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Most přes Rybný potok je jednoko-
morový spojitý nosník o sedmi polích 
z předpjatého betonu. Délka polí se 
mění od 34 do 58 m. Jediná nosná 
konstrukce, která nese dálnici o čtyřech 
jízdních pruzích má šířku 31,1 m. Most 
je stavěn metodou vysouvání. Pilíře mají 
jednoduchý příčný řez tvaru I a jejich 
výška se mění od 13 do 47 m. Pilíře 
byly betonovány do posuvného bednění. 
Rychlost betonáže cca 5 m za 24 hod. 
umožnila postavit všechny pilíře během 
dvou měsíců. Technologie betonáže 
a vyztužování byla ověřena během 
rozsáhlých přípravných prací dříve než 
byla použita pro výstavbu pilířů.
The bridge over the Rybny creek is 
formed by a continuous single box girder 
of seven spans made of prestressed 
concrete. The span length varies from 
34 to 58 m. One superstructure carrying 
the motorway with four lanes is 31.1 m 
wide. The bridge is erected by an incre-
mental launching method. Piers have a 
simple I shape cross-section and their 
height varies from 13 to 47 m. The piers 
were cast into the sliding formwork. The 
speed of casting about 5 m within 24 
hours made it possible to complete all 
piers in two months. However, an exten-
sive preparation works were necessary in 
order to verify the casting and reinforcing 
technology before its application for piers 
erection. 

Začátkem června byl vysunut první seg-
ment 356 m dlouhého dálničního mostu 
přes Rybný potok, který se staví na úseku 

0807/II, část H dálnice D8. Most, který je 
veden ve výšce až 52 m nad terénem, je 
tvořen spojitým nosníkem o sedmi polích 
s rozpětími od 34 do 58 m. Most staví 
Metrostav, a. s., jako podzhotovitel Sdru-
žení 0807/II H, které tvoří STRABAG, a. s., 
Beroun a SKANSKA DS, a. s., Prostějov.

V nabídkovém projektu bylo přemostě-
ní tvořeno dvěma mosty samostatně pře-
vádějícími oba směry dálnice. Konstruk-
ci každého mostu tvořil jednokomorový 
nosník podepíraný pilíři komorového prů-
řezu výšky až 47 m. Projekt předpokládal, 
že komorový nosník bude postupně beto-
nován za opěrou a následně vysouván do 
projektované polohy. Statické účinky ve 
vysouvané konzole byly redukovány oce-
lovým nosem. S ohledem na technologii 
vysouvání měl komorový nosník poměr-
ně velkou výšku – 4,2 m.

Protože most je nutno postavit ve dvou 
stavebních sezónách, bylo by třeba stavět 
oba mosty současně, tudíž vybudovat dvě 
výrobní formy, zajistit dvoje výsuvné zaří-
zení a dva výsuvné nosy.

Proto Metrostav, a. s, objednal v červ-
nu 2004 u Ústavu betonových konstruk-
cí a mostů FAST VUT v Brně architekto-
nickou a konstrukční studii mostu, který 
převádí oba směry dálnice po jediné kon-
strukci. Studie byla vypracována ve dvou 
alternativách. V první alternativě (obr. 1) 
měl most stejná rozpětí a konstrukč-
ní výšku jako v nabídkovém projektu, ve 
druhé bylo rozpětí dvojnásobné, kon-
strukční výška byla zvětšena na 5,2 m 

a vysouvání bylo prováděno za pomocí 
montážních podpěr situovaných v místě 
vynechaných podpěr. V obou alternati-
vách byla nosná konstrukce tvořena jed-
nokomorovým nosníkem s velmi vylože-
nými konzolami podepíranými osamě-
lými vzpěrami (obr. 2). Po ekonomic-
kém zhodnocení obou alternativ předložil 
Metrostav, a. s., první alternativu jak Sdru-
žení 0807/II H, tak investorovi Ředitelství 
silnic a dálnic ČR, Praha ke schválení. Po 
přijetí navrhovaného řešení byla firmou 
Stráský, Hustý a partneři, s. r. o., vypraco-
vána realizační dokumentace mostu.

