
Stávající dvoukolejný mostní objekt z doby přelomu 19. a 20. století je reprezentován celkem pěti mosty. Od nádraží Vyšehrad jej tvoří kamenný klenbový most o 5 otvorech v km 3.390, ocelový trámový most o jednom otvoru přes ul. Vyšehradská v km 3.415, kamenný klenbový most o 8 otvorech v km 3.470, ocelový trámový se čtveřicí mostních otvorů přes pravobřežní komunikace v km 3.545 a konečně ocelový příhradový železniční most přes Vltavu v km 3.706 se třemi mostními otvory, který je dominantním mostem celého soumostí a přes 120 let spoluutváří panorama Prahy. Železniční most v km 3.706 přemosťuje řeku Vltavu třemi mostními otvory a jeho nosné konstrukce jsou navrženy jako uzavřené příhradové násobné soustavy se zakřiveným horním pásem o shodném rozpětí ~72 m. Mostní objekt je od roku 2004 nemovitou kulturní památkou.

Mostní objekt v současné době však již svými technickými parametry prostorové průchodnosti a přechodnosti požadavkům stávající ani výhledové železniční dopravy nevyhovuje. Ocelové části mostního objektu jsou dle diagnostického průzkumu z roku 2017 v technicky nevyhovujícím stavu a pro zajištění bezpečnosti železničního provozu je nezbytné je vyměnit. Z těchto důvodů je pro zajištění požadované životnosti mostního objektu v koleji 1 a 2 navržena koncepce s výměnou dožilých ocelových příhradových konstrukcí za konstrukce nové, s moderním konstrukčním řešením.

Urbanistické a architektonické řešení

Hlavním cílem tohoto urbanistického návrhu, je modernizace železničního propojení mezi oběma břehy Vltavy a navýšení přepravní kapacity doplněním třetí koleje včetně vybudování nového přestupového uzlu městské hromadné dopravy s železniční zastávkou a vybudování kvalitnějšího pěšího a cyklistického propojení obou břehů. Tento navrhovaný stavební zásah současně umožní zklidnění a zpřehlednění automobilové dopravy v oblasti Výtoně, doplnění pěších a cyklistických tras a napojení území na nově vzniklou železniční zastávku.

Modernizované železniční propojení obou břehů Vltavy je tvořeno prostorovým uspořádáním "2+1", tedy novým dvoukolejný mostem v místě stávajícího doplněné o nový jednokolejný most, umístěný severně od dvoukolejného, tedy po proudu Vltavy pro třetí kolej. Vlastní návrh mostů reflektuje na původní tvarosloví tří stejných, za sebe posazených obloukových konstrukcí, navazujících na Výtoňské předpolí. Mosty doplňuje níže umístěná konstrukce lávky pro pěší a pro cyklisty. Ta je tvořena jedním dlouhým obloukem, s mírným vzepětím, který oba břehy Vltavy plynule spojuje. Návrh lávky navazuje na protipovodňová opatření a umožňuje pěší a cyklistické propojení dokonce i při povodni, jaká byla v roce 2002.

Do fungování prostoru nově zasahuje vybudování nové železniční zastávky a její napojení na území Výtoně. Hlavní přístup je umístěn v blízkosti Podskalské celnice a je zajištěn schodišti a bezbariérově výtahy. Další napojeni je vedeno do prostoru nad náplavku na Rašínovo nábřeží. Třetí vyústění je pak směrem na Albertov, a to do ulic Svobodova a Vnislavova. Zastávka se tak v maximální možné míře zapojuje do území.

Umístění nové železniční zastávky do prostoru Výtoně umožní i řadu změn v dopravním uspořádání lokality s okolím. Zjednodušilo se především dopravní propojení mezi Rašínovým nábřežím a směry na Vyšehrad a Karlov. Prostor Svobodovy ulice je v okolí Podskalské celnice zklidněn a je zde zachován pouze provoz tramvají. Automobilová doprava je převedena do ulic Vnislavova a Libušina. Díky zklidnění prostoru mezi mostem a Podskalskou celnicí může dojít i k využití prostor pod oblouky viaduktu. Pro lepší využití prostor oblouků došlo ke snížení pochozích ploch v blízkém okolí a pod viaduktem, a to na původní úroveň území.

Navržené řešení je v souladu se stávajícím územním plánem, i s navrhovaným Metropolitním plánem.

