
K A R E L S T I E B I T Z

V kvûtnu 2003 byla uvedena do provo-
zu v˘znamná dopravní stavba – mimoú-
rovÀová kfiiÏovatka PPO – Beranov˘ch
v Praze 9. Nejrozsáhlej‰ím stavebním
objektem je most pfies ulici Kbelskou –
dvû soubûÏné spojité konstrukce z doda-
teãnû pfiedpjatého monolitického beto-
nu.
New important transportation structure,
the Multi-Level Crossing PPO – Berano-
vych, was open to the public in Prague 9
in May 2003. The Bridge over the Kbel-
ska Street represented by two parallel
cast-in-situ post-tensioned concrete
structures – is the most extensive part of
the project.

D O P R AV N Í ¤ E · E N Í

JiÏ v roce 1996 byl v Praze zprovoznûn
poslední úsek tzv. prÛmyslového polokru-
hu (dále jen PPO), a to jeho severní ãást
mezi ulicí Mladoboleslavskou a Prosec-
kou radiálou (v˘jezd dálnice D8). Tato
smûrovû dûlená ãtyfipruhová komunikace
má témûfi dálniãní smûrové a návrhové
prvky. KfiíÏení s ulicí Mladoboleslavskou
i s Proseckou radiálou na obou koncích
jsou mimoúrovÀová. Mezi tûmito kfiiÏo-
vatkami kfiíÏí PPO dvû dal‰í velmi dÛleÏité

radiální komunikace smûr LetÀany a âa-
kovice, a to ulici Veselská a spojnici ulic
Prosecká – Beranov˘ch. Obû tyto kfiiÏovat-
ky byly doãasnû uvedeny do provozu jako
úrovÀové, se svûteln˘m signalizaãním
zafiízením.

Po PPO budou dlouhodobû projíÏdût
velké dopravní zátûÏe vãetnû tranzitní dál-
kové dopravy, neboÈ severov˘chodní ãást
praÏského silniãního okruhu bude prav-
dûpodobnû realizována aÏ po roce 2010.
Pfiihlédne-li se dále k pfiedpokládan˘m vy-
sok˘m provozovan˘m rychlostem a po-
mûrnû silné kfiiÏující dopravû, je zfiejmé,
Ïe pfiestavba provozované úrovÀové kfii-
Ïovatky s ulicí Beranov˘ch, resp. Prosec-
kou, na kfiiÏovatku mimoúrovÀovou byla
témûfi nezbytností. Tato stavba byla dále
v˘raznû podporována pfiípravou realizace
nového praÏského v˘stavi‰tû, navrhova-
ného na území mezi obcemi LetÀany
a Kbely, pro které bude tato kfiiÏovatka
jedním ze stûÏejních napojovacích bodÛ.

Pfievádûná ulice Prosecká je smûrovû
rozdûlená komunikace, navrÏená v zá-
kladní kategorii M20,50/60, s ‰ífikov˘m
uspofiádáním v místû pfiemostûní – 8,2 m
(vozovka levého mostu), 4 m (stfiední dû-
lící pás), 8,2 m (vozovka pravého mostu)
a 3 m (vefiejn˘ chodník vpravo). Její trasa
vede v levostranném smûrovém oblouku
(R = 240 m) a ve vrcholovém zakruÏo-
vacím oblouku (R = 1000 m), vloÏeném
mezi stoupání +6 % a klesání –5,5 %.

Pfiekraãovanou je v˘‰e zmínûná ãást
PPO (ulice Kbelská), která má v místû
pfiemostûní ‰ífiku 29 m v uspofiádání –
11,5 m (smûr ëáblice–Vysoãany), 2,5 m
(stfiední dûlící pás), 15 m (smûr Vysoãa-
ny–ëáblice, vãetnû odboãovacího pru-
hu).

Nejv˘znamnûj‰ím objektem mimoúrov-
Àové kfiiÏovatky, která od kvûtna 2003
slouÏí vefiejnosti, je popisovan˘ most pfies
ulici Kbelskou.

T E C H N I C K É ¤ E · E N Í M O S T U

Pro kaÏd˘ dopravní smûr pfievádûné ko-
munikace byla navrÏena samostatná
mostní konstrukce – lev˘ a prav˘ most.

