
A L E · K R AT O C H V Í L ,
J A R O S L AV U R B A N ,  
K A R E L P O S P Í · I L

âlánek popisuje v˘voj aplikací vysoko-
hodnotn˘ch betonÛ (HPC) u staveb
dopravní infrastruktury na severoameric-
kém kontinentu. Poukazuje na v˘hody
pouÏití HPC v konkrétních konstrukãních
fie‰eních se zfietelem na ekonomickou
efektivitu realizovan˘ch staveb.

JiÏ poãátkem osmdesát˘ch let minulého
století poukázal americk˘ v˘zkumn˘ pro-
gram SHRP (Strategic Highway Research
Program) na vysokohodnotné betony
(High-Performance Concrete, HPC) jako
na jednu z klíãov˘ch technologií, která
v budoucnu umoÏní dal‰í kvalitativní po-
sun pfii realizaci staveb dopravní infra-
struktury. Program financovan˘ z federál-
ních prostfiedkÛ prostfiednictvím FHWA
(Federal Highway Administration) vychá-
zel z tehdej‰ích zku‰eností s aplikacemi
tohoto materiálu v pozemním stavitelství
a poãítal mimo jiné s masivním uplatnû-
ním vysokohodnotn˘ch betonÛ pfii v˘stav-
bû mostních objektÛ. 

Tento strategick˘ cíl zaãal b˘t naplÀován
v poslední dekádû dvacátého století, kdy
FHWA ve spolupráci s TEA-21 (Trans-
portation Equity Act for the 21st Century)
zahájily pod hlaviãkou programu IBRC
(The Innovative Bridge Research and
Construction) financování v˘stavby fiady

mostních objektÛ z HPC na celém území
Spojen˘ch státÛ americk˘ch [1]. 

U P L AT N ù N Í H P C  U M O S T N Í C H

O B J E K T Ò

Dle údajÛ AASHTO (American Association
of State Highway and Transportation
Officials) byla na konci minulého století
ve Spojen˘ch státech americk˘ch témûfi
jedna tfietina z celkového poãtu 582 tisíc
mostÛ spravovan˘ch FHWA konstrukãnû
nebo funkãnû nedostaãujících. PfiestoÏe
tyto mosty nebyly v havarijním stavu, na-
rÛstající tlak dopravní intenzity i zátûÏe sig-
nalizoval nezbytnost provedení náklad-
n˘ch oprav, resp. realizaci zcela nov˘ch
konstrukcí s odpovídajícím fie‰ením jejich
únosnosti i ‰ífikového uspofiádání. Podle
stejného pramene vynakládají dálniãní
organizace v USA kaÏd˘m rokem zhruba
3,2 miliardy USD na rekonstrukci a údrÏ-
bu mostních objektÛ. Proto investofii zcela
pfiirozenû poÏadují konstrukce lépe vzdo-
rující úãinkÛm prostfiedí a zatíÏení od dop-
ravy, s dlouhou, aÏ stoletou Ïivotností,
a staví projektanty i zhotovitele pfied úkol
navrhnout a realizovat tato díla ekonomic-
ky, s pozdûj‰ími minimálními náklady na
jejich údrÏbu [2].

V rámci v˘vojov˘ch programÛ bylo do
konce roku 1998 realizováno v USA s vy-
uÏitím HPC devût mostÛ a závûrem roku
2001 bylo ve tfiiceti státech USA v pro-
vozu jiÏ na padesát mostních objektÛ vy-
budovan˘ch z vysokohodnotného beto-
nu. Spoleãná pfiedstava FHWA a AASHTO
je, aby v kaÏdém státû USA byl s podpo-
rou vûdy a v˘zkumu zhotoven nejménû

jeden most z HPC [2]. Konkrétní navrho-
vané aplikace pfiitom zahrnují mostní
desky, prefabrikované nosníky, vnitfiní
podpûry a opûry i pfiímo pojíÏdûné
mostovky. 

Vût‰inu informací o praktick˘ch aplika-
cích vysokohodnotn˘ch betonÛ pfii v˘stav-
bû mostÛ v USA, které jsou publikovány
v tomto ãlánku, shromáÏdil kolektiv auto-
rÛ díky spolupráci Centra dopravního v˘-
zkumu s jiÏ zmínûn˘m FHWA a nûkter˘mi
dal‰ími organizacemi zab˘vajícími se
v USA problematikou v˘stavby a údrÏby
dopravní infrastruktury [3]. 

