosti
mostu.

ResSeni zachovat stavajici konstrukci jako jednokolejny most namisto dvoukolejného se jevi jako
zabrala ponékud vice mista a vyzadovala by vystavbu nového dvoukolejného mostu vedle stavajiciho
mostu pro kombinované tiikolejné pfemosténi feky, ale mohla by mit nasledujici vyhody: (a) snizeni
potfeby rekonstrukce a vymény konstrukce stavajiciho mostu, (b) prodlouzeni provozni zZivotnosti
rekonstruovaného prejezdu, vzhledem k tomu, Ze jeho zatizeni je znacné snizeno, (c) nakladové
efektivnéjsi feSeni po celou dobu Zivotnosti nez dvoukolejny provoz na starém mosté, (d) potencialné
prijatelnéjSi kompromis pro pozadavky pamatkové péce a (e) pfijatelné omezeni provozu pouze na dvé
koleje v pfipadé, Ze stavajici ocelovy most bude v budoucnu potfebovat dalSi rozsahlou udrzbu
vyZadujici uplnou vyluku.

Podotykame vSak, ze a) takové feSeni bylo jako konkrétni navrh zamitnuto jiz v prvnim kole soutézniho
dialogu (z ddvodu nedostateéného technického feSeni nového mostu a narocného urbanistického
feSeni) a b) z informaci SUDOP a SZ vyplyva, Ze takové feSeni bylo jiz dfive projednavano mezi
zUc€astnénymi stranami a nebylo preferovano ze strany Magistratu HMP, mj. z ddvodu moznych
negativnich dopadd na urbanistické FeSeni vytofiské strany, s vyznamnymi dopady na vedeni
tramvajové trati a dal$i problémy v oblasti pamatkové péce. Uplna sada argument( tykajicich se
konkrétné této varianty by vSak méla byt Iépe a vhodnym zplsobem zdokumentovana.

3.4 Pokud by byl postaven novy trikolejny most a stary most by byl premistén, kam

by se premistil?

Zatim neexistuje Zadny pfesny plan a podle nazoru JASPERS je to zdsadni otazka pro jakékoli
potencialni feSeni nebo pfijeti Nového tfikolejného mostu, zejména z hlediska pamatkové péce. Jedna
se tedy o nedélitelnou logickou souCést takového feSeni, pomineme-li sloZité technické otazky
rozdilného vlastnictvi, financovani a provozni odpovédnosti za oba mosty.

Pokud se tedy bude o této varianté Novy tfikolejny most dale uvazovat, doporu€ujeme, aby byly
otazka/moznosti pfemisténi mostu urychlené feSeny v ramci komplexni odborné studie/procesu také
proto, Zze zatim neni jasné, zda pro néj existuje skute¢né uzite€né a pfijatelné konkrétni mozné nové
vyuziti, a zcela optimalnim technickym a finanénim feSenim by bylo jeho pfemisténi pfimo na nové pilife
pfi jeho odstranéni ze stavajiciho mista b&éhem vystavby (bez jeho deponace). Podotykdme, Ze IPR
v soucasné dobé pfipravuje studii, ktera se touto otdzkou zabyva a kterda ma byt dokon&ena koncem
zafi, coz je velmi dalezitym krokem, ktery by mohl vy$e uvedenou potfebu naplnit. Pfesny rozsah studie
nam vsak neni znam.
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3.5 Celkové srovnani dvou v souéasnosti zvazovanych variant

V nasledujici kapitole porovname dvé v soucasnosti zvazované varianty z raznych nejdilezitéjSich
hledisek.

3.5.1 Investi¢ni naklady (CAPEX) a naklady na provoz a udrzbu (OPEX)

Podle naseho nejlepSiho odhadu zalozeného na omezenych dostupnych informacich by varianta
Nového tfikolejného mostu byla vyrazné levnéjsi nez varianta Rekonstrukce, a to jak z hlediska CAPEX,
tak OPEX, jak je patrné z nize uvedené tabulky, ktera u varianty Rekonstrukce nezahrnuje zadné
naklady po pfedpokladané zivotnosti 30 let.

Revidované Varianta Rekonstrukce Varianta Novy tfikolejny most
predpoklady nejlepsiho
odhadu JASPERS

CAPEX 71-81 mil. EUR 44-50 mil. EUR

OPEX (diskontovana 11,3 mil. EUR 3,2 mil. EUR
Zivotnost) po 30 let

Upozorfiujeme v8ak na rané stadium vyvoje obou feSeni, a tedy na relativné vysokou miru nejistoty
ohledné CAPEX u obou takto komplexnich zasahu.