Nosná konstrukce
Nosné konstrukce byly navrÏeny jako plné
nízké trámové desky z monolitického do-
dateãnû pfiedpjatého betonu C35/45
o pûti polích s rozpûtími 19,5 + 26,5 +
35 + 23 + 20 m pro lev˘ most, resp.
20,5 + 25,5 + 35 + 22,5 + 20,5 m pro
most prav˘. Tyto, ze statického hlediska
nepfiíznivé pomûry rozpûtí, zejména kraj-
ních polí, byly vynuceny existencí „nepfie-
loÏiteln˘ch“ inÏen˘rsk˘ch sítí – vodovod-
ních fiadÛ DN 1000 a DN 600 a horko-
vodních vedení, situovan˘ch po obou
stranách pfiemosÈované komunikace (ví-
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Obr. 1 Podéln˘ fiez, pÛdorys
Fig. 1 Longitudinal section, plan view

Obr. 2 Vzorov˘ pfiíãn˘ fiez
Fig. 2 Typical cross section



ce viz kap. Poznatky z v˘stavby). Konstruk-
ce konstantní v˘‰ky 1,4 m mají v pfiíãném
fiezu tvar obráceného lichobûÏníku
s oboustrann˘mi konzolami. ·ífika pod-
hledu desky levého mostu je 3,15 m, pra-
vého 5,4 m, Konzoly mají vyloÏení 2,7 m,
tlou‰Èku 0,5 m (ve vetknutí), resp. 0,25 m
(na volném konci). Celková ‰ífika nosné
konstrukce ãiní 10,05 m pro lev˘ most,
resp. 12,3 m pro most prav˘. Tvar kon-
strukce sleduje niveletu (promûnn˘ po-
déln˘ sklon 0 aÏ 6 %) a smûrové vedení
pfievádûné komunikace. Pfiíãn˘ sklon
povrchu mostovky je 3 %, pod niÏ‰í fiím-
sou pfiechází do protispádu 4 %.

Nosná konstrukce je v podélném smûru
pfiedepnuta kabely z 12 lan ∅ 15,7 –
1770 MPa systém DYWIDAG 6812-12,

napínan˘mi jednostrannû, z ãel nosné
konstrukce. Na napínané stranû jsou ka-
bely zakotveny pomocí stupÀovité kotvy
MA pro kabely 6812-12, na opaãné stra-
nû jsou opatfieny tzv. „mrtvou“ kotvou –
cibulová kotva typ ZR pro kabely 6812-
12.

U pravého, ‰irokého mostu, je nad pod-
pûrami P3 a P4 nosná konstrukce navíc
pfiedepnuta i v pfiíãném smûru. Pro pfiíãné
pfiedpûtí byl pouÏit lanov˘ pfiedpínací
systém DYWIDAG 6806 – kabely ze 6 lan
∅ 15,7 –1770 MPa s deskovou kotvou
typ SD pro kabely 6806, na napínaném
konci, resp. „mrtvou“ cibulovou kotvou
typ ZR pro kabely 6806, osazenou v tûle-
se trámu desky. Kabely byly napínány jed-
nostrannû z boãního líce konzoly.

Nosné konstrukce byly na spodní stavbu
uloÏeny prostfiednictvím hrncov˘ch loÏi-
sek. Pevná loÏiska jsou umístûna na pilí-
fiích P3, na ostatních byla navrÏena loÏis-
ka v‰esmûrná, na opûrách jsou pod pfiíã-
níky kaÏdé NK vÏdy 2 loÏiska, jednosmûr-
né a v‰esmûrné.

Zakládání
ZaloÏení mostního objektu je hlubinné,
na vrtan˘ch pilotách ze Ïelezového beto-
nu C25/30, uspofiádan˘ch v pfiípadû opûr
do dvoufiad˘ch bárek (z pilot o prÛmûru
0,89 m, délky cca 7,5 m), celkem dvacet
ãtyfii kusÛ. Základové patky vnitfiních pod-
pûr jsou zaloÏeny na ãtvefiicích pilot prÛ-
mûru 1,22 m, délky cca 6 m, v celkovém
poãtu tfiicet dva kusÛ.

Piloty byly provádûny z úrovnû uprave-
ného terénu, bez v˘paÏnice, s patou vet-
knutou do skalního podloÏí. Délka pilot
v RDS byla navrÏena dle geotechnického
prÛzkumu. Pod cca 1,2 m mocnou kul-
turní vrstvou se vyskytují spra‰e a spra‰o-
vé hlíny, na jejich bázi, v hloubce cca
3,5 m, byly zastiÏeny písãité slínovce
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Obr. 3 SkruÏ
Fig. 3 Steel centering

