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K A R E L D A H I N T E R ,
M A R C E L M I M R A

Nov˘ mostní objekt na praÏském silniã-
ním okruhu. V˘stavba probûhla v období
od ãervna 1999 do fiíjna 2001. Nosná
konstrukce z pfiedpjatého betonu, pfiíãn˘
fiez tvofien dvojicí komorov˘ch nosníkÛ,
promûnná ‰ífika mostovky v rozmezí od
16,4 do 21,4 m. Spojit˘ nosník s polem
o maximálním rozpûtí 46 m. V˘stavba
probûhla kombinací dvou technologií,
na pevné a na v˘suvné skruÏi. Estetické
ztvárnûní spodní stavby a nosné kon-
strukce.
The new bridge on the Prague express-
way circuit. The bridge was built within
tight time schedule from June 1999 to
October 2001. The prestressed concrete
bridge, the cross section of two box gir-
ders, varying width of top deck varies
from 16.4 to 21.4 m. Continuous girder
with max. span of 46 m. The bridge was
built by combination of two methods,
method on travelling formwork and fixed
formwork. Aesthetical shaped sub- and
superstructure.

Urychlené dobudování silniãního okruhu
kolem Prahy pfiedstavuje v souãasné
dobû zásadní problém fie‰ení automobi-
lové dopravy v hlavním mûstû. Do-
konãení dvou krátk˘ch úsekÛ v severo-
západní ãásti dopravnû propojilo dálnici
D5 (smûr PlzeÀ, Rozvadov, SRN) se silni-
cí I/6 (smûr Karlovy Vary) a silnicí I/7
(smûr Slan˘) a tím v˘znamnû zklidnilo
dopravní situaci v ¤epích a Ruzyni. Stále
v‰ak zb˘vá realizovat ãást, kde okruh pro-
chází chránûnou krajinnou oblastí a pfie-
kraãuje údolí Vltavy na severním okraji
mûsta.

Dominantním objektem na nedávno
dokonãen˘ch úsecích je most SO 2055 –
Estakáda Ruzynû, délky 1003,8 m, s pÛ-
dorysnou plochou 37 885 m2, pfievádûjí-
cí ‰estipruhovou rychlostní komunikaci sil-
niãního okruhu, kategorie R 34/120.
Celková dispozice mostu je patrná z ob-
rázkÛ. Most sestává ze dvou samostat-
n˘ch konstrukcí pro kaÏd˘ dopravní smûr

(obr. 1), které tvofií vÏdy dva oddûlené
dilataãní celky se spárou nad pilífiem 6
(obr. 2). Krat‰í ãást délky 170,6 m dotvá-
fií mimoúrovÀovou kfiiÏovatku ¤epy a je
doplnûna rampami odboãujících vûtví,
které jsou dvoupruhové, s návrhovou
rychlostí 40 km/hod. Most dále pfiekraãu-
je pásmo biokoridoru Litovického potoka,
místní komunikace, Ïelezniãní vleãku
a traÈ âD a vytváfií koridor pro v˘hledovou
rychlodráhu „PRAK“. 

P R O J E K T M O S T U

Znaãná péãe byla vûnována estetickému
pÛsobení mostu (obr. 9). Mostní objekt
leÏí na okraji mûstské aglomerace v úze-
mí s rekreaãní funkcí. Z estetického hle-
diska jsou na mostû ve zv˘‰ené mífie
uplatnûny oblé tvary. Dfiíky pilífiÛ jsou ovál-
ného tvaru s kalichovit˘m roz‰ífiením pod
loÏiskem, zaoblené prvky dfiíkÛ pilífiÛ jsou
zopakovány na opûrách mostu. Velké be-
tonové plochy na opûrách byly rozãlenû-
ny pfiedsazen˘mi dfiíky, nehoblovaná
prkna bednûní jsou kladena do svislé
a vodorovné polohy. Nosná konstrukce je
zaoblena v místû napojení konzoly desky
mostovky na komoru, spodní rohy komo-
ry jsou rovnûÏ zaobleny. Kompaktnost
mostu je zdÛraznûna betonovou svodid-
lovou zídkou s ocelov˘m madlov˘m ná-
stavcem.