P O P I S  M O S T U

V místě přemostění je osa dálnice ve smě-
rovém oblouku s poloměrem 1 750 m, 
na který navazuje přechodnice s parame-
trem A = 1 387 a v údolnicovém oblou-
ku s poloměrem R = 24 500 m. Dálnice 
byla navržena v jednostranném příčném 
sklonu 2,5 %.

Pro účely vysouvání je prostorová křiv-
ka nivelety nahrazena kružnicí s polomě-
rem R = 2 021,93 m, jejíž rovina je 8,7 % 
nakloněna k vodorovné. Kružnice výsu-
nu je navržena tak, aby co možná nejví-
ce sledovala niveletu dálnice – maximá lní 
odchylka je +/- 3 mm. Odchylka od smě-
rového řešení (maximálně +/- 140 mm) 
je vyrovnávána proměnným vyložením 
konzol. Nakloněním kružnice výsunu 
dochází při výsunu k plynulému příčnému 
zkroucení konstrukce od 2,5 do 3,04 %. 
Proto byl příčný sklon dálnice upraven.

Most tvoří spojitý nosník o sedmi polích 
s rozpětími 34 + 48 + 54 + 58 + 58 

Obr. 2 Nosná konstrukce – vizualizace
Fig. 2 Bridge superstructure – visualization

Obr. 1 Most přes Rybný potok – zákres do 
fotografie

Fig. 1 Bridge over Rybny creek – rendering 
in the photograph
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+ 58 + 44 m (obr. 3). Šířka mostu je 
31,1 m, šířka nosné konstrukce 30,5 m. 
Nosnou konstrukci tvoří poměrně úzký 
komorový nosník s velmi vyloženými 
příčně předepnutými konzolami po 4 m 
podepíranými prefabrikovanými vzpěra-
mi o rozměrech 0,4 x 0,5  m (obr. 4).

Nosník je podepřen štíhlými pilíři otevře-
ného průřezu tvaru písmene I. Na vnitř-
ních podpěrách 30, 40, 50 a 60 je nos-
ník uložen na dvojici vrubových kloubů, na 
pilířích 20 a 70 je nosník uložen na dvoji-
ci podélně jednosměrných ložisek. Proto-
že kroutící moment, který vzniká od zatíže-
ní situovaného na jedné podélné polovině 
mostu, je přenášen až do krajních opěr, je 
komorový nosník nepřímo podepřen širo-
kým koncovým příčníkem. Příčník je ulo-
žen na dvojici všesměrných ložisek situo-
vaných na jeho okrajích. Příčná vodorovná 
síla je zachycena vodícím ložiskem umís-
těným v podélné ose mostu.

Při vysouvání je komorový nosník přede-
pnut centrickými, postupně spojkovaný-
mi kabely situovanými jak v horní a spod-
ní desce, tak i ve stěnách. Po vysunu-
tí je nosník předepnut spojitými vnějšími 
kabely vedenými přes celý most v duti-
ně konstrukce. Vnější kabely, jejichž prů-
běh odpovídá průběhu momentů spo-
jitého nosníku, jsou ohýbány v dodateč-
ně betonovaných deviátorech. Podporové 
deviátory jsou ztuženy příčníky přenášejí-
cími radiální síly přímo do ložisek. Radiální 
síly z deviátorů v polích jsou přenášeny do 
stěn nosníku ztužujícími žebry.

Konstrukce je postupně vysouvána od 
opěry 80 po úsecích 30 m. Komorový 
nosník je vytvářen postupně ve formě 
dlouhé 2 x 30 m; nejdříve je betonován 
30 m dlouhý úsek tvořený spodní deskou 
a stěnami, po jeho vysunutí jsou osazeny 
vzpěry a vybetonována horní deska. Po 
dosažení 80 % krychelné pevnosti beto-
nu je konstrukce příčně a podélně přede-
pnuta. Předpínání a vysouvání provádí VSL 
Systémy (CZ), s. r. o. Posun konstrukce je 
zajišťován tahem čtyř předpínacích kabelů 
kotvených do ocelových konzol vsunutých 
do otvorů v dolní a horní desce. Kabely 
táhnou hydraulické válce opřené o ocelo-
vé konzoly přikotvené k opěře.