Obr. 4 Bednûní nosné konstrukce
Fig. 4 Formwork of the bridge

superstructure

Obr. 6 BetonáÏ nosné konstrukce
Fig. 6 Placing of concrete

Obr. 5 Betonáfiská a pfiedpínací v˘ztuÏ
Fig. 5 Reinforcement bars and prestressing

tendons



(opuky), nejprve zvûtralé, úlomkovitû aÏ
kusovû rozpadavé opuky, které v hloubce
4 aÏ 5 m pfiecházejí do navûtral˘ch, místy
aÏ nezvûtral˘ch opuk s polohami tvrd˘ch
spongilitÛ. Skuteãná úroveÀ pat pilot byla
upfiesÀována pfii hloubení, podle skuteã-
né úrovnû horninového podloÏí. PoÏa-
dované délky vetknutí do hornin tfi. R4
byly 2 m, do hornin tfi. R3 pak 1 m.

Spodní stavba
Opûry jsou Ïelezobetonové, masivní níz-
ké obsypané, s rovnobûÏn˘mi kfiídy tvaru
lichobûÏníku. ÚloÏné prahy mají konstant-
ní v˘‰ku 1,2 m. KaÏdá z opûr je dilataãnû
dûlena, spára mezi obûma mostními kon-
strukcemi je tûsnûná, z rubu vloÏením

profilového tûsnûní a z líce zatmelením
trvale pruÏn˘m silikonov˘m tmelem.

Vnitfiní podpûry tvofií sloupy prÛfiezu ne-
pravidelného osmiúhelníku ze Ïelezového
betonu C30/37 (dfiíky), resp. C34/45
(úloÏné prahy). V˘‰ka sloupÛ je od 4,9 do
6,3 m. Pilífie jsou vetknuty do základov˘ch
ÎB patek rozmûrÛ 5 x 5 x 1,5 m.

Vybavení mostu
¤ímsy jsou monolitické Ïelezobetonové
z C30/37, k nosné konstrukci jsou kotve-
ny protikoroznû upravenou betonáfiskou
v˘ztuÏí, vyãnívající ze svislého líce konzoly.
Povrch chodníkové fiímsy je opatfien stûr-
kovou pochozí izolací tlou‰Èky 2 mm (typ
PEDAGARD-II), u ostatních fiíms upraven
jemnou pfiíãnou striáÏí.

Svodidla podél vnitfiních fiíms jsou zábra-
delní ZSNH4/I se svislou v˘plní, podél
vnûj‰ích fiíms jednostranná JSMNH4/I.
Sloupky svodidel jsou do fiíms kotveny
prostfiednictvím patních desek a kotev-
ních ‰roubÛ. Na vnûj‰ích okrajích mostÛ
je navrÏeno ocelové zábradlí v˘‰ky 1,1 m
z otevfien˘ch profilÛ se svislou v˘plní.

Vozovka na mostû je tfiívrstvá Ïiviãná,
celkové tlou‰Èky 135 mm, vãetnû celop-
lo‰né izolace s peãetící vrstvou.

Mostní závûry jsou povrchové, nad opû-
rou proseckou jednoduch˘ pro celkov˘
posun 80 mm, nad opûrou letÀanskou
lamelov˘ pro posun 160 mm.

Odvodnûní vozovky je navrÏeno mostní-
mi odvodÀovaãi typ Labe napojen˘mi na
leÏaté rozvody (potrubí DN 200 z nere-
zové oceli) a svislé svody z litinov˘ch trub
DN 200 zaústûné do kalov˘ch jímek.

V chodnících obou mostÛ je osazeno
po dvou kusech stoÏárÛ vefiejného osvût-
lení typu EOP, v˘‰ky 10 m. Jejich kotvení
k tûlesu fiímsy je navrÏeno pomocí patní-
ho plechu, kotevních ‰roubÛ a kotevních
pfiípravkÛ osazen˘ch v fiímsách pfied jejich
betonáÏí.

S TAT I C K Á A N A L¯ Z A

Globální statická anal˘za mostních objek-
tÛ byla provedena na prostorovém pruto-
vém modelu zohledÀujícím v‰echny geo-
metrické a statické vazby jednotliv˘ch
konstrukãních prvkÛ – nosné konstrukce,
spodní stavby a hlubinného zaloÏení.

Lokální namáhání nosné konstrukce
v pfiíãném smûru v oblasti nad loÏisky
a namáhání úloÏn˘ch prahÛ pod loÏisky
bylo analyzováno MKP na deskostûno-
v˘ch modelech.