ZaloÏení mostu je provedeno hlubin-
n˘m zpÛsobem na velkoprÛmûrov˘ch
pilotách vetknut˘ch do vrstvy navûtralé
bfiidlice. Piloty mají ∅ 1,22 m v zeminách
a horninách R5, v horninách R4 mají
∅ 1,10 m. V˘jimkou je zaloÏení opûry 1
ve smûru na ¤epy, která je zaloÏena plo‰-
nû. Nejdel‰í piloty dosahují délek okolo
22 m. S ohledem na velk˘ poãet pilot
a znaãnou promûnlivost geotechnick˘ch
pomûrÛ bylo rozhodnuto provést statické
zatûÏovací zkou‰ky na tfiech zku‰ebních
pilotách. Podafiilo se tak ovûfiit chování
pilot pro poÏadované pracovní zatíÏení
6,5 MN a zpfiesnit jejich statick˘ návrh.

Pfiesto bûhem provádûní vrtn˘ch prací
vlivem promûnliv˘ch geologick˘ch pomû-
rÛ byly v rámci jedné skupiny pilot, v ob-
lasti s relativnû krátk˘mi pilotami (14 m),
dosaÏeny znaãné rozdíly v délce pilot (aÏ
8 m), coÏ z hlediska poÏadavku na pfie-
nesení vodorovn˘ch sil nebylo akceptova-
telné. Bylo proto nutné vzniklou situaci
fie‰it. V daném pfiípadû bylo u ãtyfiech
dfiíkÛ pilífiÛ pfiidáno po jedné pilotû a pfií-
slu‰n˘ základov˘ blok byl upraven. Pod
jedním dfiíkem bylo nutné ze statick˘ch
dÛvodÛ uklonit piloty v podélném smûru
ve sklonu 8:1.

Pilífie jsou tvofieny dvûma dfiíky a zákla-
dov˘m blokem. Dfiíky pilífiÛ jsou oválné
s roz‰ífien˘m zhlavím. Na mostû jsou pou-

Obr. 1 Pfiíãn˘ fiez v konstantní ãásti u pilífie
Fig. 1 Cross-section in the constant part at

the pier
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Ïity tfii typy dfiíkÛ, typick˘ dfiík, dfiík se svis-
l˘m svodem odvodnûní a dfiík pfiechodo-
vého pilífie. Tvarovû jsou jednotlivé dfiíky
obdobné, li‰í se jen rozmûrem v podél-
ném smûru. 

Most je uloÏen na elastomerová vyztu-
Ïená loÏiska. Vzhledem k prostorovému
uspofiádání je ãást rozpletu uloÏena plo-
voucím zpÛsobem. Na pilífiích ã. 3 a 4

jsou v‰ak navrÏena loÏiska o minimální
v˘‰ce, která vytváfiejí v podstatû pevn˘
bod. Proti boãnímu posunu jsou navrÏena
pfiíãnû pevná loÏiska na opûfie OP1 a na
pilífii P6. 

âást estakády mezi pilífiem 6 a opûrou
25 je v podélném smûru fixována pevn˘-
mi loÏisky na pilífiích 14 a 15, v pfiíãném
smûru je most vyjma pilífiÛ 14 a 15 ulo-
Ïen plovoucím zpÛsobem, pouze na pfie-
chodovém pilífii ã. 6 a na opûfie ã. 25 jsou
osazena pfiíãnû pevná loÏiska.

Nosná konstrukce estakád má dvouko-
morov˘ pfiíãn˘ fiez konstantní v˘‰ky 2,5 m.
Maximální rozpûtí (v ose os) je 46 m.
·ífika nosné konstrukce je ve velké ãásti
mostu konstantní 16,4 m, zhruba v tfieti-
nû délky estakád se ‰ífika mûní aÏ na

Obr. 2 Podéln˘ fiez a pÛdorys
Fig. 2 Longitudinal section and layout

Obr. 3 V˘poãetní model pravé ãásti
rozpletu

Fig. 3 Calcualtion model of the right part
of the weaving section
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21,4 m. Tlou‰Èka dolní desky je konstant-
ní 0,23 m a ‰ífika stûn je 0,46 m. 

Nosná konstrukce rozpletu tvarovû nava-
zuje na konstrukci estakády. V hlavní trase
je pfiíãn˘ fiez dvoukomorov˘, na vûtvích
obdobn˘ jednokomorov˘. K vlastnímu
propojení konstrukce hlavní trasy a vûtví
dochází mezi pilífiem 4 a 5, kde se bliÏ‰í
stûny spojovan˘ch komÛrek sluãují do
stûny jedné. Tato stûna pfiechází je‰tû pfies
pilífi 5, kde se zatíÏení z této stûny pfiene-
se do loÏisek, a za pilífiem 5 postupnû
vymizí nábûhem tak, aby byla zaji‰tûna
plynulá zmûna ohybové tuhosti prÛfiezu.

