20

STAVEBNIi KONSTRUKCE
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JAN SMERDA, MIROSLAV MELUZIN, MARTIN SIROTEK

HISTORIE PROJEKTU
Navrh celkového tvaru stavby se viemi souvislostmi by
autorskym dilem Ing. arch. Oldficha Fary — AF.l atelier
Pizefi. V rmci architektonické soutéZe vypsané Utva-
rem investic mésta Plzné zvitézil prdvé jeho ndvrh rese-
ni, nebot do fady obvyklych, Cisté dopravnich staveb
mostl citlivé zakomponoval tzv. integrovany objekt.
Ten ve vazbé na okolni dosud nevyuzivané plochy
pomdhd celé dzemf v¢lenit nejen do komunika¢niho
systému mésta, ale spojit pro chodce velmi frekvento-
vané ulice uzlu Mikuldiskd - Zelezni¢nf se zénami Kiidu
v tésné blizkosti feky Radbuzy a Gzemf vyrazné zlidstit.
V letech 1995 — 1996 byla pro Utvar investic mésta
Plzné zpracovdna dokumentace stavby pro uzemnf
rozhodnuti. Prdce na dokumentaci stavby pro tzemni
rozhodnuti byla zaddna sdruZenf architektd A.F.l. Plzer
pod vedenim Ing. arch. Oldficha Fary a firmé
VIAPONT, s.r.0., Bmo, jejiz pracovnici maji dlouholeté
projekéni zkudenosti z oboru dopravnich staveb i stati-
ky stavebnich inZenyrskych konstrukci. Po celkovém
vyfeSeni dopravnich vazeb dostdvaly konstrukce
postupné presnéjsi obrysy a byly zvazovany jejich ndvr-
hy jak z estetického, tak technického a finanéniho hle-
diska. Prvnim z velkych mostd navrzenych v rdmci této
stavby je most pres feku Radbuzu. Stdvajici sousedni
Zelezni¢ni mosty pres feku Radbuzu jsou klasické oce-
lové prihradové konstrukce a neddvno vybudovany
Zelezni¢ni most je opét ocelovy se spirazenou betono-
vou deskou. V priibéhu praci se provérovaly rizné typy
mostnich konstrukci tak, aby byla spinéna zdkladni pod-
minka UKRMP, Ze novy most v ulici U trati Il musf
odpovidat naro¢nym estetickym pozadavkim prede-
viim z divodl pohledovych vztaht z ddolni nivy feky
Radbuzy smérem k méstu. Byly pomémé podrobné
posuzovany rzné varianty nosnych konstrukci mostu
od predpjatych spojitych nosnikd pres sprrazené ocelo-
betonové konstrukce s moznym predpétim betono-
vych Castf az po Cisté ocelové konstrukce. Varianta kla-
sického Zelezobetonového obloukového mostu, ktery
se v nynéjsi dobé jiz vice nez rok zrcadli na hladiné
Radbuzy, byla vzata v tvahu az v samém zdvéru pro-
jekénich praci v tomto stupni, kdy jsme citili, ze zddnd
z navrzenych predchozich variant jesté pordd nenf
,to ono". Ponévadz jsme viak i presto méli jisté
pochybnosti o hospoddmosti ndvrhu, nebot tato kon-

strukce nebyla jiz radu let v republice navrzena (a neby-
ly s ni tudiz zddné Cerstvéjsi financni ani stavebni zku-
Senosti), byly provedeny pomémeé rozsahlé ekonomic-
ké porovndvaci vypocty vsech variant. Z porovndvani
vy3el klasicky obloukovy Zelezobetonovy most velmi
priznivé a bylo s konetnou platnosti rozhodnuto
o vybéru této konstrukce pro dalsi zpracovani.

