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Most přes údolí Hošťovského potoka postavený 

na  rychlostní komunikaci R1 na  Slovensku je 

popsán s  ohledem na  architektonické a  kon-

strukční řešení, statickou analýzu a  technologii 

výstavby. Most celkové délky 975 m tvoří spojitý 

nosník o  sedmnácti polích s  rozpětími od  33 

do  69  m. Mostovka šířky 25,66  m je tvořena 

jednokomorovým nosníkem s velmi vyloženými 

konzolami podepíranými prefabrikovanými vzpě-

rami. Mostovka proměnné výšky byla vytvářena 

postupně. Nejdříve byl v  bednění zavěšeném 

na výsuvné skruži vybetonován páteřní nosník; 

potom byly osazeny vzpěry a  byla vybetono-

vána mostovková deska. Most byl podrobně 

sledován během stavby i  za  provozu; jeho 

funkce byla ověřena zatěžovacími zkouška-

mi. ❚ A  bridge across the Hostovsky Creek 

Valley that was built on Expressway R1, Slovakia 

is described in terms of the architectural and 

structural solution, static analyses and process 

of construction. The bridge of the total length 

of 975  m has 17 spans of lengths from 33 to 

69 m. The deck of the width of 25.66 m consists 

of a single box girder with large overhangs that 

are supported by precast struts. The haunched 

deck was erected progressively. At first, the 

spine girder was cast in a formwork suspended 

on overhead launching scaffolding; then the 

struts were erected and the deck slab was cast. 

The bridge has been monitored in detail both 

during construction and service; its function was 

verified by loading tests.

V  září roku 2011 byl nedaleko města 

Nitra uveden do provozu 975 m dlou-

hý most přes údolí Hošťovského poto-

ka (obr.  1). Most je součástí rychlost-

ní komunikace R1 postavené jako PPP 

projekt. 

Osa mostu je směrově vedena čás-

tečně v  přechodnici (pole 1 až 10) 

a  částečně v  kružnici o  poloměru 

2  000  m (pole 10 až 17). Výškově je 

komunikace v  polích 5 až 11 vede-

na v  údolnicovém zakružovacím ob-

louku o poloměru 10 000 m, na který 

na začátku a na konci mostu navazu-

jí vrcholové zakružovací oblouky. Nive-

leta je vedena 12,4 až 36,4 m nad te-

rénem. Příčný spád se mění z -2,5 na 

+2,5 % v poli 5.

V  nabídkovém projektu byl každý 

směr 22,5 m široké komunikace veden 

po samostatném, letmo betonovaném 

mostě s typickým rozpětím 70 m. Aby 

S T A V E B N Í  K O N S T R U K C E  ❚  S T R U C T U R E S

PROJEKT A SLEDOVÁNÍ MOSTU PŘES ÚDOLÍ HOŠŤOVSKÉHO 

POTOKA NA SLOVENSKU ❚ DESIGN AND MONITORING OF THE 

BRIDGE ACROSS THE HOSTOVSKY CREEK VALLEY, SLOVAKIA

Petr Novotný, Libor Konečný, Miloš Zich, Jiří Stráský
1

2



4 5

S T A V E B N Í  K O N S T R U K C E  ❚  S T R U C T U R E S

4 / 2 0 1 2  ❚ t e c h n o l o g i e  •  k o n s t r u k c e  •  s a n a c e  •  B E T O N

bylo možné postavit most během dva-

ceti tří měsíců, bylo rozhodnuto nahra-

dit dva mosty jedním a pro stavbu vy-

užít novou výsuvnou skruž portugalské 

firmy Berd. 