Pro pfiedpûtí nosné konstrukce byly
pouÏity pfieváÏnû kabely z 15 lan
∅ 15,7 mm, pfiedpínací systém DSI. V zá-
jmu maximálnû zjednodu‰it tvar vnitfiního
bednûní komor vzhledem ke stísnûn˘m
prostorov˘m podmínkám uvnitfi vybeto-
nované konstrukce bylo navrÏeno pfied-
pûtí bez potfieby jak˘chkoliv vnitfiních
kotevních blokÛ v taktu. V kaÏdé stûnû je
typicky 5 kabelÛ, z toho v ãele bûÏného
taktu se spojkují 3 kabely a zb˘vající dva
procházejí spojitû pfies pracovní spáru.

Vzhledem k bodovému podepfiení kaÏ-
dé komory jedním loÏiskem v jeho ose
jsou navrÏeny podporové pfiíãníky se zesí-

lením dolní desky na 1 m. Po zváÏení fia-
dy variant byly vybrány pfiíãnû pfiedpjaté
pfiíãníky. Podélné svody odvodnûní mostu
i velice neobvykle po mostû vedená kana-
lizace z pfiilehlého silniãního úseku tak
mohou pfiejít nad pfiíãníky bez prostupÛ.

Pfiízniv˘ch ekonomick˘ch ukazatelÛ mo-
stu bylo dosaÏeno peãlivou statickou ana-
l˘zou konstrukce provádûnou na v˘poãet-
ních modelech, které vystihovaly interak-
tivní chování soustavy zemina-piloty-pilífie-
nosná konstrukce (obr. 3). Návrh kon-
strukce byl optimalizován v nûkolika kro-
cích, znaãná pozornost byla vûnována téÏ
návrhu konstrukãní v˘ztuÏe a jejímu uspo-
fiádání.

V ¯ S TAV B A M O S T U

Zaoblené tvary spodní stavby doplnûné
svisl˘m i vodorovn˘m podrobn˘m ãlenû-
ním a zejména ováln˘ tvar dfiíkÛ pilífiÛ
s roz‰ifiující se hlavicí, kter˘ se objevuje
i u obou opûr estakády, pfiedstavoval
znaãné nároky na provádûní (obr. 4 a 5).
Byly zde pouÏity základní prvky systémo-
vého bednûní PERI-VARIO, které tvofiily
nosnou kostru bednicí formy. Plá‰È bed-
nûní byl sestaven z fiezan˘ch prken na
polodráÏku, vytváfiející vertikální strukturu
dfiíku. Ta pokraãovala i na roz‰ífiené hlavi-
ci, kde se pÛvodnû konstantní ‰ífika prken
musela plynule roz‰ifiovat. Na mostû se
kromû bûÏn˘ch dfiíkÛ o rozmûru 2,3
x 1,8 m vyskytují je‰tû prodlouÏené dfiíky
pfiechodového pilífie 6 rozmûru 4,9
x 1,8 m a dfiíky se svisl˘m svodem odvod-
nûní pilífie 15 rozmûru 3,105 x 1,8 m,
které vyÏadovaly úpravu formy. Speciální
úpravy formy vyÏadovaly dvojité dfiíky pilí-
fie 5 v místû napojení vûtví na estakádu
a dfiíky opûry 1 a 25. V˘stavba pilífiÛ pro-
bíhala od nejvy‰‰ích (13 m) k nejniÏ‰ím

(6 m) postupn˘m zkracováním formy
v dolní ãásti. Betonáfiská v˘ztuÏ byla uklá-
dána ve formû armoko‰Û, spodní ãást
byla prÛlezná i po dobu betonáÏe aÏ po
úroveÀ hlavice a po jeho osazení se
pokraãovalo v betonáÏi plynule dál na
celou v˘‰ku dfiíku. Betonové bloky pro
loÏiska se betonovaly dodateãnû. 