Nosnd konstrukce nad integrovanym objektem
Load-bearing structure above the integrated building
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Nosnd konstrukce mimo integrovany objekt
Load-bearing structure apart the integrated building

Dalsim velkym mostem je estakdda, zacinajici na
predpoli mostu prres Radbuzu, probihajicf nad integro-
vanym objektem a nad velmi frekventovanou ulici
Mikuld$skou aZ do ulice Zelezni¢ni. Redeni mostu bylo
v DUR silné prizpisobeno architektonické koncepci
stavby. Most mél po délce nehomogenni nosnou kon-
strukci dopInénou sjednocujicim opléstovanim ve tvaru
tzv. ,rybicky",

Razné pricné fezy konstrukef vychdzely z predpo-
kladu, Ze podpimé prvky estakddy v rozsahu nad inte-
grovanym objektem budou nedilnou architektonickou
i statickou soucasti nosného systému budovy. Rozpéti
téchto poli estakddy i konstrukeni vyska byly proto
voleny v souladu s nosnym skeletem sloupovych fad
objektu. Je nutno pripustit, Ze pfi zpracovani projekto-
vé dokumentace jsme v tomto pfipadé zazivali mnoho
rozpakd, nebot jsme tuto konstrukci od samého zact-
ku chapali jako samostatnou mostni konstrukci — esta-
kddu, u které by rozpéti poli méla byt volena samo-
statné bez pilisné vazby na integrovany objekt a nikoliv
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Obloukovy most pres feku Radbuzu s pfedmostimi dle DUR

Arch bridge across Radbuza River
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jako jeho soucdst. Méli jsme i jisté vyhrady k pfedpo-
klddané budouci konstrukéni slozitosti  opldstovdni
a k jeho pomémé velké zranitelnosti a problematické
Udrzbé. Nakonec jsme se prizplsobili pozadavkim
architekta s prislibem, Zze obé strany v pfipadé projek-
tovdni daldiho stupné zvdzi dalsi moznosti. Souddsti
debat o estakddeé a jejich proporcich byly zejména jejf
dimenze ve vztahu k podjezdné vysce na komunikacich
i Gvahy o moznosti budovéni pole nad ulicf Mikuldskou
za provozu.

Integrovany objekt byl v rdmci DUR prakticky jen
doplnén ze studie o podrobnéjsi ndvrh jeho nosnych
konstrukei a bylo detailngji feseno jeho vnitini uspord-
déni z hlediska jeho budouci vybavy. Ve dvou spodnich
podlazich (1.PP a 1.NP) byly navrzeny parkovaci gard-
Ze s odpovidajicim technickym zdzemim, v ¢sti |.NP
a ve 2NP pak komer¢ni plochy, restauratni provozy
a dalsi prostory obcanské vybavenosti véetné zdsobo-
vactho koridoru pro tyto objekty a trafostanice. Terasy
objektu, vretenovd schodisté a vytahy byly navrzeny
tak, aby vzdjemné spojily viechny vnéjsi a vniti pro-
story s komunikacni ¢asti a s okolnimi plochami budou-
ciho parku a pésich zén. Nosnd konstrukce stropu nad
hormim podlazim objektu byla zhruba posouzena pro
zatizeni dle mostnich predpisd, nebot po konstrukci
jsou vedeny dopravni pdsy komunikace mezi mostem
pres Radbuzu a kiizovatkou s ulici MikuldSskou.
Podrobné jsme se v tomto stupni projektové piipravy
zabyvali Gvahami o mozném zmenseni dynamickych
vlivi budouci dopravy vedené po této stropni kon-
strukci. Z moznych variant byla vybrdna sendvicovd
konstrukce vozovkového souvrstvi, pouzitého pod
komunikacemi nad ocelovou halou Hlavnho nddraz
v Praze. Diky tomuto feseni mohla byt pojizdénd strop-
ni konstrukce monoliticky spojena s nizSimi ¢astmi nos-
ného skeletu budovy. V t&sné navaznosti na DUR jsme
zpracovali i studii vybudovdni mozného podchodu
do ulice Parizské pod drdznim ndsypovym télesem.
Podchod pro pési by v budoucnu vyrazné zatraktivnil
viechny prostory integrovaného objektu, nebot by jej
spojil s velmi frekventovanymi p&imi zénami v samém
centru Plzné.