Konstrukční řešení a postup stavby byly 
navrženy na základě detailní statické ana-
lýzy. Prostorová analýza konstrukce sesta-
vené z deskostěnových prvků sloužila pro 
návrh mostovkové desky a příčníků. Na 
základě této analýzy bylo určeno rozdě-
lení normálových a smykových napětí po 

průřezu a vymezena omezující kritéria 
pro použití prutové náhrady. S ohledem 
na poměrně velký poměr šířky konstruk-
ce k rozpětí polí vznikají nad stěnami 
komorového nosníku velké koncentrace 
normálových napětí. Tlaková napětí jsou 
menší než povoluje norma; špičky taho-
vých napětí jsou zachyceny betonářskou 
výztuží – průřezy jsou posouzeny jako 
částečně předpjaté prvky.

Detail připojení výsuvného ocelového 
nosu ke komorovému nosníku, analý-
za smykových sil od možného zkroucení 
konstrukce vyvolané nepřesností výsuv-
ných bloků, podporové příčníky a žeb-
ra deviátorů byly ověřeny pomocí meto-
dy příhradové analogie – metodou strut 
and tie.

Vnější předpínací kabely byly navrženy 
nejen s ohledem na namáhání konstruk-
ce v provozním a mezním stavu, ale také 
s ohledem na omezení dlouhodobých 
deformací. Časově závislá analýza sledu-
jící postupnou výstavbu mostu byla pro-
vedena s uvážením funkce dotvarování 
podle doporučení CEB-FIP z roku 1990.

Z A LO Ž E N Í  M O S T U

Most překlenuje hluboce zaříznuté údolí 
Rybného potoka. Předkvartérní skalní pod-

klad je tvořen jemnozrnnými stébelnatými 
rulami, které jsou při povrchu silně zvětra-
lé. Stupeň zvětrání s hloubkou rychle klesá, 
místy byla mírně zvětralá hornina zjištěna 
již v hloubce 0,9 až 1,5 m pod terénem. 
Pouze poblíž pilíře 50 je skalní podklad 
překryt až 9m mocnou vrstvou hlinitoka-
menitých sutí až kamenitých hlín. 

Založení mostu odpovídá geologickým 
podmínkám. Krajní opěry a všechny pilí-
ře mimo pilíř 50 jsou založeny plošně 
v úrovni mírně zvětralé ruly (obr. 5), pilíř 
50 je založen na vrtaných pilotách prů-
měru 1,18 m délky 9 m. Výztuž základu 
je vidět na obr. 6. 

Základy pilířů 20 a 70 mají velikost 11 
x 11 m, jejich výška v ose mostu je 2 m; 
základy pilířů 30, 40 a 60 mají velikost 
12 x 12 m a výšku 2,5 m; základ pilíře 
50 má půdorys 14 x 17 m a výšku 3 m. 
Základy pilířů byly betonovány po vrst-
vách 1 a 1,25 m tlustých.

V Ý S TAV B A  P I L Í Ř Ů

Návrh tvaru pilířů a jejich vyztužení
Pilíře výšky až 47 m mají jednoduchý ote-
vřený průřez. Jejich tvar vyplynul ze static-
kých a technologických požadavků. V de-
finitivní konstrukci i při výsuvu jsou pilíře 

Obr. 4  Podpěra 40: 
a) příčný řez 

mostem, b) pohled 
na pilíř

Fig. 4  Pier No. 40: 
a) cross section od 
the bridge, b) view 

of the pier

Obr. 3  Podélný řez 
mostem
Fig. 3  Longitudinal 
section of the bridge
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namáhány svislou, ale i vodorovnou silou. 
Tomuto namáhání by odpovídal tvar pilí-
ře, který by se v podélném směru mostu 
od ložiska k základům lineárně rozšiřoval.