Tato skruž, která využívá tak zva-

né organické předpětí eliminující de-

formace skruže při betonáži, umož-

ňuje vybetonovat najednou až 70  m 

dlouhý úsek konstrukce. S  ohledem 

na  nosnost skruže však bylo možné 

ve skruži vybetonovat jen poměrně úz-

ký 8,3 m široký komorový nosník (šíř-

ka dna komory 6,5 m), který bylo nut-

no rozšířit dodatečně betonovanými 

vnějšími konzolami. Při jejich vyložení 

9,15 a 9,04 m bylo zřejmé, že konzo-

ly je nutno podepřít vzpěrami. S ohle-

dem na  jednoduchou montáž i  mož-

nost využít vzpěry jako podpůrný pr-

vek bednění konzol, byly zvoleny des-

kové vzpěry. 

Protože komorový nosník je scho-

pen bezpečně přenést smyková na-

pětí od  nesymetrického zatížení, ne-

byla využita možnost zvětšení torzní 

tuhosti konstrukce vzájemným spoje-

ním vzpěr [1]. Toto řešení bylo použi-

to nejen u  řady mostů realizovaných 

v České a Slovenské republice ale ne-

dávno také při stavbě východní části 

mostu San Francisco–Oakland. U  to-

hoto mostu jsou 2  x  2 103  m dlou-

hé viadukty s  typickým rozpětím po-

lí 160 m sestaveny z prefabrikovaných 

segmentů šířky 25,7  m, které jsou 

tvořeny komorovým nosníkem s  vel-

mi vyloženými konzolami podepřený-

mi vzájemně nespojenými deskovými 

vzpěrami [2].

Nahrazení dvou mostů jedním a po-

žadavek na poměrně úzký páteřní nos-

ník umožnily podepřít nosnou kon-

strukci jednoduchými podpěrami kon-

stantní šířky. Konstrukce tak má jed-

noduché a čisté uspořádání, u kterého 

se konstrukční prvky v šikmých pohle-

dech nekříží. Proto je most v každém 

pohledu jasně čitelný (obr. 2).

Vnější deskové vzpěry je nutno, 

s  ohledem na  jejich dopravu a  mon-

táž, ztužit žebry. Při řešení bylo, na roz-

díl od  našich předcházejících kon-

strukcí, rozhodnuto situovat žebra vně. 

To umožnilo nejen bezpečný pohyb 

pracovníků po  již smontovaných prv-

cích, ale také rozčlenit jejich podhled. 

Konstrukce tak kombinuje hladký po-

vrch základních nosných prvků (pá-

teřní nosník a  podpěry) s  žebrova-

nými vzpěrami, které vytváří hru stí-

nů, a  tak opticky odlehčují konstrukci 

(obr. 3 a 20 až 22).

Obr. 1 Most přes 

údolí Hošťovského 

potoka ❚  

Fig. 1 Bridge 

across the Hostovsky 

Creek Valley

Obr. 2 Konstrukce 

mostu ❚  

Fig. 2 Bridge 

structure

Obr. 3 Podhled 

mostu ❚  

Fig. 3 Bridge soffit

Obr. 4 Podélný 

řez ❚  

Fig. 4 Elevation

Obr. 5 Příčný řez 

typickým polem: 

a) uprostřed rozpětí, 

b) u podpory ❚  

Fig. 5 Cross 

section of a typical 

span: a) at mid-span, 

b) at support
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Obr. 6 Uspořádání předpínacích kabelů 

v typickém poli: a) podélný řez, b) příčný řez, 

1 – spojité soudržné kabely, 2 - podporové 

soudržné kabely, 3 – vnější nesoudržné 

kabely ❚ Fig. 6 Arrangement of the 

prestressing tendons: a) longitudinal section, 

b) cross section , 1 – continuous bonded 

tendons, 2 – bonded tendons at supports, 

3 – external un-bonded tendons.