Na zdkladé vysledki soutéze bylo koncem roku
1996 pro vypracovdni dokumentace pro stavebnf
povoleni vybrdno sdruzeni firem VIAPONT, sr.o.,
a AFl. Pizen. ProtoZe bylo zahdjenf stavby pldnovdno
jiz na posledni kvartdl roku 1997 a do zahdjent stavby
bylo nutno zvlddnout nejnutnéjsi casti realizaénich pro-
jektd, stanovil investor velmi krdtky termin zpracovanf
kompletni projektové dokumentace pro stavebnf
povoleni, Z divodd omezeni finanénich prostredkd
investora se v této fazi musel navic podstatné omezit
rozsah projektované stavby. Stavba musela byt vypro-
jektovdna tak, aby z dopravniho hlediska zdstaly zacho-
vany vechny jeji soucdsti, ale z projektu mél byt v pod-
staté vypustén integrovany objekt vcetné souvisejicich
zdzemi. Pro projektanta byla navic stanovena znacné
obtiznd podminka, totiz aby navrzené f'eSeni umoziio-
valo dostavbu objektu podle ndvrhu v DUR v budouc-
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nu. Po radé statickych vypoctd rliznych variant kon-
strukef a jejich financnich vyhodnocenich bylo nakonec
investorovi doporuceno realizovat nezbytné nutné
Casti nosného skeletu integrovaného objektu, protoze
viechny ostatni provéfované varianty vedly z dlouho-
dobéjsiho hlediska (po zapocteni nakladd na dobudo-
vani objektu) k vyraznému celkovému zdrazeni kon-
strukce. Navic by vzdy doslo i k omezenf prostorového
usporadani objektu a tedy k jeho znehodnoceni z hle-
diska budouctho vyuziti. Investor argumenty pfijal
a potvrdil rozsah projektovanych konstrukci pro DSP.
Také konstrukce obloukového mostu pres feku
Radbuzu byla znovu prosetiena. Na zdkladé podrob-
ného |G-prizkumu jsme se predeviim soustredili
s ohledem na smélost oblouku [/f = 500 m a z toho
vyplyvajici smér reakci v jeho patdch na problémy se
zalozenim mostu. Po dlouhych diskusich se zpracova-
telem IG-priizkumu se nakonec obloukova konstrukce
mostu ponechala bez vyraznéjsich zmén, s vyjimkou
zdkladovych patek, které bylo nutno s ohledem na zji3-
ténou vodorovnou vrstevnatost arkéz v podloZ s pro-
plastky cemého uhli pfikotvit lanovymi predpjatymi
kotvami do podlozi smérem pod koryto reky. Kotvami
se zvysila bezpecnost mostni konstrukce, nebot se jimi
eliminovala moznost vodorovného posunuti zdklad(
na podlozi a pripadného blizkého okoli' v podzakladi na
predurcenych smykovych plochdch.

Nosnd konstrukce v DSP a RD

Development of the bridge superstructure

Estakdda nad integrovanym objektem a pfes ulici
Mikuldsskou doznala zdsadni zménu. S ohledem na
Uvahy o konstrukci v predchozim stupni jsme hledali
nosnou mostni konstrukei, kterd by méla vyhowujici
staticky tvar a souasné zUstal zachovan priblizné stej-
ny vnéjsi obrys konstrukce mostu podle pozadavku
architekta. Ve spoluprdci s Ustavem betonovych
konstrukei VUT v Bmé byla navrzena nové vyvijend
konstrukce z letmo montovanych prefarikovanych
lamel a sprazené desky.