V pfiípadû opûr estakády jsou dfiíky dopl-
nûny pfiední stûnou, deskou a stûnami
revizní komory a kfiídly opûry. Opûra 1 je
vybavená je‰tû svisl˘mi komunikaãními
‰achtami pro svislé svody odvodÀovacího
potrubí mostu. Opûry ramp jsou fie‰eny
obdobnû, ale pouze zaoblením bez pou-
Ïití motivu hlavice dfiíku. Systém bednûní
PERI-VARIO a plá‰tû z prken byl zachován.
Dilataãní spáry ‰irok˘ch opûr estakády
jsou v ose komunikace; viditelné pracovní
spáry vypl˘vající z postupu v˘stavby jsou
zv˘raznûny zkosenou li‰tou a z rubu utûs-
nûny gumov˘m profilem. Uspofiádání
opûry 25 estakády umoÏÀovalo prÛjezd
v˘suvné skruÏe na zemní tûleso a zpût,
po dokonãení pravého pasu a pfii zaháje-
ní stavby levého pasu. 

Viditelné plochy spodní stavby podél
vefiejn˘ch komunikací jsou opatfieny nátû-
rem odoln˘m vÛãi odstraÀovaãÛm sprejÛ
na v˘‰ku 5 m, v ostatních ãástech na
v˘‰ku 3 m.

Základní my‰lenkou návrhu nosné kon-
strukce mostu bylo dosaÏení materiálové
úspory a souãasnû umoÏnûní proudové-
ho postupu v˘stavby po polích. Nabízely
se v zásadû dvû technologie; v˘stavba na
pevné skruÏi a na v˘suvné skruÏi. Po opti-
malizaci rozpûtí polí a anal˘ze pfiíãného
fiezu bylo rozhodnuto o uplatnûní v˘suv-
né skruÏe v rozsahu konstantního tvaru
komorov˘ch nosníkÛ, tj. pro prav˘ pas od
pilífie 14 po opûru 25 a pro lev˘ pas od
opûry 25 po pilífi 6, celkem 30 polí.
Zb˘vajících 18 polí estakády a 4 pole
ramp se betonovaly na pevné skruÏi

Obr. 4 V˘stavba pilífiÛ
Fig. 4 Construction of piers

Obr. 5 V˘stavba fiepské opûry
Fig. 5 Construction of the ¤epy abutment
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z ocelov˘ch nosníkÛ IP 1000 a podpûr
z materiálu PIÎMO. 

V˘stavba nosné konstrukce byla zaháje-
na posledním dílem na pevné skruÏi mezi
pilífii 13 a 14, kter˘ se vybetonoval ve
dvou cyklech jako vahadlo s oboustran-
nou konzolou délky 2 x 9,2 m a násled-
nû klasick˘ betonáÏní díl s konzolou délky
9,2 m. Na pevné skruÏi byly uloÏeny dílce
spodního bednûní – podlahy, které se po
odskruÏení postupnû pfiemísÈovaly vpfied.
Vnûj‰í bednûní bokÛ nosníkÛ, konzol
a desky mezi nosníky bylo podélnû po-
jízdné na celou délku betonáÏního dílu.
Nosnou kostru bednûní tvofiily nosníky
soustavy ALPI MECCANO s plá‰tûm
z podéln˘ch prken, umoÏÀující postupné
odbednûní celé soustavy a její pfiejezd do
nové betonáÏní polohy. BetonáÏ kaÏdého
dílu probíhala ve dvou etapách, nejdfiíve
spodní ãást komorov˘ch nosníkÛ tvaru
U vãetnû nadpodporového pfiíãníku, pfied-
stavujícího zesílenou dolní desku v délce
3 aÏ 4 m, následnû celá mostovková
deska. Vnitfiní bednûní stûn nosníkÛ bylo

z velkorozmûrov˘ch dílcÛ, které se pfied
betonáÏí mostovky odstranily. Bednûní
stropÛ nosníkÛ bylo opût z dílcÛ na celou
‰ífiku komory, které se pfiesouvaly z jiÏ ho-
tové ãásti na ãást rozpracovanou. V ãásti
rozpletu byla situace sloÏitûj‰í a pouÏití
prefabrikovaného bednûní bylo moÏné
jen pro nûkteré ãásti nebo pfii rozdûlení
do jednotliv˘ch základních blokÛ délky
6 m. Znaãná ãást konstrukcí musela b˘t
vybednûna individuálnû. Pfiesto se poda-
fiilo bez vût‰ích problémÛ dokonãit ãásti
na pevné skruÏi v ãasovém pfiedstihu. Do-
ba cyklu bûÏného pole estakády na
pevné skruÏi trvala prÛmûrnû tfii t˘dny.