Na druhou stranu bylo nutné navrh-
nout hlavu pilíře tak, aby zde bylo možno 
umístit hydraulické lisy jak při případné 
výměně ložisek, tak i v průběhu stavby 
při náhradě výsuvných ložisek vrubovými 
klouby nebo ložisky. Protože při vysou-
vání není komorový nosník ztužen příč-
níky, je nutné umožnit podepření kon-
strukce pod stěnami komorového mostu 
– tedy v podélném směru mostu. Proto 
mají pilíře konstantní průřez. Jsou tvořeny 
dvěma podélnými osmiúhelníky vzájem-
ně spojenými příčnou stěnou (obr. 4). 
Podélná tuhost pilířů byla volena tak, aby 
pilíře byly dostatečně tuhé pro přenese-
ní všech normových zatížení a aby jejich 
deformace byla při výsuvu v rozumných 
mezích, současně však, aby byly dosta-
tečně poddajné, aby bylo možno navrh-

nout vrubové klouby u převážné většiny 
podpěr. Pilíře mají velkou příčnou tuhost, 
která zajišťuje minimální zkroucení nosné 
konstrukce od nahodilého zatížení situo-
vaného na podélné polovině mostu.

Při návrhu pilířů byly uváženy možné 
nepřesnosti jejich výstavby i výstavby 
nosné konstrukce (směrově +/- 50 mm). 
Výškové nepřesnosti jsou eliminovány 
úpravou výšky úložných bloků. Při výsu-
vu jsou pilíře ztuženy předpínacími kabe-
ly kotvenými v jejich hlavicích a v krajní 
opěře. Tahová tuhost kabelů je v porovná-
ní s ohybovou tuhostí pilířů malá. Kabely 
zatěžují pilíře opačnou silou, než síla, která 
je zatěžuje při výsuvu – funkcí kabelů je 
zvýšit ohybovou únosnost podpěr.

Pilíře jsou vyztuženy podélnými vlož-
kami rovnoměrně rozmístěnými u povr-
chu pilířů (obr. 7). Podélné vložky délky 
7 m byly postupně stykovány přesa-
hem. Podélné vložky jsou svázány třmín-
ky zajišťujícími jejich ovinutí (confine-

ment). S ohledem na technologii výstav-
by byl tvar třmínků upraven tak, aby je 
při zajištění jejich statické funkce bylo 
možné rychle a jednoduše osadit. Uza-
vřené třmínky byly nahrazeny dvěma 
U profily  (obr. 7b), u kterých je přenos 
tahu zajištěn dostatečně dlouhým pře-
sahem. Protože pilíře nejsou dynamicky 
namáhány, lze tuto úpravu připustit.

Volba posuvného bednění
Pro výstavbu mostních pilířů bývá použí-
váno překládané bednění. Výška jedno-
ho záběru se pohybuje obvykle od 3 do 
5 m, což umožňuje kvalitní probetonová-
ní a přiměřeně rychlý postup výstavby. Pro 
most přes Rybný potok se též předpoklá-
dal takový postup. Po vyhodnocení časo-
vých možností a nákladů se však ukázalo, 
že by použití posuvného bednění mohlo 
přinést zrychlení postupu výstavby. U nás 
se dosud od roku 1990 posuvné bedně-
ní pro mostní pilíře nepoužívalo. Důvodem 

Obr. 6 Výztuž základu pilíře č. 50 
Fig. 6 Reinforcement of the foundation of the pier No. 50

Obr. 5 Základová spára opěry č. 80 založené plošně 
Fig. 5 Rock basement of the abutment 80 (flat foundation)

Obr. 7 a) Základní výztuž pilíře, b) postup vkládání třmínků
Fig. 7 a) Reinforcement of the pier, b) stirrups assembly
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byly nepříliš dobré zkušenosti s jeho apli-
kací, např. na mostě Vysočina, a též vysoké 
požadavky na kvalitu betonu, které se obje-
vují v TKP a ZTKP investora. Dosud neby-
ly zkušenosti, zda povrch betonu vytvoře-
ný posuvným bedněním je schopen spl-
nit požadavky na množství povrchových 
nerovností a požadavky na odolnost proti 
účinkům prostředí (mráz, CHRL). 