Hlavní zásady technického řešení mostního objektu

Z hlediska dispozičního řešení mostů jsou respektovány požadavky památkové péče s ohledem na vlastní ochranu mostního objektu jako kulturní nemovité památky a dále s ohledem na ochranu prostoru památkové rezervace a památkové zóny v rámci území hl. m. Prahy. Návrh mostů vychází z principu zachování kamenných konstrukcí spodní stavby a nosných klenbových konstrukcí. Návrh nových podpěr je situován do os stávající spodní stavby. Poloha nových podpěr spodní stavby je dále situována mimo hlavní strategické inženýrské sítě (kanalizační stoky, telekomunikační kolektory apod.), které jsou situovány na výtoňském předpolí. Ocelové nosné konstrukce mostního objektu jsou s ohledem na jejich havarijní stav navrhovány ke komplexní výměně za nové novodobé nosné konstrukce, které tak zajistí požadovanou životnost minimálně 100 let.

Dalším kritériem návrhu mostů na výtoňském předpolí je zajištění prostorových poměrů v podjezdech překonávaných komunikací. Limitní výška podjezdu je v ul. Rašínovo nábřeží (v současné době je výška podjezdu pouze 3,2 m), kde je nutné zajistit podjezdnou výšku 4,2 m pod trolejovým vedením, což odpovídá volné výšce podjezdu min. 4,95 m. U přemostění ul. Vyšehradská bude zdvihem nivelety zajištěna výška průjezdného prostoru 4,8 m. Pro zajištění výšek podjezdů a zároveň minimalizaci celkového zdvihu nivelety koleje, který činí ~1,15 m, je navrhována mostní konstrukce bez mostovky se stlačenou stavební výškou a s železničním svrškem řešeným pomocí tzv. pružného upevnění. Pružné uložení koleje je předpokládáno v síti Správy železnic osvědčeného typu Vossloh DFF 300 se sníženou svěrnou silou, což omezí vliv interakce koleje a mostu. Z hlediska jízdních vlastností a šíření hluku se jedná o srovnatelné řešení s kolejovým ložem. Návrh mostního objektu tedy dodržuje zásady pro návrh bezstykové koleje, což přispívá ke zmírnění hluku a vibrací. V neposlední řadě tento návrh snižuje i požadavky na údržbu a zvyšuje bezpečnost provozu.

Konstrukce zastávky je v místě ostrovního nástupiště řešena s uložením na mostech. V případě bočního nástupiště je navržena jako jejich integrální součást. Přístupy na nástupiště jsou navrhovány na jejich koncích a dále ve střední části tak, aby byla v oblasti výtoňského předpolí minimalizována potřeba úrovňového křížení cestujících s pozemními dopravními trasami. Přístupy na nástupiště jsou navrženy jako bezbariérové. Nástupiště zastávky jsou propojena s lávkami pro chodce a cyklisty na železničním mostě přes řeku Vltavu.
Využití stávající konstrukce
Pro zachování odkazu doby by bylo možné část mostní konstrukce využít pro přemostění z levého břehu Vltavy na Císařskou louku v rámci Smíchovského přístavu. Přístav vznikal v období let 1899 až 1903 a má tedy s přemostěním Vltavy historickou vazbu. Jedna nosná konstrukce mostu by po rekonstrukci mohla sloužit jako lávka pro pěší a cyklisty a vhodně tak propojit nově budovanou dynamicky se rozvíjející čtvrť „Nový Smíchov“ přibližně v místech bývalého lihovaru. Dále unikátní fragmenty konstrukce mostu (styčníky, ložiska apod.) by bylo možné využít pro stálé expozice odkazující na historii přemostí umístěné v kamenných klenbových obloucích na výtoňském předpolí.

Technický návrh přemostění

Požadované doplnění 3. koleje je v našem návrhu situováno severně od stávajícího přemostění. Osová vzdálenost kolejí je dána polohou ostrovního nástupiště mezi těmito kolejemi a splněním požadavku na volný mostní průřez VMP 2,5. Poloha jižní a střední koleje odpovídá rámcově poloze stávajících kolejí. Toto řešení zároveň zajišťuje koridor pro přeložky inženýrských sítí mezi konstrukcí zatrubnění potoka Botiče a spodní stavbou stávajícího mostního objektu pod dnem Vltavy.

Hlavním mostem v daném úseku celkové délky ~450 m je přemostění Vltavy v ev. km 3.706, které je navrženo jako soumostí dvojice mostních konstrukcí (dvoukolejné a jednokolejné), které překlenují řeku třemi mostními otvory o rozpětí ~72 m s celkovou délkou ~219 m. Jižní dvoukolejný most nahrazuje stávající nosnou dvoukolejnou příhradovou konstrukci a převádí kolej 1 a 2 (jižní a střední). Jižní most je umístěn v původní ose mostu. Severní jednokolejný most je shodného tvaru a převádí přidávanou kolej 3 (severní). Nosná konstrukce mostu je navržena jako celoocelová svařovaná trámová, vyztužena obloukem tzv. Langerův trám s tuhým středovým závěsem ve tvaru V. Navazující závěsy z otevřeného I profilu jsou uspořádány šikmo ve sklonu středového závěsu. Hlavní nosník, ztužující oblouk a tuhý V závěs jsou z uzavřeného profilu lichoběžníkového tvaru. Vzepětí oblouku je 10,7 m (~1/6,7 L). Umístění tuhého V závěsu umožnilo návrh subtilního trámu výšky 1,65 m (~1/44 L) při zajištění požadované tuhosti konstrukce.