Jde o progresivni velmi lehkou konstrukci z pfedpja-
tého betonu o bézném rozpéti poli okolo 45 m. Jeji
postupna letmd montdz vyresila i problémy pfi budo-
vani mostniho pole pres Mikuldsskou ulici. Konstrukce

BETON * TECHNOLOGIE * KONSTRUKCE * SANACE 2/ 2001

21




STAVEBNI

KONSTRUKCE
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Celkové schéma hlavnich konstrukci stavby dle DSP Longitudinal section of the construction
estakddy o sedmi polich byla velmi podrobné staticky ~ SHP, s.r.0., Bmo, zpracovala projekt estakddy pres ulici
posouzena i ve véech montéznich stadiich. Dalsi nezd- ~ Mikuldsskou a projekéni kanceldr PRIS, s.r.0., Brno pro-
visly kontrolni vypocet byl proveden na fakulté staveb-  jektovala obloukovy most pres Radbuzu a jeho pred-
ni VUT, nebot ndvrh tohoto typu konstrukce ponékud  poli. Realiza¢ni dokumentaci zaklddani vétsiny objektd
predbéhl planovany postupny vyvoj konstrukce av pii-  na vrtanych pilotdch zpracovala projekéni slozka doda-
padé této subtilnf montované konstrukce jsme nechté-  vatelské firmy Geoindustria Praha.
li nic ponechat ndhodé. V rdmci projektu stavby jako
| celku byla navrzena dalsi fada jednoduchych i ndro¢-  HLAVNI SOUCASTI STAVBY
& nych konstrukci od spojovacich mostnich Zelezobeto-  Integrovany objekt severni a jizni rampy tvof{ t¥ipo-
; novych ramp, pres kotvené pilotové a mikropilotové  dlazni Zelezobetonovy monoliticky skelet rozdéleny na
J pazici stény az po podzemni konstrukce kabelovych — pét dilatacnich casti. Homi stropni konstrukce skeletu
| kolektorl a prislusné objekty inzenyrskych siti. tvoif vozovku — severn a jizni rampu. Zakladni modu-
‘ Na podzim roku 1997 byla zahdjena stavba, jejimz  lovy systém skeletu v pricném sméruje 9 + 12+ 9 +
| generdlnim dodavatelem byla firma SSZ Pizen, as. 9 m, v podéiném sméru jednotné 9 m. V kruhovych
V subdoddvce se na ni podilely i firmy DSH Olomouc,  sekcich na zdpadni strané a u konce vychodni strany
| as., a Metrostav, ass. Zpracovéni realizaénich projektd  objektu jsou komunikacni rampy pro gardzovy, zdso-
jednotlivych stavebnich objektd bylo piné v kompe-  bovaci i pési provoz mezi jednotlivymi podlazimi.
tenci dodavateld pfisluSnych  stavebnich  ¢asti.  Stropni konstrukce nad |.PP je dimenzovéna na zati-
Realizatni  projekty byly pfipravovdny takitkajic  Zeni gardZzovym provozem, stropni konstrukce nad
.za pochodu" s minimalnim predstihem pred staveb-  |.NP na zatizeni 10 kN/m’ s ohledem na predpokld-
nimi pracemi fadou projekénich firem. Kanceldr VIA-  danou variabilitu vyuziti prostor 2NP po dostavbe.
PONT, sr.0., Bmo, projektovala ve spoluprdci s firma-  Stropni konstrukce nad 2.NP, slouzici jako vozovka
mi ABP, as, Praha a HURYTA, sr.o., Brmo, nosné  sevemi a jizni rampy, je dimenzovana na mostni zati-