P O Î A D AV K Y N A H P C
P R O M O S T N Í O B J E K T Y

V˘stupy programu SHRP definují vysoko-
hodnotn˘ beton urãen˘ pro mostní objek-
ty jako materiál s maximálním vodním
souãinitelem 0,35 a faktorem trvanlivosti
80 % (dle ASTM C 666, zku‰ební meto-
da A). Podle poÏadavku na minimální
pevnost v tlaku dûlí SHRP vysokohodnot-
né betony dále na Very Early Strength
(VES), s minimální pevností v tlaku
21 MPa dosaÏenou do ãtyfi hodin po ulo-
Ïení betonové smûsi, High Early Strength
(HES), s minimální pevností 34 MPa do
dvaceti ãtyfi hodin a na Very High Strength
(VHS) s minimální pevností 69 MPa do
dvaceti osmi dnÛ po uloÏení betonové
smûsi. ACI (American Concrete Institute)
definuje potom HPC jako beton snadno
zpracovateln˘, s rychl˘m nárÛstem poãá-
teãních pevností, vysokou odolností, obje-
movou stálostí a dlouhou trvanlivostí v ag-
resivním prostfiedí. Tfiídûní vysokohodnot-
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Tab. 1 Stupnû HPC dle tfiídûní FHWA
a nûkteré jeho vlastnosti

Vlastnosti Zku‰ební StupeÀ
metoda 1 2 3 4

Mrazuvzdornost [%] AASHTO T 161
(relativní dynamick˘ modul pruÏnosti  ASTM C 666 60 aÏ 80 více neÏ 80
po 300 cyklech) Proc.A
Odolnost proti solím 
(vizuální ohodnocení povrchu po 50 cyklech) ASTM C 672 4,5 2,3 0,1

Obrusuvzdornost (hloubka opotfiebení) [mm] ASTM C 944 1 aÏ 2 0,5 aÏ 1 ménû neÏ 0,5

Chloridová propustnost [C] AASHTO T 277
ASTM C 1202 2000 aÏ 3000 800 aÏ 2000 ménû neÏ 800

Pevnost v tlaku [MPa] AASHTO T 2
ASTM C 39 41 aÏ 55 55 aÏ 69 69 aÏ 97 více neÏ 97

Modul pruÏnosti [GPa] ASTM C 469 28 aÏ 40 40 aÏ 50 více neÏ 50
Smr‰tûní [promile*103] ASTM C 157 600 aÏ 800 400 aÏ 600 ménû neÏ 400
Dotvarování [promile*103] / tlak ASTM C 512 60 aÏ 75 / MPa 45 aÏ 60 / MPa 30 aÏ 45 / MPa ménû neÏ 30 / MPa



n˘ch betonÛ dle dokumentÛ FHWA je
uvedeno v tab. 1 [4]. 

Z K U · E N O S T I S P R A K T I C K O U

A P L I K A C Í H P C  V USA
I kdyÏ je v souãasné dobû ve Spojen˘ch
státech vybudována z HPC fiada mostních
objektÛ nejrÛznûj‰ích konstrukãních systé-
mÛ, zÛstává nejbûÏnûj‰ím typem mostní
konstrukce tvofiená prefabrikovan˘mi nos-
níky, které jsou spfiaÏeny monolitickou Ïe-
lezobetonovou deskou. Jsou v‰ak posta-
veny i mosty, kde byl HPC uÏit od zákla-
dÛ aÏ ke svodidlÛm. Lídr v zaãátcích HPC
v USA, stát Virginia, má pfies sto mostÛ
z HPC buì jiÏ postaveno, ve v˘stavbû ne-
bo v projektové fázi. Mimo jiné plánuje ta-
ké v nejbliÏ‰í dobû realizovat deskov˘
most z LWAC (Light Weight Aggregate
Concrete) a jeden most vyuÏívající HPC
modifikovan˘ vlákny [1]. 