Mostovka je tvořena příčnými a podélnými výztuhami z otevřeného T průřezu. Podélné výztuhy jsou umístěny v osách kolejnicových pásů. Pružné upevnění svršku je upevněno k mostovkovému plechu. Lávky pro chodce a cyklisty jsou podpírány příčníky, které jsou zavěšeny na táhlech uchycených na hlavních nosnících obou souběžných mostů tzn. pod celým soumostím.

Na výtoňském předpolí je nově přidaná 3. severní kolej vedena po samostatné mostní konstrukci, která vede v souběhu s mostní konstrukcí pro kolej 1 a 2. Konstrukčně je nosná konstrukce navržena jako spojitá železobetonová s vyztužením tuhými nosníky tzv. zabetonované nosníky ZBN s pružným upevněním svršku. Rozpětí mostní konstrukce je ~18,5 m až ~22 m, což odpovídá rytmu pilířů na předpolí a dvojnásobku vzdálenosti pilířů kleneb. Nové podpěry jsou tedy situovány do os stávajících podpěr. Konstrukce podpěr je ocelobetonová z uzavřených ocelových profilů vyplněných betonem. V podélném směru je konstrukce z důvodu umístění bezstykové koleje rozdělena do třech dilatačních celků s délkou ~80 m.

Pro stávající kolej 1 a 2 je jako náhrada za stávající ocelové konstrukce v ev. km 3.545 navržena dvoukolejná spojitá nosná konstrukce o 4 otvorech o délce ~80 m, která navazuje na klenbové předpolí. Konstrukčně je nová nosná konstrukce řešena shodně s mostem pro 3. kolej.

Konstrukce ostrovního nástupiště je uložena na mostních konstrukcích podél 2. a 3. koleje. Boční nástupiště u 1. jižní koleje je umístěno na konzolách.

Stávající klenbové konstrukce v ev. km 3.390 a ev. km 3.470 a kamenná spodní stavba budou celkově sanovány injektáží zdiva se zesílením založení pomocí mikropilot. Pro zajištění rovnoměrného roznosu zatížení na klenbové konstrukce a možnosti realizace izolace je v úrovni říms navržena železobetonová deska žlabu kolejového lože, která navíc umožní umístění nástupišť. Klenbové otvory budou upraveny snížením úrovně terénu tak, aby bylo možné jejich další využití jako veřejný prostor. U přemostění ul. Vyšehradská v ev. km 3.415 je v 1. a 2. koleji navržena výměna nosné konstrukce za dvoukolejnou typ zabetonované nosníky (ZBN).

Přemostění ulice Hořejší nábřeží v ev. km 3.891 je navrženo s komplexní přestavbou jako rámová konstrukce pro 3 převáděné koleje, která bude rozdělena na dvoukolejnou a jednokolejnou konstrukci shodně s navazujícím úsekem přes Vltavu. Mezi přemostěním Vltavy a ulice Hořejší nábřeží jsou z důvodu rozšíření tělesa pro kolej 3 navrhovány opěrné zdi, které na opěry těchto mostů navazují.

Mostní konstrukce vyhovují požadavkům návrhových norem souboru ČSN EN a ČSN pro železniční provoz.
Dopravní řešení

Předmětná lokalita byla řešena z hlediska dopravy motorové, cyklistické i pěší. Respektováno bylo i současné vedení tramvajových linek MHD. Prostor ve výsledném řešení dostalo též parkování a odstavování vozidel a tramvajové zastávky. Cílem je zachování a usměrnění dopravních proudů tak, aby celé území splňovalo požadavky na bezpečnost dopravy a pro všechny účastníky bylo přehledné a snadno pochopitelné. Z dopravního hlediska byly řešeny i některé křižovatky a úseky komunikací mezi nimi.

Křižovatka Vnislavova x Vratislavova x Vyšehradská je navržena jako průsečná, řízena světelnou signalizací. Hlavní směr je uvažován ulicemi Libušina a Vnislavova, vedlejší směr ulicemi Vratislavova a Vyšehradská (z podjezdu). Ve směru od nábřeží jsou navrženy 2 řadící pruhy (pro jízdu vlevo; přímo a vpravo). Ve směru z Nuslí jsou navrženy 3 řadící pruhy (pro jízdu vlevo, přímo a vpravo).