Před vlastní betonáží pilířů posuvným 
bedněním bylo proto nutné ověřit řadu 
skutečností. Beton musí splňovat pod-
mínky pro rychlé tuhnutí a tvrdnutí, aby 
po posunutí bednění byl schopen pře-
nášet zatížení; bylo nutné vytvořit refe-
renční povrchovou plochu, aby investor 
mohl posoudit, zda jsou splněny jeho 
požadavky, a též zda odolnosti zjiště-
né na vývrtech jsou v souladu se zadá-
vacími podmínkami. Posuvné bednění 
bylo u nás užíváno pro stavbu komínů 
nebo nádrží. Ty se liší od mostních pilířů 

zejména tím, že mají relativně méně 
výztuže. Proto bylo nutné navrhnout 
vyztužení tak, aby stykování podélných 
prutů mohlo být plynulé a ověřit, zda 
při standardní rychlosti posuvu bednění 
je možné hustou výztuž sestavit a spo-
lehlivě uložit na místo v daném krátkém 
časovém úseku. Zejména dlouhé příč-
né pruty se do bednění z úzké plošiny 
obtížně instalují. Po zvážení uvedených 
okolností se přistoupilo k sérii ověřova-
cích pokusů, které podmiňovaly možnost 
použití posuvného bednění. 

Beton pilířů a návrh receptury
Beton pilířů třídy C30/37 byl požadován 
projektem mostu. Dále byla specifikována 
odolnost proti účinkům prostředí klasifika-
cí XF3 ve smyslu ČSN EN 206-1. Byl pou-
žíván provzdušněný beton z betonárny 
Nakléřov. Pro náběh pevnosti pro použití 
posuvného bednění byl požadován beton 

pevnosti po šesti hodinách cca 5 MPa. 
Tvar pilířů má dvě části masivní (cca 4 
x 2 m pod ložisky) propojené poměrně 
tenkou stěnou tloušťky 0,8 m. V masiv-
ních částech dochází ke značnému vývo-
ji hydratačního tepla, zatímco v tenké části 
může teplo lépe unikat do okolí. Dalším 
požadavkem byl co možná nejnižší vývoj 
hydratačního tepla. Všechny požadavky 
byly konzultovány s technology a na zákla-
dě zkušeností byla zvolena receptura. 

Měření a experimenty
První experiment byl zaměřen na měře-
ní hydratačního tepla. Přímo na staveništi 
byl vytvořen model poloviny pilíře mostu 
o výšce 1,2 m, kde byla instalována čidla 
pro měření teplot v různých částech pilí-
ře. Měření provedl Doc. Šťastník z VUT 
Brno, který již v minulých letech prová-
děl podobná měření. Experiment bylo 
nutné realizovat rychle, aby bylo možné 

Obr. 9 Betonáž experimentální stěny v posuvném bednění
Fig. 9 Casting of the experimental wall in sliding formwork

Obr. 8 Betonáž modelu pro měření hydratačního tepla
Fig. 8 Casting of the model used for the measurement of hydration 

heat development

Obr. 11  Tři betonové vzorky betonované posuvným bedněním pro odladění složení betonu
Fig. 11  Three concrete elements cast in sliding formwork to fix the concrete composition

Obr. 10 Hotová experimentální stěna
Fig. 10 Completed experimental wall
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pokračovat v přípravě stavby a případných 
úpravách složení betonu. Betonáž padla 
do nepříznivého zimního období, kdy po 
poměrně teplém lednu nastaly první velké 
mrazy. Bednění bylo vyhříváno na teplo-
tu cca 5 °C a izolováno vrstvou pěnového 
polystyrenu (obr. 8), avšak beton dováže-
ný z betonárny Nakléřov dosahoval tep-
lot jen 11 až 13 °C. Tuhnutí bez použi-
tí urychlovačů se posunulo na dobu cca 
11 hod. po uložení betonu, což bylo pro 
reálnou výstavbu nemožné. Měření teplot 
ukázalo, že max. hodnoty dosáhly kolem 
50 °C, což by při betonáži za normálních 
teplot odpovídalo asi 65 °C. Výsledkem 
experimentu a numerických analýz vývoje 
hydratačního tepla bylo zjištění, že beto-
náž lze provést i za normálních teplot bez 
nutnosti speciálních opatření (jako např. 
chlazení betonu) a že při použití urych-
lovačů lze dosáhnout i požadovaného 
náběhu pevnosti, a tak umožnit posun 
bednění standardní rychlostí.