Konstrukce byla navrÏena a posouzena

podle v souãasnosti platn˘ch âSN. Nosná
konstrukce byla v podélném smûru navr-
Ïena jako omezenû pfiedpjatá ve smyslu
âSN 73 6207, v pfiíãném smûru jako Ïele-
zobetonová. Vedení kabelÛ podélného
pfiedpûtí bylo navrÏeno tak, aby pfiedpûtí
vyrovnávalo deformace nosné konstrukce
od stál˘ch zatíÏení.

T E C H N O LO G I E P R O V Á D ù N Í

A D O P R AV N Í O M E Z E N Í

Nosná konstrukce kaÏdého mostu byla
betonována do bednûní na pevné skruÏi
v jednom betonáÏním celku, bez pfieru‰e-
ní a bez pracovních spár. Kubatura beto-
nu NK pravého mostu byla 1400 m3, le-
vého 1000 m3. Vzhledem k tak velkému
objemu betonu, zejména u pravého
mostu, byla betonáÏ realizována od obou
opûr souãasnû smûrem ke stfiedu mostu. 

Podélné pfiedpûtí bylo do konstrukce
zavádûno v nûkolika fázích. âást kabelÛ
podélného pfiedpûtí byla napnuta na
75 % v˘sledného kotevního napûtí jiÏ po
3 dnech za úãelem omezení smr‰Èova-
cích trhlin v betonu. Po 14 dnech od be-
tonáÏe byly pfiedepnuty kabely pfiíãného
pfiedpûtí na v˘sledné kotevní napûtí
(pouze u pravého mostu), pak zb˘vající
kabely podélného pfiedpûtí na plné kotev-
ní napûtí a nakonec byla dopnuta ãást
kabelÛ podélného pfiedpûtí z první fáze
na 100 % v˘sledného kotevního napûtí.
Po koneãném napnutí a zakotvení byly
kabelové kanálky zainjektovány.

V˘stavba mostu si vyÏádala ãetná dop-
ravní omezení na pfiemosÈované ulici
Kbelské. Ta byla operativnû fie‰ena v prÛ-
bûhu realizace mostního objektu. VÏdy
bylo nutné dodrÏet poÏadavek na zacho-
vání dvou dopravních pruhÛ v kaÏdém
smûru. Pfii zakládání vnitfiních podpûr po-
dél komunikace byl vylouãen z provozu
vÏdy jeden pfiiléhající dopravní pruh. Bû-
hem v˘stavby nosné konstrukce, po dobu
osazení skruÏe, byla omezena podjezdná
v˘‰ka na povolen˘ch 4,2 m a zúÏen prÛ-
jezdní prÛfiez na 7 m pro kaÏd˘ dopravní
smûr.

P O Z N AT K Y Z V ¯ S TAV BY

Oproti dokumentaci pro zadání stavby
do‰lo v realizaãní dokumentaci a pfii pro-
vádûní mostu k velmi podstatné zmûnû
polohy podpûry P2 a délky rozpûtí prv-
ních dvou polí obou mostÛ o cca 2,5 m.
Pfiíãinou byla odli‰ná skuteãná poloha
pfiekraãovan˘ch vodovodní fiadÛ DN
1000 (Jesenice – Ládví) a DN 600 (v˘-
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Obr. 7 aÏ 9 Celkové pohledy na nov˘ most
Fig. 7 to 9 General views of the new bridge
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tlak Klíãov) oproti „závazn˘m“ podkladÛm
pfiedan˘ch správcem sítí. Z iniciativy pro-
jektanta byly provedeny kopané sondy
a uvedené sítû byly geodeticky zamûfieny.
Diference ve smûrovém vedení obou
dotãen˘ch vodovodÛ ãinila aÏ 7 m, pfii-
ãemÏ fiad DN 600 byl v pfiímé kolizi se
základy podpûr P2 obou mostÛ. Navíc
byl v dotãené oblasti zji‰tûn dal‰í vodovod
DN 150, kter˘ kolidoval se základem opû-
ry O1. Z ãasov˘ch dÛvodÛ byly tyto zmû-

ny zohlednûny a dofie‰eny operativnû
v prÛbûhu prací na realizaãní dokumenta-
ce mostu. 

Z ÁV ù R

Stavbou mimoúrovÀové kfiiÏovatky se v˘-
raznû zlep‰ily dopravní pomûry na
území LetÀan, Proseka a Vysoãan. Spoleã-
nou snahou v‰ech úãastníkÛ, ktefií se na
realizaci mostního objektu podíleli, se po-
dafiilo nejen funkãní ale i vysoce estetické

stavební dílo, jeÏ se plynul˘mi kfiivkami
a barevn˘m fie‰ením pfiirozenû zaãleÀuje
do daného prostfiedí mûstské aglomerace.