Pfiíkladem konstrukce vyuÏívající prefab-
rikované nosníky spfiaÏené deskou mÛÏe
b˘t most na jehoÏ realizaci se podílel
i uznávan˘ americk˘ odborník Celik Ozyil-
dyrim z VTRC (Virginia Transport Research
Council). Jedná se o jednu z prvních sta-
veb tohoto druhu na území USA, k jejíÏ
v˘stavbû byl pouÏit vysokohodnotn˘ be-
ton. Most nahradil nevyhovující stavbu

z roku 1932 ve mûstû Richlands, stát Vir-
ginia. Objekt byl uveden do provozu kon-
cem roku 1997 a fie‰í dopravu na Virginia
Avenue pfies Clinch River. Tento most
s volnou ‰ífikou 13 metrÛ a se dvûma poli
o rozpûtí 22,6 metru dobfie demonstruje
v˘hody pouÏití HPC oproti klasickému
betonu. Zv˘‰ení návrhové pevnosti nosní-
kÛ na 69 MPa umoÏnilo zredukovat jejich
poãet ze sedmi na pouh˘ch pût. Byly po-
uÏity nosníky AASHTO III, pfiiãemÏ kaÏd˘
obsahoval tfiicet pfiedpínacích lan o prÛ-
mûru 15 mm, ‰estnáct pfiím˘ch a ãtrnáct
zakfiiven˘ch. SpfiaÏená deska tlou‰Èky 216
mm byla provedena z betonu o návrhové
pevnosti 41 MPa. Cena jednoho m2 pÛ-
dorysné plochy nosné konstrukce se díky
pouÏití HPC sníÏila z pÛvodních 743 dola-
rÛ na 657 dolarÛ [5]. 

Dal‰ím reprezentantem podobného ty-
pu mostní konstrukce vybudované s vyu-
Ïitím HPC je most u San Angela v Texasu.
Konstrukce je tvofiena osmi poli o celkové
délce 292 m. Pro první aÏ páté pole byly
pouÏity typizované nosníky AASHTO IV
v délkách 39,9 m aÏ 47,9 m s konstrukãní
v˘‰kou 1372 mm. (Pfiedpínací síla byla
pfiená‰ena opût lany o prÛmûru 15 mm.)
Návrhová pevnost pouÏitého HPC ãinila
96,5 MPa. Deskov˘ systém tvofií prefabri-
kovaná deska tlou‰Èky 89 mm a na ní pro-
veden˘ monolit tlou‰Èky 102 mm (obr. 1).
Most byl dokonãen v lednu 1998 [6]. 

Pfiednosti uÏití HPC u tohoto typu most-
ní konstrukce jsou zcela zfiejmé ze sché-
matu na obr. 2 [1]. HPC umoÏÀuje reduk-
ci poãtu nosníkÛ v pfiíãném fiezu, vypu‰tû-
ní vnitfiních podpor spodní stavby, ze‰tíh-
lení konstrukce nebo zv˘‰ení rozpûtí nos-
níkÛ. Statické vyuÏití vysok˘ch pevností
HPC umoÏÀuje rovnûÏ sníÏit vlastní hmot-
nost konstrukce navrÏením subtilnûj‰ích
prÛfiezÛ, coÏ má kromû v˘hod prostoro-
v˘ch a estetick˘ch i nezanedbateln˘ efekt
ekonomick˘. Ve spojení s úspornûj‰ím
fie‰ením spodní stavby a zv˘‰enou Ïivot-
ností konstrukce je tak HPC nespornû
materiálem budoucnosti.

V této souvislosti stojí za zmínku teore-
tická studie pfiedpjatého nosníku NU
1800 z HPC zpracovaná t˘mem odborní-
kÛ alja‰ské univerzity, která pfiedpokládá
délku prostého nosníku 76 aÏ 91 m pfii
hmotnosti 100 aÏ 118 t [6]. Toto staticky
mimofiádnû odváÏné fie‰ení je umoÏnûno
vyuÏitím pevností HPC a vhodnû navrÏe-
n˘m pfiedpûtím prÛfiezu.