Druhým experimentem byla ověřová-
na vlastní funkce bednění. Opět byl celý 
vývoj ovlivněn časovým tlakem, neboť 
betonáž pilířů měla začít již během břez-
na. Protože klimatické podmínky v únoru 
byly velmi nepříznivé a množství sněhu 
na staveništi neumožňovalo příjezd auto-
míchačů, byl experiment proveden v za-
tepleném stanu v prostorách přístavu 
v Ústí nad Labem. Pomocí posuvného 
bednění v reálné velikosti byla betonová-
na stěna o půdorysných rozměrech 4 x 

0,9 m a výšce 4 m (obr. 9). Experiment 
měl ověřit průběh betonáže, tj. práce při 
vyztužování stěny, vlastní betonáž, dodr-
žení krycích vrstev betonu a geometrie 
průřezu a v neposlední řadě kvalitu povr-
chu a odolnost povrchových vrstev proti 
účinkům prostředí. Experiment odhalil 
některé drobné nedostatky v konstrukci 
bednění, zejména jeho tuhost, a pomo-
hl ověřit citlivost kvality díla na pravidel-
nost dodávek betonu do bednění. Povrch 
betonu po výjezdu z bednění byl v čás-
ti opatřen nástřikem zamezujícím odpa-
řování vody, který se stal jedním ze způ-
sobů ošetřování betonu při výstavbě pilí-
řů. Do tělesa stěny byly zabudovány i dal-
ší přípravky (průchodky, kotvení), aby se 
ověřilo, jak bude vypadat kvalita betonu 
při prvcích zabudovaných do tělesa pilí-
řů. Po zatvrdnutí betonu byl hodnocen 
povrch betonu a odebrány vzorky (vývr-
ty) pro měření mechanických vlastností 
a odolností, a to vše za přítomnosti tech-
nických pracovníků investora (obr. 10).

Hodnocení povrchu dopadlo dobře. 
I přes některé nedostatky se dalo konsta-
tovat, že povrch vycházející z posuvného 
bednění bez dalších úprav (např. hlaze-
ní) může splňovat požadavky investora. 
Podmínkou je přísné dodržování techno-
logického postupu při betonáži a vhodný 
návrh betonové směsi. 

Po vyhodnocení všech získaných zku-
šeností se přistoupilo k poslednímu z ex-
perimentů – betonáži tří malých vzorků 

(obr. 11), které měly napomoci doladě-
ní složení betonu tak, aby bylo spolehli-
vě dosaženo požadované kvality povrchu. 
Vzorky byly betonovány již opět na sta-
veništi a podle vyhodnocení byla vybrá-
na jedna ze tří variant receptury. Povrch 
byl hodnocen zjištěním množství pórů 
o různých velikostech na povrchu beto-
nu v čtvercové síti o rozměrech 100 x 
100 mm. 

Kromě pokusů zjišťujících kvalitativní 
poměry betonu, bylo nutné zjistit, zda 
je technicky možné instalovat hustou 
výztuž do bednění. Podélné pruty měly 
zpočátku délku 9 pak 7 m a bylo nutné 
garantovat jejich stabilitu během instala-
ce. K tomu účelu bylo posuvné bednění 
opatřeno nad obslužnou lávkou další plo-
šinou, která stabilizovala nahoru přesahu-
jící podélnou výztuž a zároveň umožňo-
vala pohyb železářů. 