To je v souladu s vysledky studie SUDOP Ekonomické srovnani, pokud jde o zavéry a o poradi/
preference.

3.5.2 Doba do dokonéeni vystavby nebo rekonstrukce mostu

Je tfeba vzit v uvahu dva prvky: €as na pfipravu do zahajeni stavby a ¢as na vystavbu. Soucet téchto
dvou prvkU je rozhodujicim faktorem vzhledem k o€ekavanému omezenému provozu ,vzdy jen jeden

vlak na mosté“ od konce roku 2023, ktery by vyznamné omezil jizdni Fad osobnich viaku.

Cas na pripravu stavby

e Anijedna z variant neni rozpracovana nad urover koncep&niho navrhu, a proto musi pfed vypsanim
vybérového Fizeni projit kompletnim planovacim procesem véetné EIA, dalSiho podrobného navrhu
a soubé&zného procesu Uzemniho planovani a stavebniho povoleni: tento proces potrva nékolik let,
b&hem nichz bude provoz na stavajicim mosté omezen.

o JASPERS nemuze s presnosti pfedpovédét pfesné nacasovani pfipravy obou variant, nicméné
dllezitym faktorem mulze byt vaha a intenzita vefejného a politického minéni a s tim spojena
pravdépodobnost obstrukci pro obé varianty, jejichZ vyvoj Ize jen t&Zko pfedvidat.

Cas na vystavbu

JASPERS a SUDOP se shoduji v ndzoru, Ze vystavba nového mostu by byla kratsi a trvala by pfiblizné
2 roky, pfic¢emz rekonstrukce starého mostu by podle SUDOP trvala 43-61 mésicu a podle revidovaného
odhadu JASPERS 33-40 mésicu.

3.5.3 Casové ztraty pro cestujici

Cestujici ztrati ¢as predevsim kvuli odfeknuti nebo zkraceni viaki, a to az cca 6 000 cestujicich denné
béhem omezeni provozu na jedné koleji po celou dobu stavebnich praci a pravdépodobné velmi
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podobné ztraty po celé obdobi od konce roku 2023 do zahgjeni stavby. To se rovna socioekonomickym
nakladdm ve vysi az 5 mil. EUR ro¢né.

3.5.4 Status pamatky a pfrijatelna reseni

Z poslednich dostupnych pisemnych pamatkovych stanovisek (do roku 2020) Ministerstva kultury,
Narodniho pamatkového ustavu a Odboru pamatkové péce Magistratu HMP jednoznacné vyplyva,
Ze stavajici most by mél zustat kulturni pamatkou a Ze k jeho pamatkové hodnoté pfispiva technologie
vystavby, tvar mostu i jeho specifické misto v panoramatu Prahy.

VSechny vySe uvedené subjekty jednoznacné preferuji nebo trvaji na rekonstrukci stavajiciho mostu,
pokud je to technicky mozné, s pfidanim dalSiho nového jednokolejného mostu v soubé&hu, pokud to
neni mozné, pak nahrazeni kopii, a nakonec novy tfikolejny most podobného tvaru (s pfemisténim
stavajiciho mostu) jako posledni moznost.

V procesu povolovani stavby si Odbor pamatkové péce Magistratu HMP vyzada stanovisko Narodniho
pamatkového Ustavu a vyda zavazné stanovisko pro stavebni ufad, ktery rozhoduje o vydani stavebniho
povoleni.

Neni jasné, do jaké miry by se tento postoj mohl zménit nebo zda by se mohl najit kompromis a jak by
to ovlivnilo moznost ziskat stavebni povoleni pro novou tfikolejnou variantu mostu. Je v8ak zfejmé, ze
cesta by v tomto ohledu byla pravdépodobné vyrazné snazSi a méné rizikova pro variantu
Rekonstrukce.

3.5.5 Technické parametry pro zelezni¢ni provoz

V pfipadé rekonstrukce bez rozsifeni (v tuto chvili se o tom neuvazuje, pravdépodobné by vyzadovala
uplnou vyménu mostovky) nebude stavajici most splfiovat dvé technické normy:

e osova vzdalenost 3,8 m ve srovnani s 4 m dle normy TSI a
e volny mostni prifez (VMP) 2 m ve srovnani s 2,5 m dle normy CSN 73 6201.