Dokladem pfiedcházejících tvrzení je
i v˘voj v oblasti prefabrikovan˘ch most-
ních nosníkÛ, a to nejen v USA, ale
i v sousední Kanadû. Tab. 2 uvádí nûkte-
ré pfiíklady mostÛ, jejichÏ hlavním nosn˘m
prvkem jsou prefabrikované nosníky vyro-
bené z vysokohodnotn˘ch betonÛ. PouÏití
HPC vedlo v tûchto pfiípadech k zásadní
redukci poãtu podpor v podélném smûru
a tím k v˘znamn˘m úsporám ekonomic-
k˘m. Napfiíklad pouÏití HPC na Bow River
Bridge (Alberta, Kanada) sníÏilo, ve srov-
nání s pÛvodnû uvaÏovan˘m fie‰ením
pfiemostûní ocelov˘mi nosníky, náklady
na v˘stavbu mostu z 10,5 miliónu na 9,6
miliónÛ kanadsk˘ch dolarÛ [1].

Z K R Á C E N Í D O BY V ¯ S TAV BY

V souãasné dobû se vysokohodnotné be-
tony vyuÏívají na severoamerickém kon-
tinentû rovnûÏ jako prostfiedek k v˘znam-
nému zkrácení termínÛ v˘stavby most-
ních objektÛ a k jejich rychlému uvedení
do provozu. Zde se s v˘hodou vyuÏívá vy-
sok˘ch poãáteãních pevností HPC, zejmé-
na v pfiípadech, kdy je jako mikroplnivo
v betonov˘ch smûsích pouÏito kfiemiãi-
t˘ch úletÛ (mikrosiliky). 

Pátého ledna roku 2002 do‰lo ve státû
Alabama (USA) k havárii cisterny pfieváÏe-
jící pohonné hmoty. Vozidlo narazilo do
podpûry mostu na silnici I-65 v Birming-
hamu. Konstrukce mostu nárazu odolala,
ale následn˘ tepeln˘ efekt poÏáru, kter˘
zufiil po nûkolik hodin, po‰kodil pÛvodní
ocelovou konstrukci mostu tak, Ïe vykazo-
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Obr. 1 Konstrukãní fie‰ení mostu San
Angelo, Texas 

Obr. 2 Porovnání pfiíãn˘ch fiezÛ mostní
konstrukce (klasick˘ beton x HPC) 

Tab. 2 Mosty z prefabrikovan˘ch HPC
nosníkÛ

Poloha mostu Délka [m] Typ nosníku
Bow River,
Alberta (Can) 64,3 m NU 2800

Oldman River, 
Alberta (Can) 57,6 m NU 2800

Tom Music, 
Washington (USA) 51,2 m Deck BT-65

SR 840,
Tennessee (USA) 47,5 m BT-72

San Angelo,
Texas (USA) 46,6 m AASHTO IV



vala prÛhyb 2,44 m. Situace vyÏadovala
rychlé fie‰ení, protoÏe most leÏí na v˘-
znamné a dopravnû vysoce zatíÏené ko-
munikaci (pfies most pfiejíÏdí dennû okolo
sto tisíc vozidel). Ze zvaÏovan˘ch alternativ
byl nakonec realizován návrh mostní kon-
strukce z HPC o tfiech polích s rozpûtími
22,9; 42,7 a 22,9 m. Vlastní stavba no-
vého mostu byla zahájena 21. ledna
2002 a doba v˘stavby byla smlouvou
o dílo stanovena na devadesát dní. PÛvod-
ní návrh mostu poãítal ve stfiedním poli
s patnácti nosníky AASHTO typu IV v˘‰ky
1,6 m. Po jednáních s projektantem bylo
nakonec uÏito ve stfiedním poli patnáct
kusÛ modifikovan˘ch nosníkÛ BT-54
a v krajních polích osm kusÛ standardních
nosníkÛ BT-54, které mûli v okamÏiku vne-
sení pfiedpûtí pevnost 48 MPa. Oãeká-
vané dotvarování a smr‰Èování konstrukce
vyÏadovalo pfii realizaci stavby citliv˘ pfií-
stup od v‰ech úãastníkÛ v˘stavby. Doda-
vatel dokázal v‰echny nosníky vyrobit za
rekordních patnáct dní. SpfiaÏená 185 mm
tlustá deska byla betonována v pûti ãás-
tech a po ãtnácti dnech dosahovala pev-
nost 28 MPa. 27. února 2002, tj. padesát
dva dní po ne‰Èastné dopravní nehodû
a pouh˘ch tfiicet sedm dní od zahájení
prací, byl nov˘ most pfiedán do uÏívání.
Zhotovitel tak obdrÏel nabídkovou prémii,
která ãinila 25 tis. americk˘ch dolarÛ za
kaÏd˘ den zkrácení v˘stavby. Celkem tedy
úctyhodn˘ch 1 325 000 dolarÛ [1]. 