Jako závažný problém se ukázala mon-
táž příčné výztuže. Po intenzívní spolu-
práci projektanta a dodavatele výztuže se 
podařilo příčnou výztuž upravit tak, aby 
splňovala požadavky na nosnou funkci, 
konstrukční zásady a zároveň, aby ji bylo 
možno instalovat v krátké době, dané 
rychlostí posuvu bednění. Příčná výztuž 
byla osazována mezi závěsný rám bed-
nění a horní hranou bednění, které jsou 
vzdáleny pouze cca 600 mm. Během 
posunu o 600 mm bylo nutné instalo-
vat veškerou příčnou výztuž. Protože se 
tato operace jevila od začátku jako kri-
tická, bylo osazení výztuže zkoušeno na 
dvoře armozávodu Metrostavu sestave-
ním její jedné vrstvy v měřítku 1 : 1. Čin-
nost, která v podmínkách zkoušky byla 
zvládnuta v krátkém čase, trvala na stav-
bě dvakrát déle. Po zapracování železářů 
se však dostala do termínů předpokláda-
ných během přípravy stavby. 

Po konečném zhodnocení výsledků 
všech druhů experimentů byl učiněn 
závěr, že betonáž pomocí posuvného 
bednění je možná a že ji lze použít pro 
výstavbu pilířů tak exponované konstruk-
ce, jako je most přes Rybný potok.

Posuvné bednění a postup výstavby
Posuvné bednění má několik základních 
částí. Vlastní bednění konstrukce má výšku 
cca 1,2 m a je ztuženo vodorovnými dře-
věnými rámy. Bednění je zavěšeno na 
ocelových svislých polorámech, které jsou 
podporovány trubkami zakotvenými v za-
betonované části konstrukce. Na trubkách 
jsou umístěny hydraulické jednotky, které 

Obr. 12 Betonáž pilíře 40 posuvným bedněním
Fig. 12 Casting of the pier No. 40 using sliding formwork
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po malých krocích bednění vysunují naho-
ru. Délka kroku byla v popisovaném pří-
padě 25 mm. V základní formě je bedně-
ní dále v úrovni horního okraje opatřeno 
obslužnou lávkou. Pod úrovní spodního 
okraje bednění je zavěšena druhá lávka, 
kterou lze použít k případným opravám 
povrchu, nebo k dalším úpravám povrchů. 
Ty mohou zahrnovat hlazení použité např. 
v Rakousku. U nás se hlazení po dohodě 
s investorem nepoužívalo. Ze spodní lávky 
byl však povrch betonu opatřován nástři-
kem pro zamezení odpařování vody. Nad 
horní obslužnou lávkou byla osazena ještě 
třetí lávka pro montáž podélné výztuže. 

Prostor mezi horní a spodní lávkou byl 
zakryt geotextilií, aby byl vytvořen uzavře-
ný prostor omezující nadměrné ochlazo-
vání betonu nebo oslunění povrchu, a aby 
tak byly vytvořeny příznivé podmínky pro 
zrání betonu (obr. 12). Pod spodní lávkou 
byla zavěšena další zábrana z geotextilie 
a PE fólie, ochraňující beton při jeho zrání. 
Délka ochrany byla stanovena na zákla-
dě analýzy vývoje hydratačního tepla, aby 
nevznikaly nepřípustné teplotní gradienty 
v betonu pilířů. Přístup na hlavní pracovní 
plošinu byl zajištěn pomocí výtahu. 

Beton byl do bednění dopravován jeřá-
bem pomocí bádií. Rychlost posuvu po 
zaběhnutí všech prací dosahovala 5 m 
za 24 hod. Nejvyšší pilíř má výšku 47 m, 
další jsou nižší, avšak celý objem beto-
nu na všech pilířích činil 3 100 m3. Pilíře 
byly postaveny v období dubna až začát-
ku června, tj. za méně než dva měsí-
ce. Technologie výstavby se ukázala jako 
velmi efektivní a dosažená kvalita je srov-
natelná, či spíše lepší než u běžných typů 
překládaných bednění (obr. 13). Klade 
však mimořádné nároky na disciplínu 
zúčastněných stran. Přesná a kontinuální 
práce všech pracovníků (betonářů, žele-
zářů, obsluhy bednění), ale i pravidelnost 
a vysoká kvalita všech dodávek jsou nut-
nými podmínkami kvalitního výsledku. 