Obr. 7 Postup stavby ❚ 

Fig. 7 Construction sequences

Obr. 8 Postupná výstavba mostu 

❚ Fig. 8 Progressive erection 

of the bridge

Obr. 9 Postupná stavba nosné 

konstrukce: a) páteřní nosník – spodní 

deska a stěny, b) páteřní nosník – horní 

deska, c) prefabrikované vzpěry, d) vnější 

konzoly ❚ Fig. 9 Progressive assembly 

of the superstructure: a) spine girder – bottom 

slab and webs, b) spine girder – top slab, 

c) precast struts, d) overhangs

Obr. 10 Montáž prefabrikovaných vzpěr 

❚ Fig. 10 Erection of the precast struts

Obr. 11 Bednění vnějších 

konzol ❚ Fig. 11 Formwork of the 

overhangs
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KONSTRUKČNÍ  ŘEŠENÍ

Most šířky 25,66  m je navržen jako 

spojitý nosník o sedmnácti polích pro-

měnné výšky s  rozpětími 33 + 42 + 

45 + 48 + 9 × 69 + 48 + 45 + 42 + 

33  m (obr.  4 a  5). Výška nosné kon-

strukce se mění kruhovými náběhy ze 

4 m nad podporou do 2,6 m uprostřed 

rozpětí. Stejná výška je v  krajních po-

lích. Základní komorový nosník šířky 

6,3 m (šířka dna komory 6,5 m) byl vy-

betonován s  krátkými konzolami dél-

ky 1  m. Monolitické části nosné kon-

strukce jsou z  betonu pevnostní tří-

dy C35/45, prefabrikované vzpěry jsou 

z betonu C45/55.

Na  podpěrách 1 až 6 a  11 až 17 je 

nosná konstrukce uložena na  dvoji-

cích hrncových ložisek, na podpěrách 

7 a 10 je podepřena vrubovými klou-

by a na podpěrách 8 a 9 je nosná kon-

strukce rámově spojena s pilíři.

Pilíře mají konstantní průřez tvaru ma-

sívního písmena „X“. Šířka pilířů v příč-

ném směru je 6,5 m, v podélném smě-

ru se mění od 2,2 m v blízkosti krajních 

opěr až po 3 m u pilířů podepírajících 

náběhovaná pole. Pilíře jsou na  boč-

ních a čelních stranách opatřeny svislý-

mi drážkami. Výška pilířů je s ohledem 

na konfiguraci terénu a výškové vedení 

nivelety od 12 do 30,3 m. Opěry jsou 

navržené klasické se závěrnými zídka-

mi a rovnoběžnými křídly.

Opěry a  pilíře jsou založeny na  vel-

koprůměrových pilotách Ø1,2 m. Dél-

ky pilot jsou proměnné od 11 do 15 m 

pod pilíři a 18 m na opěrách, kde jsou 

poměrně vysoké násypy. Pod každou 

podpěru 5 až 14 je umístěno 35 pilot.

Detailní uspořádání předpínací výztu-

že vyplynulo z navrženého postupu vý-

stavby. Nosná konstrukce je v  podél-

ném směru předepnuta vnitřními sou-

držnými kabely vedenými v  průřezu 

konstrukce a  vnějšími nesoudržnými 

kabely vedenými uvnitř komory mostu 

(obr. 6). Zatímco vnitřní kabely byly na-

pínány při stavbě základního průřezu, 

vnější kabely byly napínány až po vy-

betonování vnějších konzol.

Ve stěnách komory konstantní tloušť-

ky 500 mm je vedeno 2krát šest soudrž-

ných kabelů složených z  dvanácti lan, 

které jsou napínány a spojkovány v pra-

covních spárách. V 69m polích jsou na-

víc ve stěnách vedeny 2krát dva kabe-

ly, které se v polích převádějí do zesíle-

ní dolní desky v blízkosti stěn. Nad pod-

pěrami 5 až 14 je vedeno 2krát šest pří-

mých kabelů v horní desce. Tyto kabely 

jsou kotvené v nálitcích v rozích komory 

na napínané straně a pomocí rozpléta-

ných kotev na nenapínané straně. Vol-

né předpětí je z 2krát čtyř kabelů tvo-

řených třiceti jedním lanem, počet ka-

belů se zmenšuje s klesajícím rozpětím 

na  okrajích mostu. Kabely jsou vede-

né přes tři pole a jsou zakotvené v pod-

porových příčnících. Vychýlení kabe-

lů v polích se realizuje v deviátorových 

stěnách.