V extrémních pfiípadech je moÏno do-
sáhnout zkrácení doby v˘stavby konstrukcí
vyuÏívajících HPC i dal‰ími technologick˘-
mi opatfieními. Napfiíklad pro most s osm-
nácti poli o celkové délce 811 m, ve státû
Ohio nad údolím Cuyhahoga River Valley,
byly modifikované nosníky AASHTO pro-

pafiovány a po osmnácti hodinách dosa-
hovaly pevnosti pouÏitého HPC v nosní-
cích hodnot kolem 50 MPa [1].

Pfiímo pojíÏdûné mostovky
a mostovkové desky z HPC
Znaãná ãást mostÛ ve Spojen˘ch státech
americk˘ch je budována s pfiímo pojíÏdû-
n˘mi cementobetonov˘mi mostovkami
nebo mostovkov˘mi deskami [3]. Toto
fie‰ení je uplatÀováno bez ohledu na to,
jde-li o silnici niÏ‰í ãi vy‰‰í tfiídy nebo o dál-
nici, a to dokonce i v pfiípadech, kdy je vo-
zovka na komunikaci pfied a za mostem
asfaltová. Pfiímo pojíÏdûné mostovkové
desky jsou z konstrukãního hlediska navr-
hovány jako kfiíÏem vyztuÏené. VyztuÏení
desky b˘vá provedeno pfii horním i dol-
ním povrchu a v˘ztuÏ je zpravidla chrá-
nûna proti korozi speciálními opatfieními
(napfi. povlakování). Souãasn˘ trend
v USA je betonovat pfiímo pojíÏdûné mos-
tovkové desky beze spár, a to i u dlou-
h˘ch spojit˘ch mostních konstrukcí [3]. 

Pfiíkladem vyuÏití HPC pro pfiímo pojíÏ-
dûnou deskovou mostovku mÛÏe b˘t
most Wacker Drive v Chicagu (Illinois),
pfies kter˘ dennû pfiejede více neÏ 160
tisíc vozidel. Cílem uÏití HPC bylo v tomto
pfiípadû vytvofiení odolné a trvanlivé kon-
strukce souãasnû se zv˘‰ením prÛjezdné
v˘‰ky pod mostem. Aplikace HPC umoÏ-
nila sníÏit tlou‰Èku desky ze 610 na
380 mm (pfii max. rozpûtí pole cca
14 m). Deska byla jak pfiíãnû, tak podélnû
pfiedepnuta. Ochrana v˘ztuÏe byla zaji‰tû-
na epoxidov˘m nátûrem. Povrch pfiímo
pojíÏdûné cementobetonové mostovky je
modifikován speciálním latexov˘m nátû-
rem. ¤e‰ení umoÏnilo zv˘‰it volnou v˘‰ku
pod mostem o 305 mm [7].

Pfii vyuÏití HPC jako materiálu pro pfiímo
pojíÏdûné mostovky a mostovkové desky
nab˘vají zásadního v˘znamu otázky trvan-
livosti pouÏitého betonu. Problémy mo-
hou zpÛsobit relativnû velké objemové
zmûny HPC v ãasném stadiu po uloÏení
betonové smûsi do bednûní (tzv. auto-
genní smr‰tûní) a s tím spojená vy‰‰í
pravdûpodobnost v˘skytu smr‰Èovacích
trhlin. Dal‰ím kritick˘m parametrem s oh-
ledem na moÏnost vyuÏití HPC pro pfiímo
pojíÏdûné mostovky nebo mostovkové
desky je odpor materiálu proti vnikání
chloridov˘ch iontÛ (zimní údrÏba).
Pfiíkladem negativního vlivu smr‰tûní HPC
na uÏitné vlastnosti stavebního díla a nez-
bytnosti peãlivého o‰etfiování HPC beto-
nÛ uloÏen˘ch v tomto typu konstrukce,
mÛÏe b˘t pfiípad ze státu Idaho. Ochrana
pfiímo pojíÏdûné desky proti úniku vlhkos-
ti z povrchov˘ch vrstev pouÏitého HPC
(vlhãená „geotextilie“) byla provedena
cca 45 minut po ukonãení betonáÏe. Po
nûkolika dnech vykazovaly desky trhliny
takového rozsahu, Ïe odborníci Idaho
Transportation Department (ITD) zvaÏo-
vali moÏnost úplného vylouãení kfiemiãi-
t˘ch úletÛ ze seznamu pfiímûsí vhodn˘ch
do HPC urãen˘ch pro pfiímo pojíÏdûné
desky. Pfii dal‰í aplikaci srovnatelné beto-
nové smûsi bylo o‰etfiování betonu vlh-
kou tkaninou zahájeno v rozmezí 10–15
minut po ukonãení betonáÏe. V tomto pfií-
padû povrch konstrukce nevykazoval
témûfi Ïádné poru‰ení [1]. 