Osova vzdalenost je vzdalenost mezi osami jednotlivych koleji na vicekolejné trati a volny mostni prifez
(VMP) je vzdalenost mezi osou koleje a mostni konstrukci na dané strané koleje.

Z pohledu JASPERS:

e Volny mostni prafez (VMP) 2 m znamena rozdil ve vzdalenosti mezi béznym vlakem a hranou
mostu cca 0,5 m, nikoliv 1 m, coz je citelny problém pro bezpeénost provozu, napf. v pfipadé
potfeby evakuace vlaku a vzdalenosti od oken. Ackoli trvalé vyjimky Ize pravdépodobné dosahnout,
je to rozhodné méné vhodné feSeni.

e Osova vzdalenost 3,8 m neni podle naSeho nazoru kritickym problémem, vezmeme-li v ivahu maly
rozdil oproti normé&, relativné nizkou rychlost pfes most a jeho pfimy tvar. Trvala vyjimka se v tomto
pfipadé jevi jako pfijatelna a vhodna.

3.5.6 Hluk a vibrace

Novy tfikolejny most bude pravdépodobné produkovat vyrazné niz$i hluk a vibrace nez most
rekonstruovany, a to i v pfipadé, Ze by u néj byla zavedena opatfeni ke snizeni hluku. Bude v3ak zalezet
na tom, jaky typ konstrukce bude zvolen. Napfiklad vitézné feSeni (2T) by bylo pravdépodobné& méné
hluéné, protoZe mostovka neni oteviena. U kazdé nové konstrukce budou muset projektanti zohlednit
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techniky snizovani hluku, aby zmirnili jeho dopad. Takové techniky je snaz8i zavést u Nového mostu
ve srovnani s variantou Rekonstrukce. Kvantifikaci tohoto aspektu vS§ak nemame k dispozici.

3.5.7 Architektonicka a urbanisticka perspektiva (véetné méstské dopravy)

Jasnou vyhodou varianty Rekonstrukce mostu je, Ze v maximalni mozné mife respektuje uvedenou
kulturni pamatkovou hodnotu stavajiciho mostu z hlediska technologie, tvaru a pfinosu pro panorama
na jeho sou¢asném misté.

V pfipadé Nového tiikolejného mostu byl navrh posuzovan v soutéznim dialogu. Pfestoze pisemna
dokumentace oduvodnéni kone¢ného vybéru je omezena a zavéry je tfeba brat s urcitou rezervou,
je zfejmé, Ze Novy ftfikolejny most s pfisluSnym pfesunem stavajiciho mostu byl hodnotici komisi,
ve které byli nejen zkuSeni inZenyfi, ale i fada zkuSenych architektll a odbornik(i znalych prazského
rozvoje, povazovan za pfijatelny a atraktivni, a to zejména z nasledujicich davodu:

e Jedna se o architektonicky pfijemné FeSeni v duchu starého mostu bez vizualniho nesouladu
nového moderniho jednokolejného mostu vedle stavajiciho mostu.

o Umoznuje optimalni feSeni pro pési a cyklisty, které optimalné spolupracuje s dopravni siti na obou
stranach feky.

e Umoznuje funkéni vyuziti stavajicino mostu pro pési a cyklisty pfi zachovani ¢asti pamatkové
hodnoty stavajiciho mostu, a to na optimalnim (zatim blize nespecifikovaném) jiném misté na fece
v Praze.

Podotykame, ze navrh nového tfikolejného mostu, ktery se v soutéznim dialogu umistil na druhém
misté, navrhl méstem zfizeny Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy (IPR) a Zze konecna
preference a predchozi rozhodnuti o vyfazeni byla pravdépodobné pfijata s uréitym védomim a s
ohledem na vnimany pamatkovy status a hodnotu stavajiciho mostu.
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3.5.8 Souhrnna tabulka s porovnanim variant

Nasledujici tabulka (na dvou stranach) shrnuje vySe uvedené porovnani. Zelené jsou oznaceny
vysledky kritérii, u nichz je podle naSeho nazoru jednoznacné lepSi jedna nebo druha varianta,
a Cervené jsou oznaCena vyznamna rizika.

Kritéria (nejlepsi
odhady JASPERS,
pokud jsou
kvantifikovany)

Varianta Rekonstrukce
(+ nova jednokolejna trat)

Varianta Novy tfikolejny most
(a premisténi starého mostu)

a udrzbu (OPEX)
diskontované
po 30 let

Kapitola 2.5.2

Drazsi a po 30 letech neni
odhadovano, av8ak
pravdépodobné vice nez

za prvnich 30 let s vysokou
mirou nejistoty (bud v CAPEX
nebo OPEX).