Pro v˘suvnou skruÏ byl zvolen materiál
firmy RÖRO – Bautechnik GmbH, univer-
zální nosníky U 2000 – 2, 3, umoÏÀující
pouÏití jako v˘suvná skruÏ pro rozpûtí do
45 m bez mezipodpor, a jako pevná
skruÏ do rozpûtí 48 m (obr. 6). V˘suvná
skruÏ má délku 94,4 m, z toho zesílená
ãást délky 57,6 m mÛÏe nést bednûní.
Sestává z dílcÛ délky 9,6 m, zesílen˘ch
nebo lehk˘ch, a nájezdového a koncové-
ho dílu délky 4,8, resp. 3,2 m. V pfiíãném
uspofiádání tvofií ãtyfii samostatné prosto-
rové soustavy, sestávající ze dvou základ-
ních zavûtrovan˘ch nosníkÛ, k nimÏ se pfii-
dávají dal‰í v oblasti nesoucí zatíÏení

betonem. Manipulace se skruÏí ve v‰ech
smûrech se provádí hydraulick˘mi lisy
umístûn˘mi na podpûrách. Podepfiení
skruÏe v místû pilífiÛ bylo doplnûno o me-
zipodpûry v poli pro zmen‰ení prÛhybÛ
skruÏe a moÏnost jejího betonáÏního nad-
v˘‰ení. Podpûry byly opût z materiálu
PIÎMO a ÎP 16. Podepfiení doplÀoval zá-
vûs skruÏe na hotové ãásti mostu.

Systém bednûní byl obdobn˘ jako
u pevné skruÏe, v˘hodou bylo pevné spo-
jení vnûj‰ího bednûní vãetnû podlahy se
skruÏov˘mi nosníky a konstantní ‰ífika
komorov˘ch nosníkÛ. Zahájení prací na
prvním betonáÏním dílu zaãalo dle har-
monogramu v dubnu 2000 a pfii dvout˘-
denním cyklu s mûsíãní zimní pfiestávkou
mûla b˘t nosná konstrukce dokonãena
do 31. ãervence 2001. Ve skuteãnosti,
i pfies urãité men‰í problémy, probûhla
poslední betonáÏ 24. ãervence 2001.
Pfies nepomûrnû sloÏitûj‰í pfiíãn˘ fiez ve
srovnání s dvojtrámem se zde podafiilo
zkrátit dobu cyklu aÏ na 12 dní, v nûmÏ
byly zahrnuty dvû fáze pfiedpínání po
první a druhé etapû betonáÏe (obr. 7).

Pfiedpínací v˘ztuÏ tvofii kabely DYWIDAG
o 15 lanech ∅ 15,7 mm, 1570/1770,
s kotvami MA 6815, resp. ZR 6815 a na-
stavované spojkami R 6815, které jsou
uloÏené v kanálcích ∅ 90 mm. Z celkové-
ho poãtu kabelÛ procházejících spárou je
60 % kotveno a spojkováno a 40 % pro-
chází volnû do dal‰ího dílu. Pfiíãníky v ko-
mofie nosníku nad loÏisky jsou pfiedepnu-
ty kabely ze 7 lan ∅ 15,7 mm ve tvaru
vlásenky v poãtu 3 aÏ 4, podle délky pfiíã-
níku a jejich kotvy jsou vyvedeny do stûn
mezi nosníky. Na celém mostû je navr-
Ïena betonáfiská v˘ztuÏ z oceli 10505 (R).

Z vybavení mostu zmíníme pouze Ïele-
zobetonové svodidlo s trubkov˘m mad-
lem, nahrazující souãasnû fiímsu a zábra-
dlí, které pfiedstavovalo technologicky ná-
roãnou ãást mostu s celkovou délkou
4 km. Dilataãní úseky Ïelezobetonového
svodidla jsou po 27 m, stejné jako byly
úseky betonáÏní. Mezilehlé smr‰Èovací
spáry po 9 m se vytváfiely po odbednûní
v místech pfieru‰ené v˘ztuÏe nafiíznutím
betonu do hloubky 40 mm a ‰ífiky 10
jako sluÏební chodník.