Křižovatka Svobodova x Vyšehradská je navržena jako průsečná, bez světelné signalizace. V hlavním směru je vedena tramvajová trať Albertov – Výtoň s pravidelnou linkou číslo 7. Ve směru na nábřeží bude vjezd povolen pouze tramvajím, ostatní vozidla pro jízdu na nábřeží musejí využít Vnislavovu ulici. Ve směru na Albertov jsou motorová vozidla vedena po tramvajových kolejích, v opačném směru je pro motorová vozidla vyhrazen samostatný jízdní pruh.

Vzhledem k postupnému omezování vjedu vozidel na nábřeží je v křižovatce Libušina x Vnislavova upřednostněn směr od Vyšehradského tunelu do Nuslí nebo na Karlovo náměstí Hlavní směr je uvažován Libušinou ulicí. Odbočení z ulice Libušina do ulice Vnislavova umožněno není. Pro tento směr je uvažováno využití Rašínova nábřeží.

Křižovatka Rašínovo nábřeží x Vnislavova je navržena jako styková, řízena světelnou signalizací. V hlavním směru (ul. Rašínovo nábřeží) je vedena tramvajová trať Modřany – centrum s pravidelnými linkami 2, 3, 17 a 21. Ve směru od Palackého náměstí jsou navrženy 2 řadící pruhy (pro jízdu přímo po nábřeží a pro jízdu do ulice Vnislavova). Ve směru od Vyšehradského tunelu je navržen 1 společný jízdní pruh pro jízdu po nábřeží i do Vnislavovy ulice. Z ulice Vnislavova je umožněno odbočení pouze vpravo (ve směru do centra), pro odbočení do opačného směru se předpokládá využití ulice Libušina. V prostoru křižovatky jsou navrženy přechody pro chodce a přejezdy pro cyklisty, které budou též řízené SSZ.
Tramvajová zastávka Výtoň na nábřeží je obsluhována pravidelnými linkami 2, 3, 7 ,17, 21 a 92. Ve směru z centra je navržen nástupní ostrůvek v šíři 2,5 m s přístřeškem a délkou nástupní hrany 66 m, tedy pro 2 tramvajové soupravy. Přístup na zastávku je zajištěn 2 přechody pro chodce ze směru od náplavky i od Podskalské celnice. Ve směru do centra je navržena tzv. „vídeňská“ zastávka, s délkou nástupní hrany 34 m. Zastávka navazuje na přednádražní prostor a prostor před Podskalskou celnicí.

V prostoru stávající ulice Vratislavova přibližně před č.p. 32 je navrženo parkoviště pro 24 osobních vozidel. Přístup na parkoviště je navržen z východní strany z ulice Vratislavova. Parkovací pruhy primárně určené jako K+R stání a stání pro TAXI jsou navrženy ve Vnislavově ulici v blízkosti nových železničních nástupišť. Příjezd i odjezd z těchto stání je možný ze/do všech směrů. Další parkovací pruh je navržen i v ulici Libušina.

Cyklotrasy

Z hlediska cyklistické dopravy je hlavním cílem propojení cyklotras A23 údolím Botiče, A13 přes železniční most na Smíchov a A2 vedoucí po pravém břehu Vltavy. V celé řešené oblasti jsou navrženy vyhrazené pruhy pro cyklisty, na křižovatkách jsou navrženy předsazené prostory pro cyklisty (V19), případně přejezdy pro cyklisty (V8b).

Přes Vltavu je mezi oběma mosty navržena pro cyklisty samostatná lávka. Po stranách mostů jsou navrženy lávky pro pěší, čímž je pěší a cyklistický provoz na mostě oddělen a nemůže tak dojít ke vzájemné kolizi chodců a cyklistů, jak se často děje v současnosti.

Vyhodnocení nutných zásahů do památkově chráněných prvků soumostí

Stávající nosné ocelové konstrukce mostního objektu jsou dle provedeného podrobného průzkumu z roku 2017 v technicky nevyhovujícím stavu a pro zajištění dlouhodobé bezpečnosti železničního provozu je nezbytná jejich komplexní výměna za nové ocelové, případně ocelobetonové nosné konstrukce.

Stávající kamenná spodní stavba mostu bude sanována včetně zesílení dříků a založení. Kamenné klenbové konstrukce budou sanovány injektáží, případně helikální výztuží. Římsy se zábradlím na klenbových konstrukcí budou z důvodu umístění roznášecí železobetonové desky ubourány s konstrukcí nástupišť. S ohledem na navrhovaný zdvih nivelety koleje bude zásah do kamenných částí minimalizován. Prostor parteru pod mostem bude v místě klenbových otvorů upraven pro jejich případné budoucí komerční využití.