V této souvislosti zpracoval zajímavou
studii The New York State Department of
Transportation (NYSDOT). Na 36 mostov-
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Obr. 3 Vyhodnocení poãátku vzniku trhlin
po ukonãení o‰etfiování betonu
(celkov˘ poãet trhlin je 100 %)

Obr. 4 Coronado Bridge, San Diego,
Kalifornie, USA
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kov˘ch deskách nahodile vybran˘ch na
celém území státu New York byl sledován
v˘voj smr‰Èovacích trhlin (obr. 3) [8]. Do-
kumentace poruch byla zahájena vÏdy
ihned po ukonãení o‰etfiování konstrukce
vlhãením (desky byly kropeny ãtrnáct
dnÛ) a probíhala po dobu jednoho roku.

M O S T N Í K O N S T R U K C E Z LWAC
Jak bylo uvedeno, je LWAC materiál, kter˘
vychází z technologie HPC. Plnivem jsou
v‰ak u takto oznaãovan˘ch betonÛ lehká
kameniva, a to jak pfiirozeného, tak umû-
lého pÛvodu. NiÏ‰í objemová hmotnost
tûchto betonÛ zaji‰Èuje dosaÏení pfiíznivûj-
‰ího pomûru mezi vlastní tíhou konstruk-
ce a zatíÏením nahodil˘m. Tato skuteã-
nost dovoluje projektantÛm, zejména
u mostÛ velk˘ch rozpûtí, navrhovat odváÏ-
né a elegantní stavby, které by je‰tû ne-
dávno byly pouhou utopií. Ty nejsmûlej‰í
stavby z LWAC je moÏné spatfiit v sever-
sk˘ch zemích starého kontinentu, ale také
v severní Americe byla vybudována fiada
staveb, jejichÏ realizaci umoÏnilo vyuÏití
vlastností tohoto materiálu. 

Architektonicky pfiízniv˘m dojmem pÛ-
sobí napfi. American River Bridge v Kali-
fornii. Mostní konstrukce tvofiená dvûma
nábûhovan˘mi komorov˘mi dodateãnû
pfiedpínan˘mi nosníky z LWAC spoãívá na
podporách zaloÏen˘ch na vrtan˘ch pilo-
tách. Tento most o celkové délce 690 m 
pfiekraãuje sv˘mi tfiemi poli o rozpûtí
100 m a koncov˘m polem o rozpûtí 55 m
jezero Natoma. Nad pfiilehl˘m Negro Bar
State Park pokraãuje potom dal‰ími pûti
poli o rozpûtí 58 m. Tato pole jsou tvofie-
na komorov˘mi nosníky jiÏ bez nábûhÛ.
·ífika desky pfiechází od 33,6 do 41,2 m.
Nad jezerem je most opatfien architekto-
nicky zdafiil˘mi prefabrikovan˘mi a doda-
teãnû pfiedpínan˘mi oblouky z LWAC.
Most je vybaven seismick˘mi loÏisky.