Svodidla i zákrytové desky jsou z pro-
vzdu‰nûného betonu C30/37-3b (zn.
425). BetonáÏ svodidel tohoto tvaru
a s uveden˘mi parametry betonu pfied-

Obr. 7 BetonáÏ mostního pole na v˘suvné
skruÏi

Fig. 7 Concreting of the bridge span on
the travelling centering

Obr. 6 V˘suvná skruÏ Röro 2000
Fig. 6 Travelling centering Röro 2000



stavuje urãit˘ problém pro v˘slednou kva-
litu jeho povrchu. Nízk˘ vodní souãinitel
betonové smûsi zaruãuje poÏadovanou
pevnost betonu, ale spolu s hustou v˘ztu-
Ïí brání úniku bublin zejména na dovnitfi
sklonûn˘ch plochách bednûní. Urãité, ale
velice drahé fie‰ení pfiedstavovaly rohoÏe
ZEMDRAIN upevnûné na bednûní, které
umoÏÀují únik vzduchov˘ch bublin a sou-
ãasnû pfiispívají ke zpevnûní povrchové
vrstvy betonu. 

Pro vnûj‰í pohledovou plochu svodidla
byly pouÏity speciální bednící desky s ver-
tikálním ãlenûním charakteru hoblovan˘ch
prken. Tato plocha je opatfiena ‰edozele-

n˘m sjednocujícím nátûrem, kter˘m je
natfiena i opûra 1. Vnitfiní spodní ãást povr-
chu svodidel je opatfiena ochrann˘m nátû-
rem SIKA proti úãinku rozmrazovacích solí.

Z ÁV ù R

Most byl uveden do provozu v fiíjnu 2001
spolu s cel˘m úsekem praÏského okruhu
mezi ¤epy a Ruzyní (obr. 9 a 10). Do-
savadní zku‰enosti potvrzují, Ïe se jedná
o technicky zdafiilé dílo, navrÏené a reali-
zované v poÏadované kvalitû a termínu,
s maximální technickou a technologickou
hospodárností a s krátkou dobou v˘stav-
by, od ãervna 1999 do fiíjna 2001. 

Zhotovitelem celé stavby SOKP 517 pro
¤editelství silnic a dálnic âR bylo SdruÏení
517, sestávající z firem: Metrostav, a. s.;
Stavby silnic a Ïeleznic, a. s.; Max Bögl
a Josef Kr˘sl, k. s., a Stavby mostÛ Praha,
a. s. Zhotovitelem tohoto mostu byly po-

slední dvû firmy pod vedením SMP, a. s.
Podzhotovitelem pro pilotové zaloÏení
a zkou‰ky pilot byly Zakládání staveb, a. s.
a FG Consult, s. r. o.

Projektantem celé stavby 517 byl
SUDOP Praha, a. s., kter˘ pÛsobil souãas-
nû jako podzhotovitel ãásti RDS mostu
pro zhotovitele RDS fimu PONTEX, s. r. o. 

Celkové náklady na most, podle pevné
ceny nabídky, zpracované dle DZS, ãinily
bez DPH 678 mil. Kã. Pfii celkové pÛdo-
rysné plo‰e nosné konstrukce mostu
37 885 m2 vychází v˘sledná cena za m2

mostního objektu 17 891,- Kã. Tento údaj
doplÀuje pfiehledová tabulka 1 celkové
a specifické spotfieby hlavních stavebních
materiálÛ.

Ing. Karel Dahinter, CSc.

SMP CONSTRUCTION, a. s.

Na Florenci 1413/33, 113 16 Praha 1

tel.: 02 2218 5225, fax: 02 2232 3820

e-mail: dahinter@smp.cz, www.smp.cz

Ing. Marcel Mimra

PONTEX, s. r. o.

Bezová 1658, 147 14 Praha 4

tel.: 02 4406 2240, fax: 02 4446 1038

e-mail: mimra@pontex.cz, www.pontex.cz
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Obr. 10 Pohled na celé pfiemostûní po
uvedení do provozu

Fig. 10 View of the overall bridging after
putting in operation

Obr. 9 Pfiechodov˘ pilífi mezi vlastní
estakádou a rozpletem

Fig. 9 Connecting pier between the
elevated road and the weaving
section

Obr. 8 ¤epská opûra
Fig. 8 ¤epy abutment

Tab. 1 Hlavní pouÏité materiály
Tab. 1 Main used materials

Materiál Most celkem Nosná konstrukce Spotfieba na m2

nosné konstrukce
Beton 34 215 m3 21 986 m3 0,585 m3

Betonáfiská ocel 3 895 t 3 100 t 82,5 kg
Pfiedpínací ocel (podélné pfiedp.) 698 t 698 t 18,6 kg