Zúčastněné subjekty
Výstavbu pilířů zajišťoval Metrostav pro 
vyššího dodavatele (Skanska). Nabídku 
na použití posuvného bednění předloži-
la firma Teplotechna Omega, a. s. Met-
rostav i investor z výše uvedených důvo-
dů přistupovaly k nabídce nejprve s jis-
tými obavami, neboť šlo o významnou 
mostní stavbu, navíc jak bylo zmíněno 
v úvodu, šlo o výstavbu podle změněné-
ho projektu proti původnímu záměru při 
zadání stavby. Proto jednání s Teplotech-

nou nebyla jednoduchá. Brzy se ukáza-
lo, že pro řešení řady technických otázek 
je třeba přizvat firmu, která posuvné bed-
nění měla skutečně dodávat (Teplotechna 
Omega byla do jisté míry prostředník), a to 
Gleitbau Salzburg GmbH. Rakouští odbor-
níci se postupně začali jednání zúčastňo-
vat a byli přítomni i při popsaných expe-
rimentech převážně prováděných a hra-
zených Metrostavem. Nutno podotknout, 
že na vývoji receptury a na uspořádá-
ní výztuže se podíleli výhradně pracovníci 
Metrostavu, projektanta (SHP) a techno-
logové betonárny (Sdružení D8 Skanska–
TBG) s pomocí externích konzultantů. Na 
vývoji receptury spolupracoval a na kvali-
tu betonáže dohlížel nezávislý specialista 
firmy Betotech. Je možné konstatovat, že 
Teplotechna Omega v konečné fázi zajiš-
ťovala svými pracovníky betonáž a posun 
bednění za účasti zástupce firmy Gleitbau 
Salzburg. Výztuž, dodávky betonu a další 
práce (např. instalace výtahů, obslužných 
lávek, realizace kontrolních měření) byly 
zajišťovány Metrostavem.

Z ÁV Ě R

Architektonické a konstrukční řešení 
mostu navazuje na úspěšné konstrukce 
postavené v Německu. Při šířce mostu 
31,1 m je konstrukční výška nosníku 
4,2 m logická a dává příčnému řezu pro-
porci. Konstrukce má čistý jednoduchý 
tvar a minimálně zasahuje do krajiny. 
Velmi vyložené konzoly opticky odleh-
čují konstrukci, otevřený průřez podpěr 
dává konstrukci lehkost a vytváří hru stínů. 
Jediný komorový nosník umožní zrychlit 
výstavbu, a tak přináší ekonomii stavbě.

Výstavba mostu přes Rybný potok je 
v časové tísni. Změnou koncepce mostu 
v polovině roku 2004 byly vytvořeny 
předpoklady pro splnění plánovaného 
termínu otevření mostu. Jednou z kritic-
kých činností byla výstavba pilířů mostu, 
která se zdála omezující pro zahájení 
výsuvu mostní konstrukce. Použití tech-
nologie posuvného bednění se projevi-
lo jako krok umožňující zrychlení výstav-
by při dosažení všech kvalitativních poža-
davků investora. Vlastní použití posuv-
ného bednění nebylo rutinní záležitos-
tí. Předcházela mu řada zkoušek a ově-
ření jednotlivých složek systému, po 
stránce technické, technologické i orga-
nizační. Bez součinnosti mnoha subjek-
tů by úspěšné použití „nové“ technolo-
gie posuvného bednění v mostních stav-
bách nebylo vůbec možné. 

V současné době (červen 2005) se 
zabíhá výsuv nosné konstrukce. Přestože 
je již téměř polovina roku, realizační tým 
věří, že se mu podaří nosnou konstrukci 
dokončit do začátku zimního období. Další 
informace o výstavbě budou publikovány 
v některém z příštích čísel časopisu. 
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Obr. 13 Hotový nejvyšší pilíř – detail hrany 
Fig. 13 The highest pier – detail of the 

contour