Jizni pracelt konstrukce severni a jizni rampy, spojovaci mostni  Zeni dle CSN 73 6203 zatézovaci tiidy ,A". V t&sném
integrovaného konstrukce a cely integrovany objekt vletné kotve-  sousedstvi integrovaného objektu je i nékolik piloto-
objektu nych opémych stén. VIAPONT projektoval i viechny  vych stén kotvenych zemnimi kotvami, na zdpadnf stra-
silni¢ni” objekty, koordinoval cinnost velké vétSiny  né je pak navrzen i zarodek budouciho podchodu pod
South front of the viech dalsich projektantd a zajistoval pro investora ¢in-  drdznim zemnim télesem do ulice Pafizské a s nékte-
integrated building nost autorského dozoru na stavbé. Projekéni kanceld  rymi ¢dstmi téchto stén je objekt pevné spojen. Nosnd
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konstrukce integrovaného objektu je zaloZena na vrta-
nych pilotdch s patami zapusténymi ve skalnim hnizdé.
Stropy jsou v sekcich 2, 3 a 5 podporovdny kruhovy-
mi sloupy & 900 mm a obvodovymi sténami, v sek-
cich I a4, kde se nachazeji kruhové sjizdné rampy, jsou
stropy podporovany kombinaci kruhovych sloupl
obvodovych stén ramp. Stropnf konstrukce nad |.PP
a |.NP je navrZena jako deskova tl. 250 mm, v mistech
pilid  zesflend hlavicemi (celkovd tl. 500 mm).
Vzhledem k pomérné velkym rozpétim stropnich kon-
strukci a dotvarovéni betonu bylo v projektu navrzeno
nadvyseni 0 30 mm v devitimetrovych polich desek
a 0 40 mm v polich dvandctimetrovych. Strop nad
2NP je navrzen jako trdmovy. Podéiné trdmy maji
Sitku 2,40 m a proménnou vysku, mezi nimi je deska
tloustky 350 mm. Vzhledem k tomu, Ze je tento strop
pojizdén, je jeho homi povrch navrZen ve tvaru dvou
,Zlabl", do nichz je vlozena specidlni konstrukce vrs-
tevnaté vozovky.
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Most pres freku Radbuzu tvofi dvé paralelni konstrukce
—jizni' a severni most, kazdd pro samostatny jizdni smér.
Oba mosty délky cca 140 m a sitky | 1,95-15,34 m jsou
od sebe oddéleny zrcadlem, které se u spojovaciho pili-
fe (napojeni estakddy a spojovacich ramp na integro-
vany objekt) zuzuje az na Sitku dilatacni spary. V podél-
ném sméru tvoff mostovku spojitd Zelezobetonovd
deska, v druhém mostnim poli podporovand Zelezobe-
tonovym obloukem vetknutym do monolitickych patek
prikotvenych lanovymi kotvami do podlozi. Homi
mostovkova deska maximélniho rozpéti 18,0 m a kon-
strukéni vysky 0,65 m ze Zelezobetonu je oboustranné
vylehcend konzolami. Podpéry, stény a obloukové pdsy
maji plny obdélnikovy konstantni priifez. Zelezobeto-
novy oblouk je tvoren dvéma dvojicemi obloukovych
past vysky 0,8 m, Sitky 2,5 m, které maji pii vzepéti
857 m a rozpéti 6560 m ndsledujici parametry:
pomé&mé vzepétf (f/l) = 1:7,7; smélost oblouku (I*/f) =
502 m; stihlost oblouku (h/l) = 1:82.