Diskontované 71-81 mil. EUR 44-50 mil. EUR: Vyrazné levné&jsi
IO el Bez nakladu na presun a rekonstrukci
(CAPEX) . R . rpr

starého mostu umérné pro jeho vyuZziti
Kapitola 2.5.1 pro pési a cyklistickou dopravu.
Naklady na provoz 11,3 mil. EUR 3,2 mil. EUR

Vyrazné levnéjsi a predvidatelnég;jsi
po del$i dobu (odhad 7-7,5 mil. EUR
za 60 let).

Upozorriujeme, Ze nebyly odhadnuty
ani OPEX, ani socioekonomické pfinosy
premisténi stavajiciho mostu.

Cas na ptipravu

Ani jedna z variant neni rozpracovana nad urover koncepéniho navrhu,

a musi tedy projit kompletnim planovacim procesem, takze muaze trvat
nékolik let, nez se néktera z variant dostane do faze vystavby. Neni mozné,
aby JASPERS odhadl rozdily v €ase na pfipravu u jednotlivych variant,
ackoli pravdépodobna mira komplikaci zde mize byt faktorem.

Cas na stavbu mostu
Kapitola 2.5.3

33-41 mésicu s potencialné
vy$Si nejistotou

24 mésicu: vyrazné rychlejsi
a predvidatelng;si

Casové ztraty
pro cestujici

Kapitola 2.5.5

Dopad az na 6 000 cestujicich denné = az 5 mil. EUR ro¢né
socioekonomicka hodnota ¢asovych ztrat od roku 2024 do dokon&eni

mostu.

Status kulturni
pamatky
a stanoviska

Kapitola 2.3

Jednoznadné preferované
a pfijatelné feSeni pro organy
pamatkové péce

Nejasna cesta ke kladnému stanovisku
organu pamatkoveé péce, kterému brani
i chybéjici feSeni pro pfesun mostu.

70




Dlvérné

Kritéria (nejlepsi
odhady JASPERS,
pokud jsou
kvantifikovany)

Varianta Rekonstrukce
(+ nova jednokolejna trat)

Varianta Novy tfikolejny most
(a premisténi starého mostu)

Technické parametry
pro zelezni¢ni provoz

V pfipadé rekonstrukce bez
rozSifeni ma stavajici most
osovou vzdalenost koleji 3,8 m
a volny mostni prifez (VMP)

2 m, coz neni v souladu s TSI.

Ackoli osova vzdalenost 3,8 m
je v tomto pfipadé dle naSeho
nazoru vzhledem k nizké
rychlosti viaku okrajovym
problémem, VMP 2 m je

z hlediska provozni
bezpecfnosti méné vhodnym
feSenim, nebot ponechava
mezi mostem a vlakem
vzdalenost jen cca 0,5 m.

Uplny soulad s TSI pro osovou
vzdalenost koleji 4 m a volny mostni
prarez (VMP) 2,5 m.

Osova vzdalenost koleji je vzdalenost
mezi osami jednotlivych koleji
na vicekolejné trati.

Volny mostni prarez (VMP) je vzdalenost
mezi osou koleje a vnéjsim plastém
mostu na dané strané koleje.

HIluk a vibrace

Pravdépodobné vyrazné vyssi
nez u varianty Nového mostu,
ale udaje nejsou k dispozici.

Pravdépodobné vyrazné niz8i, avSak
udaje nejsou k dispozici

Architektonicka

a urbanisticka
perspektiva (véetné
méstské dopravy)

Kapitola 2.4

Reseni v maximalni mozné
mife respektuje vyhlasenou
pamatkovou hodnotu
stavajiciho mostu z hlediska
dobové technologie a tvaru,
zaroven je funkénim
zelezni¢nim mostem

na plvodnim misté.

JASPERS z vysledku soutézniho dialogu
usuzuje, ze vysledek dialogu byl vniman
jako:

¢ architektonicky pfijemné moderni feSeni
s tvarem v duchu starého mostu bez
vizualniho nesouladu nového
moderniho mostu vedle starého mostu,

e umoznujici optimalni FeSeni pro pési
a cyklisty optimalné provazané
s méstskou dopravni siti na obou
stranach feky,

e umoziujici funk&ni vyuZiti stavajiciho
mostu pro pési a cyklisty, a tim
zachovani ¢asti pamatkové hodnoty,
na zatim blize nespecifikovaném jiném
misté na fece v Praze
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