Fotografie: autor

Ing. Karel Stiebitz

TOP CON servis, s. r. o.

Var‰avská 30, 120 00 Praha 2

tel.: 222 519 725 fax: 222 519 782

e-mail: stiebitz@topcon.cz

Po neoficiálním jednání fib Komise 9 VyztuÏování a pfiedpínací
systémy bûhem 1. fib Kongresu v Ósace (viz samostatn˘ ãlánek
v tomto ãísle BETONU TKS) probûhlo fiádné v˘roãní zasedání
12. a 13. ãervna 2003 ve Stockholmu. Hostitelem bylo SWECO,
·védská inÏen˘rská organizace zastfie‰ující aktivity této skandi-
návské zemû v rámci fib a ECSN. 

Tradiãnû dvoudenní jednání vedl pfiedseda komise H. R. Ganz
a kromû posouzení prÛbûhu prací jednotliv˘ch pracovních sku-
pin byla velká pozornost vûnována aktuálním koncepãním zále-
Ïitostem:
• posílení aktivit na poli betonáfiské v˘ztuÏe,
• koordinace pfiedpisÛ kolem zemních a horninov˘ch kotev,
• uÏ‰í spolupráce evropsk˘ch odborníkÛ s odborníky z USA a Ja-

ponska.
Ukazuje se totiÏ, Ïe navzdory oficiálnímu slouãení nûkdej‰ích

FIP a CEB, subkomise pro betonáfiskou v˘ztuÏ není hnána k dal-
‰ímu technickému rozvoji podobnû spolehliv˘m motorem, kter˘
dnes pfiedstavuje v˘zkumné a v˘vojové zázemí pfiedních svûto-
v˘ch v˘robcÛ pfiepínacích systémÛ s jejich neoddûliteln˘m glo-
bálním pfiístupem k trhu jaksi v pozadí. Je to dáno i strukturou
a poãtem v˘robcÛ mûkké v˘ztuÏe ve svûtû a jejich zcela odli‰-
nou, lokální obchodní strategií. Do stfiedu zájmÛ komise se do-
stávají dal‰í, dosud opomíjené oblasti uplatnûní v˘ztuÏe, zejmé-
na zemní kotvy. To souvisí i s jasnû patrn˘m „nástupem“ zástup-
cÛ USA, Austrálie a Japonska v komisi a celkovou snahou i v dal-
‰ích oblastech zmapovat stav technického v˘voje vãetnû plat-
n˘ch pfiedpisÛ a tímto v˘vojem dále pohnout.

Stávající pracovní skupiny:
TG 9.2 Závûsy
TG 9.3 Nekovová v˘ztuÏ
TG 9.5 Trvanlivost pfiedpínací v˘ztuÏe
TG 9.7 Betonáfiská v˘ztuÏ
TG 9.9 Pfiíruãka o pfiepínacích v˘ztuÏích a systémech
TG 9.10 Zku‰ební metody ovûfiení správné funkce pfiedpína-

cí v˘ztuÏe v konstrukci
TG 9.11 Zkou‰ení soudrÏnosti kabelÛ v kotvení
Bûhem uplynulého roku vydala fib jedinou publikaci vypraco-

vanou v Komisi 9, Bulletin 20 Grouting of tendons in prestres-
sed concrete (InjektáÏ pfiedpínacích kabelÛ cementovou mal-
tou). V nejbliÏ‰í dobû by mûl b˘t vydán dal‰í bulletin Stay Cable
Recommendation pfiipraven˘ pracovní skupinou TG 9.2.

V posledních dvou letech je zjevná urãitá generaãní v˘mûna
ãlenÛ komise. Charakteristické je, Ïe na místa nûkdej‰ích v˘vojo-
v˘ch pracovníkÛ a pedagogÛ pfiicházejí vlivní techniãtí i generální
fieditelé siln˘ch korporací. Na jednu stranu je tím posilován stra-
tegick˘ v˘znam a prestiÏ této fib komise, ta tím ale ztrácí vlastní
v˘konn˘ pracovní potenciál. Jednalo se proto o nutnosti o to víc
posílit tvÛrãí ãinnost jednotliv˘ch pracovních t˘mÛ, pfiedev‰ím
jejich obsazením nov˘mi kvalifikovan˘mi odborníky. To je ‰ancí
a v˘zvou i pro odborníky z âeské republiky.

Vlastimil ·rÛma
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Pfiedseda komise H. R. Ganz a rozesmát˘ hostitel Sten Forsström
Sídlo SWECO