Estakdda pres ulici Mikuld$skou navazuje na predpo-
Il obloukového mostu prres Radbuzu, pfemostuje inte-
grovany objekt, frekventovanou ulici MikuldSskou
a kon¢i na opée v ulici Zelezniéni. Most je Feden jako
spojity nosnik o sedmi polich s maximdlnim rozpétim
poli 45 m a krajnimi poli délky 36 m. Nosnd konstruk-
ce je ulozena na pilifich, z nichz 4 prochdzeji nebo jsou
piimou  soucdsti nosné konstrukce integrovaného
objektu. Konstrukce byla s ohledem na svou specifi¢-
nost prezentovdna odbomé betondiské i investorské
verejnosti na specidlni predvadéci akci realiza¢nf firmy
Dopravni stavby Holding a projekéni firmy SHP, kterd
realizacni projektovou dokumentaci zpracovala (,Den
otevrenych dvefi* dne |1.5.1999). Novy typ konstruk-
ce je dlouhodobé sledovan podrobnymi mérenimi
i v rdamci udéleného grantu, jehoz fesitelem je Ustav
betonovych a zdénych konstrukei VUT FAST Brno.

NEKOLIK ZAJIMAVOSTI Z REALIZACE
STAVBY
V dobé nejvétsi intenzity stavebni cinnosti v pribéhu
roku 1998, kdy na vybudovanych zdkladech zacaly rlst
prvni konstrukce, se na stavenisti pohybovaly stovky
pracovniky ti{ nejvétsich tuzemskych firem a stavba pfi-
pominala spiSe obrovské mravenisté. Koordinace pro-
jektd RDS a dozoru na stavbé v té dobé vyzadovala
znacné Usili. Zpétné je mozno konstatovat, Ze i v téch-
to obtiznych podminkdch stavba probihala podle pldnu
a prakticky nedoslo k nutnosti do projektové doku-
mentace zasahovat. Kvalita realizovanych stavebnich
praci pfitom zdstala trvale na vysoké drovni. Zejména
betonové konstrukce vyrobené firmami Metrostav
a DSH jsou ukdzkou témér vzorové betondiské prdce.
Za podrobnéjsi zminku stojf letmd montdz estakady nad
integrovanym objektem ve vazbé k jeho konstrukeim.
Pro letmou montaz estakddy byly totiz pouzity tézké
jerdbové dréhy pro portdlové jeraby. Stojky téchto jerd-
bowych drah musely byt umistény na holé stropni
,vozovkové" konstrukci nad 2NP a to v dobé, kdy
na konstrukci nebyla polozena zddnd z roznddecich vrs-
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tev vozovkového souvrstvi, s jehoz funkci se pocitalo pri
ndvrhu konstrukei. S vrstvou podkladnich paneld pod
stojkami jefdbovych drah byla uddna maximdlni reakce
pod jednou stojkou drdhy celych 100 tun. Vzhledem
ke znacné , Stihlosti" jednotlivych Easti stropnich kon-
strukei nastaly pri rozhodovaéni, zda-li toto zatizeni kon-
strukce bez poruch snese, problémy s posouzenim pro-
tlaceni desky a jejich podélnych trdmd v oblastech nad
kruhovymi sloupy skeletu podle mostni normy (tato
norma de facto takové posouzeni podrobnéji,,neumf*).
Posouzeni bylo proto provddéno jednak postupem
analogickym CSN 73 1201 até2 podle EC 2. Posouzent
prarezl sice vychdzelo (i kdyz velmi t&sné), nebyli jsme
si viak jisti, zda-li nemUze zatizeni vyrazné vzrist napf.
dynamickymi Ucinky od pojezdu portald, jerdbove kocky
a dalSich vlivd. Montdz estakddy vsak probéhla bez
jakychkoliv poruch homi stropni konstrukce integrova-
ného objektu. Dalsi zajimavosti bylo rozpirani vrcholu
polovin vybetonovanych obloukovych pdst mostu pres
Radbuzu pomoci hydraulickych list. Kromé pomémé
jednoduché betondze obloukovych pést (nebylo nutno
betonovat po lameldch s ohledem na smr3tovani beto-
nu) se pii rozeprreni obloukové pésy velmi dobre ods-
kruzily (po rozepreni byly DOKA stojky dpIné volné
a bednéni dolntho povrchu odlepeno). Z hlediska pro-
jektanta se potvrdily teoretické vypocty a vykonala se
soucasné , zatézovaci zkouska" zalozeni vcetné kotev
v podlozi. Na nékterych téchto zemnich kotvéch, ktery-
mi jsou patky oblouku , pfipnuty k podlozi, jsou osaze-
ny trvalé dynamometry, pomoci kterych se elektrickou
cestou dd dlouhodobé méfit sila na kotvdch a tim i mira
spolehlivosti celé konstrukce. Zajimavou kapitolou celé
stavby byl postupny vyvoj prefabrikované konstrukce
estakddy, projekce, vyroba segmentd a nakonec jejf
letmd montdz Rozsah této problematiky se bohuzel
vymykd rozmérlim tohoto &ldnku.
Ing. Jan Smerda, Ing. Miroslav Meluzin, Ing. Martin Sirotek
VIAPONT, s.r.0., Vodni 13, 602 00 Brno
tel.: 05 4321 7590, fax: 05 4321 6212
e-mail: viapont@pviapont.cz

2 /2001

Obloukovy most
pies feku Radbuzu

Arch bridge across
the Radbuza river
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