V příčném směru je konstrukce pře-

depnutá 4lanovými kabely vedený-

mi v  plochých kanálcích situovaných 

ve  vzdálenosti 1,5  m. Kotvy kabelů 

jsou předem zabetonované v  prefab-

rikátech.

Ve  vozovce jsou dvě odvodňova-

cí úžlabí v poloze podle příčného spá-

du mostu, která jsou osazena odvod-

ňovači ACO Multitop HSD-2, 500 x 

300 ve  vzdálenosti 3 až 30  m. Od-

vodňovače se napojují příčnými svody 

do  sběrných potrubí vedených v  ko-

moře. V nejnižším místě u podpěry 10, 

kde je most spojen s podpěrou vrubo-

vými klouby, se voda odvádí do dálnič-

ní kanalizace svislými svody umístěný-

mi ve střední rýze pilířů. 

POSTUP STAVBY

Po  provedení založení a  spodní stav-

by se postupně zhotovila nosná kon-

strukce (obr. 7 a 8). Nedříve byl vybeto-

nován páteřní nosník tvořený 6,3 m ši-

rokou střední komorou s 1 m konzola-

mi celkové šířky 8,3 m, v pořadí spodní 

deska se stěnami (obr. 9a) a poté horní 

deska (obr. 9b).

Páteřní nosník byl v  polích 1 až 3 

a 15 až 17 betonován na pevné skru-

ži, v  typických polích 4 až 14 se be-

tonoval ve  výsuvné skruži po  polích 

s  přeč nívající konzolou délky 16,5  m. 

Před odskružením byl páteřní nosník 

předepnut soudržnými kabely vedený-

mi ve stěnách. Přímé soudržné kabe-

ly vedené v  horní desce byly napnu-

ty před osazením prefabrikovaných 

vzpěr. Vnější kabely, které předpína-

jí celý průřez, se napínaly až po vybe-

tonování a  příčném předepnutí vněj-

ších konzol.

Vnější konzoly se vytvářely doda-

tečně, vždy dvě pole za  betonova-

ným úsekem. Nejdříve se ve skladeb-

ném modulu 3  m osadily prefabriko-

vané vzpěry (obr. 9c a 10). Jejich dol-

ní konec se osadil do drážky v páteř-

ním nosníku, horní konec se zavěsil 

na spojkované tyče zakotvené v desce 

nosníku. Vnější konzoly se betonova-

ly po úsecích délky max. 36 m do po-

suvného bednění podepřeného vzpě-

rami (obr.  9d a  11). Když beton kon-

zol dosáhl krychelné pevnosti 35 MPa, 

napnuly se příčné kabely. Teprve po-

tom se napnuly vnější kabely. Výstav-

ba probíhala proudovým způsobem.

Pro výstavbu v polích 4 až 14 byla po-

užita ocelová výsuvná skruž s  horním 

nosníkem od  portugalské firmy Berd. 

Skruž tvoří příhradový oblouk s  táh-

lem, které se automaticky dopíná při 

překročení deformace skruže velikos-

10 11
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ti 20  až  25  mm. Tento systém, nazý-

vaný organické předpětí (OPS), elimi-

nuje svislé průhyby skruže při betonáži. 

Konstrukce je tak vybetonovaná přes-

ně v geometrii předepsané projektem.

Rozpětí oblouku skruže je 55  m. 

Skruž je podepřena 2,5  m od  konce 

převislé konzoly. Přední noha je pode-

přená zárodkem, který tvoří podporo-

vý segment nosné konstrukce. Ten byl 

betonován v předstihu. Stabilita zárod-

ku byla zajištěna zablokováním ložisek, 

podepřením hydraulickými lisy a  akti-

vací předpínacích tyčí kotvených v hla-

vicích pilířů.