Na State Highway ã. 75 pfies San Diego
Bay v Kalifornii se nachází Coronado Brid-
ge (obr. 4). I kdyÏ byl tento 61 m vysok˘
most uveden do provozu jiÏ v roce 1969,
mÛÏe b˘t smûle fiazen mezi konstrukce
vyuÏívající LWAC. Nosnou konstrukci toho-
to mostu tvofií tfii sta sedm prefabrikova-
n˘ch, pfiedpjat˘ch nosníkÛ vyroben˘ch
z lehãeného betonu. Dvû stû ‰est nosní-
kÛ je vysok˘ch 1,68 m a ãtyfiicet jeden
má v˘‰ku 2,26 m. Nosníky byly vyrábûny
100 mil od staveni‰tû v Santa Fe Springs.
PrÛmûrná délka niÏ‰ích nosníkÛ se pohy-
buje v rozmezí 29 aÏ 35,7 m, vy‰‰í nos-
níky jsou 46 m dlouhé s horní pfiírubou

200 mm silnou. Nosníky byly v prÛbûhu
v˘roby propafiovány a velmi peãlivû byly
sledovány jejich objemové zmûny i hod-
noty modulÛ pruÏnosti. 3 407 m dlouh˘
most obsahuje 4 587 m3 betonu v pfied-
pjat˘ch nosnících a i pfies své stáfií je stále
v dobrém technickém stavu. V souãasné
dobû slouÏí most FHWA pro sledování
dlouhodob˘ch zmûn v chování konstruk-
cí vyroben˘ch z tohoto materiálu [9].

A J A K Á J E B U D O U C N O S T ?
V pfiedstavách americk˘ch architektÛ se
rodí nové smûlé projekty. Na obr. 5 je ná-
vrh prostorového fie‰ení tubusového
mostu nazvaného „dálnice budoucnosti“,
kde horní ãást tubusu slouÏí automobilo-
vé dopravû, spodní pak mÛÏe b˘t vyuÏita
komerãnû nebo mÛÏe sv˘m fie‰ením po-
skytnout prostor kolejové pfiepravû. Re-
alizace tohoto odváÏného projektu není
samozfiejmû myslitelná bez vyuÏití moÏ-
ností poskytovan˘ch HPC a LWAC. 

V drsn˘ch podmínkách Alja‰ky byl navr-
Ïen tubusov˘ most s vyuÏitím HPC pro-
jekãní kanceláfií T. Y. Linn International pro
Truss Alaska Bridge z Prudhoe Bay do
Valdez [6].

V˘zkumné laboratofie postupnû nachá-
zejí dal‰í moÏnosti zv˘‰ení kvalitativních
parametrÛ vysokohodnotn˘ch betonÛ. V˘-
sledkem jejich práce jsou napfi. UHPC
(Ultra High Perfomance Concrete). S vyu-
Ïitím tûchto materiálÛ se poãítá pfii sana-
cích betonov˘ch konstrukcí, pro aplikaci na
obrusné vrstvy vozovek i jako ochrann˘ch
vrstev extrémnû zatíÏen˘ch podlah apod.
V experimentálním stadiu je ovûfiování
chování UHPC ve vysoce agresivním pro-
stfiedí kanalizaãních stok a v prostfiedí pri-
márních okruhÛ atomov˘ch elektráren [6].

V laboratorních podmínkách byly pfii
experimentálních zkou‰kách UHPC dosa-
Ïeny pevnosti pohybující se aÏ v rozmezí
700 aÏ 800 MPa [5]! Pfiíkladem materiá-
lu typu UHPC je RPC (Reactive Powder
Concrete) s pevnostní fiadou 170 aÏ 230
MPa v tlaku a 30 aÏ 50 MPa v tahu za
ohybu. RPC je charakteristick˘ kromû spe-
ciální skladby komponentÛ i obsahem or-
ganick˘ch nebo ocelov˘ch vláken, jejichÏ
pfiítomnost ve smûsi zaji‰Èuje mimofiádnû
pfiíznivé tahové vlastnosti v˘sledného
kompozitu, pfiiãemÏ smr‰tûní a dotvarová-
ní tohoto materiálu je prakticky nulové [1]. 

Je proto reálné pfiedpokládat, Ïe se na
americkém kontinentû objeví v blízké bu-

doucnosti dal‰í mostní konstrukce vyuÏí-
vající pfiednosti nov˘ch technologií beto-
nového stavitelství. 
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Obr. 5 Studie fie‰ení tubusového mostu
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