Kabely se napínaly ihned po  dosa-

žení požadované krychelné pevnosti. 

Po  napnutí osmnácti kabelů se skruž 

ihned posouvala do dalšího pole. Sou-

časně probíhala stavba zárodků dal-

ších polí a krajních polí na pevné skru-

ži. Výstavba polí 4 až 14 ve  výsuvné 

skruži probíhala od září 2010 do květ-

na 2011.

Stavba mostu byla zahájena v  listo-

padu 2009 a  ukončena v  září 2011. 

V  září 2011 byla také provedena sta-

tická a dynamická zatěžovací zkouška.

STATICKÁ ANALÝZA

Konstrukce mostu byla analyzovaná 

programovými systémy MIDAS Civil 

a  MIDAS FEA. Kontrolní nezávislý vý-

počet byl proveden programovým sys-

témem Scia Engineer. Globální model 

konstrukce byl sestaven z  prutových 

prvků (obr.  13). Tento model vystihnul 

podrobný postup výstavby, postup-

né předpínání kabelů a reologii betonu, 

která byla uvažována podle CEB-FIP 

Model Code 1990. Statický výpočet 

byl ještě proveden podle, nyní již ne-

platné, soustavy norem STN 73 6203, 

STN 73 6206 a STN 73 1251.

I  když vnější, vzájemně nespojené 

vzpěry přispívají k přenosu smykových 

napětí, byl páteřní komorový nosník 

konzervativně posouzen bez uvážení 

tohoto vlivu. Naopak, vnější vzpěry by-

ly navrženy na vnitřní síly, které vznika-

jí při jejich plném působení. 

Pro analýzu příčného směru byl po-

užit jednak prutový model se zohled-

něním podrobného postupu výstavby 

a předpínání kabelů, včetně dotvarová-

ní a smršťování betonu (obr. 14a), jed-

nak deskostěnový model části mostu 

pro účinky nahodilého (proměnného) 

zatížení (obr. 14b). Tento deskostěno-

vý model sloužil také k určení rozděle-

ní normálových napětí v příčném řezu.

Přenos namáhání z  nosné konstruk-

ce do  pilířů podporovými příčníky byl 

podrobně ověřen zejména v oblasti rá-

mového spojení na  pilířích 8 a  9. Pro 

tento účel byl vypracován podrob-

ný model výseku konstrukce sesta-

vený z objemových prvků v programu 

MIDAS FEA (obr. 15). Model zahrno-
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val také předpínací kabely, postupný 

vznik jednotlivých částí průřezu a pře-

rozdělení namáhání vlivem dotvarová-

ní a smršťování. 

SLEDOVÁNÍ  KONSTRUKCE

S  ohledem na  neobvyklé konstrukč-

ní řešení kombinující konstrukční prvky 

různého stáří a s ohledem na postup-

nou výstavbu mostu bylo dohodnu-

to most podrobně sledovat jak během 

výstavby, tak i  při zatěžovací zkoušce 

a  za provozu. Návrh sledování vychá-

zel ze zkušeností s  prováděním dlou-

hodobého sledování mostů na  dálnici 

D47 u Ostravy [3]. Práce byly rozděle-

ny do čtyř na sebe navazujících fází [4]:

• přípravná fáze (nezávislé statické 

analýzy konstrukce, určení sledova-

ných míst a měřených veličin, vypra-

cování podrobného projektu sledo-

vání),

• vybavení konstrukce měřickým zaří-

zením,

• provedení doprovodných zkoušek 

materiálů,

• sledování konstrukce v době výstav-

by, při zatěžovací zkoušce a za pro-

vozu.

Pro sledování napjatosti v betonu (po-

měrného přetvoření) byly v  konstruk-

ci mostu osazeny strunové tenzome-

try od  firmy Gage Technique. Osaze-

ní tenzometrů bylo v  průběhu výstav-

by mostu provedeno ve  čtyřech příč-

ných řezech (obr.  16). Dva řezy (C, D) 

Obr. 12 Postupná výstavba mostu ❚ 

Fig. 12 Progressive construction of the 

bridge

Obr. 13 Prutový model: a) most, b) typické 

pole ❚ Fig. 13 Bar model: a) bridge, b) 

typical span

Obr. 14 Analýza příčného směru: a) prutový 

model postupné výstavby, b) deskostěnový 

model ❚ Fig. 14 Transverse analysis: a) 

bar model of the incremental erection, b) shell 

model

Obr. 15 Model podporové části sestavené 

z objemových prvků: a) řešená část, 

b) mostovka, c) příčník ❚ Fig. 15 Model 

of the support portion assembled of solid 

elements: a) analyzed portion, b) deck slab, 

c) diaphragm.

Obr. 16 Sledované řezy, poloha zatížení 

❚ Fig. 16 Monitored sections, load position

Obr. 17 Vypočtená a změřená poměrná přetvoření od symetrického 

zatížení: a) řez A, b) řez B ❚ Fig. 17 Calculated and measured 

strains from symmetrical load: a) section A, b) section B

Obr. 18 Vypočtená a změřená poměrná přetvoření od nesy met-

rického zatížení: a) řez C, b) řez D ❚ Fig. 18 Calculated and 

measured strains from nonsymmetrical load: a) section C, b) section D
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jsou osazeny v  poli č. 6 a  dva (A, B) 

v poli 7. 

Pole 6 představuje typické pole s kluz-

ným uložením na pilíři 6 a pole 7 je spo-

jené s pilířem 7 pomocí vrubových klou-

bů a  v  místě pilíře 8 pomocí rámové-

ho spojení. V obou sledovaných polích 

je jeden řez umístěn uprostřed rozpětí 

a jeden cca 0,5 m od líce zárodku pilířů. 

V každém řezu bylo osazeno deset ten-

zometrů (tři v dolní desce a sedm v hor-

ní desce) (obr. 17 a 18). 

Tenzometry byly osazeny cca v polo-

vině tloušťky jednotlivých desek a sle-

dují přetvoření v  podélném směru 

mostu. Kabely od tenzometrů byly sve-

deny do dutiny mostu, kde je umožně-

no připojení měřící ústředny DataTaker 

DT, která automaticky se zvolenou pe-

riodou ukládá hodnoty frekvencí jed-

notlivých strunových tenzometrů a  je-

jich teplotu (měřenou pomocí odporu 

zabudovaných termistorů). Frekvence 

kmitání struny tenzometru je poté pře-

váděna na  odpovídající hodnotu po-

měrného přetvoření betonu. V  dutině 

mostu je dále sledována teplota a vlh-

kost vzduchu.

Nad rámec běžných laboratorních 

zkoušek předepsaných normami by-

lo během výstavby typického pole 6 

mostu vyrobeno ze skutečně použité 

betonové směsi:

• šest hranolů 400 x 100 x 100  mm 

a  šest zkušebních krychlí o  hraně 

150  mm pro nezávislé ověření kry-
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Obr. 19 Vypočtená a změřená poměrná 

přetvoření v řezu A ❚ Fig. 19 Calculated 

and measured strains at section D

Obr. 20 Geometrie mostu ❚ 
Fig. 20 Bridge geometry

Obr. 21a,b Typická pole ❚ 
Fig. 21a,b Typical spans

Obr. 22 Prefabrikované vzpěry 

❚ Fig. 22 Precast struts
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chelné pevnosti, hranolové pevnosti 

a modulu pružnosti betonu;

• sedm hranolů 400 x 80 x 80  mm 

pro ověření reologických vlastností, 

na dvou vzorcích je sledováno smrš-

ťování a  dva vzorky jsou zatíženy 

ve  speciálních lisech za  účelem sle-

dování dotvarování (pomocí přílož-

ných strunových tenzometrů), na jed-

nom jsou sledovány hmotností úbyt-

ky. Po skončení výroby byly tyto vzor-

ky umístěny v klimatizované laboratoři 

FAST VUT v Brně při konstantní vlh-

kosti cca 60 %. Do zbývajících dvou 

hranolů byly osazeny strunové ten-

zometry. Tyto hranoly byly umístě-

ny na stavbě do dutiny mostu a slou-

ží pro sledování poměrného přetvoře-

ní od smršťování ve stejných vlhkost-

ních podmínkách jako skutečný most. 

Sledování reologických vlastností 

v laboratoři i na stavbě stále probíhá.

Po dokončení betonáže mostu v mís-

tě umístění strunových tenzometrů za-

čalo měření změn poměrného přetvo-

ření betonu. Jednalo se vždy o měře-

ní jednorázová. Měření byla odečtena 

v  následujících významných časech: 

před aktivací soudržného předpětí, 

po předepnutí soudržných kabelů po-

le a  odskružení, po  montáži prefabri-

kátů konzol (vzpěr), po  betonáži kon-

zol, po aktivaci předepnutí všech vol-

ných kabelů v poli a po vnesení ostat-

ního stálého zatížení apod.

Při každém měření byl podrobně 

zaznamenáván stav mostu (statické 

schéma, dokončené části, předepnuté 

kabely, montážní zatížení apod.). Ukáz-

ka doposud naměřených dat je uvede-

na na obr. 19. Jedná se o průběhy pře-

tvoření betonu na čidlech v řezu A. Je 

dobře patrná postupná betonáž jed-

notlivých částí průřezu a ustálení pře-

tvoření po dokončení nosné konstruk-

ce mostu.

Během statické zatěžovací zkoušky 

[5] bylo jako doprovodné měření pro-

váděno měření změn poměrného pře-

tvoření betonu pomocí zabudovaných 

strunových tenzometrů. Pro sledování 

bylo využito čtyř ústředen DataTaker, 

které průběžně, v  intervalu po  jed-

né minutě, sledovaly změny přetvoře-

ní od  tří zatěžovacích stavů (obr. 16). 

U  pole 5 a  7 se jednalo o  symetric-

ké zatížení 2 + 6 + 6 + 2 = 16 čtyřná-

pravovými vozidly Mercedes průměr-

né hmotnosti 32,05  t, které vyvodilo 

maximální kladný moment. Při zatěžo-

vání pole 6 se jednalo o nesymetrické 

zatížení 6 + 2 = 8 vozidly situovaný-

mi na levé straně mostu, které vyvodi-

ly maximální kroucení nosné konstruk-

ce. Na obr. 16 a 17 jsou uvedeny změ-

řené a vypočítané hodnoty poměrných 

přetvoření pro tato zatížení.

Dosud změřené hodnoty poměr-

ných přetvoření porovnané s  teoretic-

kými hodnotami v  řezu A  jsou uvede-

ny na obr. 19. Z výsledků je zřejmé, že 

chování konstrukce odpovídá static-

kým předpokladům, a konstrukce má 

požadovanou kvalitu.

ZÁVĚR

Most je součástí rychlostní komunikace 

R1 postavené jako PPP projekt. Stavba 

mostu proběhla bez podstatných pro-

blémů a během dosavadního provozu 

(obr. 20 až 22) se nevyskytly žádné po-

ruchy anebo problémy.

Při návrhu mostu byly využity výsledky řešení 

projektu MPO „Impuls“ FI – IM5/128 Progresivní 

konstrukce z vysokohodnotného betonu. 

Příspěvek byl vypracován v rámci výzkumného 

záměru MSM 0021630519 „Progresivní 

spolehlivé a trvanlivé nosné stavební konstrukce“.
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