
MOST PŘES ODLEHČOVACÍ RAMENO ŘEKY MORAVY PŘED 

MĚSTEM VESELÍ NAD MORAVOU ❚ BRIDGE OVER THE 

RELIEVING ARM OF THE MORAVA RIVER BEFORE THE TOWN 

VESELÍ NAD MORAVOU
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V  roce 2014 proběhla celková rekonstrukce 

obloukového silničního mostu přes odlehčovací 

rameno řeky Moravy před městem Veselí nad 

Moravou, která spočívala v  demolici původní 

a  postavení nové nosné konstrukce oblouko-

vého mostu. Konstrukci mostu tvoří Langrův 

trám sestavený z  betonové mostovky a  dvou 

betonových oblouků. ❚ In 2014 an overall 

reconstruction of an arch road bridge over the 

relieving arm of the Morava River before the 

town Veselí nad Moravou was carried out. This 

reconstruction consisted of demolishing the old 

and building the new structure of the arched 

bridge. The bridge structure is formed by a tied 

arch assembled from concrete deck and two 

concrete arches.

Původní obloukový most přes odlehčo-

vací rameno řeky Moravy byl postaven 

v roce 1939 v období 2. světové války. 

Vzhledem k  dlouhodobě nevyhovující-

mu technickému stavu mostu a  nízké 

úrovni zatížitelnosti probíhala od  roku 

2012 příprava jeho rekonstrukce. Pro-

jekční návrh byl koncipován především 

s  ohledem na  zachování tvaru a  kon-

strukčního řešení původního objek-

tu jakožto působivého stavebního díla 

a  dále v  návaznosti na  charakter pře-

mosťované překážky. V roce 2014 za-

počaly stavební práce, zjištěný skuteč-

ný stav však vedl k rozhodnutí vybudo-

vat novou železobetonovou oblouko-

vou konstrukci. 

HISTORIE MOSTU

Ze zápisu o  výsledku kolaudace ob-

loukového mostu před městem Vese-

lí nad Moravou ze dne 12. září 1940: 

„Při stavbě okresní silnice Bzenec–Ve-

selí nad Mor.–Blatnice–slovenské hrani-

ce v okresu Uherské Hradiště bylo nutno 

postaviti nový most přes odlehčovací ra-

meno řeky Moravy v Uherském Hradišti 

v km 17,567 silnice. ... Povšechný i po-

drobný projekt na stavbu mostu vypra-

covala firma Ing. Rudolf Fritscher, pod-

nikatelství staveb v Brně, která vypraco-

vala i  projekt na  zlepšení shora uvede-

né silnice. Povšechný projekt na stavbu 

mostu byl schválen výnosem minister-

stva veřejných prací z 12. května 1937. 

… Usnesením okresního úřadu v Uher-

ském Hradišti z  5. dubna 1938 byla 

stavba shora uvedeného mostu zadána 

firmě Ing. V. Souček a spol., podnikatel-

ství staveb v Prostějově, za pevné jed-

notkové ceny její nabídky z  12. března 

1938, znějící na  předběžně vyšetřenou 

částku 830  945 korun a  50 haléřů. ... 

Podle ustanovení č. 5 zvláštních podmí-

nek byla stavební lhůta stanovena obec-

ně pro všechny mosty 40 týdnů ode 

dne předání staveniště, nejdéle do kon-

ce června 1939. Dne 17. června 1938 

bylo staveniště předáno firmě. Práce 

na  mostě byly skončeny 31. července 

1939. ... K  tomu se poznamenává, že 

pod zimní události v  roce 1938, povod-

ně a mobilisace způsobily zdržení stav-

by. Poněvadž nebyly práce opožděny fir-

mou a stavebníku nevznikla překročením 

stavební lhůty žádná škoda, navrhuje 

kolaudační komise, aby od placení po-

kuty bylo upuštěno. ... Se zřením k příz-

nivému výsledku prohlídky, dobré jakosti 

užitých hmot, k příznivému výsledku vy-

skružení i zatěžkávací zkoušky mostu by-

la stavba mostu prohlášena za kolaudo-

vanou a převzata do správy a udržování 

okresu v Uherském Hradišti.“

ZÁKLADNÍ  ÚDAJE O  PŮVODNÍ 

OBLOUKOVÉ KONSTRUKCI

Původní nosnou konstrukci mostu tvo-

řily dva železobetonové monolitické 

oblouky, které pomocí dvanácti táhel 

vynášely spodní mostovku. Ta byla tvo-

řena patnácti příčníky, náběhovanou 

mostovkovou deskou, středovým po-

délníkem a dvěma nosnými podélnými 

trámy, jež byly uloženy pomocí oceloliti-

nových ložisek na opěrách. Příčně byly 

oblouky zajištěny dvěma příčnými ztu-

židly. Opěry byly monolitické, s  vyztu-

ženými úložnými prahy. Světlost původ-

ní konstrukce byla 41,625  m, rozpětí 

obloukové konstrukce 42,79 m a  cel-

ková délka mostu 54,6  m. Výška ob-

louků v nejvyšším bodě byla cca 6,8 m 

nad niveletou, šířka mostu 10,47  m. 

Mezi jednotlivými svislými táhly byly 

provlečeny ocelové trubky, toho času 

zábradlí. Na  křídlech byly monolitické 

železobetonové zídky se sloupky a zá-

bradlím rovněž z ocelových trubek. 

Nosná konstrukce obloukového mos-

tu byla po mimořádné prohlídce mos-

tu z roku 2012 jako celek vyhodnocena 

klasifikačním stupněm VII. – havarijní 

stav. Hlavním důvodem byl stav levého 

oblouku, jenž byl značně porušen trh-

linami, a dále silná degradace betonu 

všech prvků nosné konstrukce mostu 

v důsledku povětrnostních vlivů, koro-

ze obnažené výztuže, chybné a nedo-

statečné odvodnění a množství dalších 

neuspokojivých skutečností.

Výstavba nového mostu nebyla v té-

to fázi projektu investorem preferována 

především z  důvodů vysokých nákla-

dů, nutnosti zvyšovat niveletu na  zá-

kladě požadavků správců vodního to-

ku kvůli rezervě pro „stoletý“ průtok 
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vody a  plánované výstavbě plavební-

ho kanálu. Úprava nivelety by zname-

nala nejen neúměrně vysoké náklady 

na úpravu veškerých částí konstrukce 

mostu, ale i technicky obtížně provedi-

telné řešení. Z  výše uvedených důvo-

dů a technických zjištění bylo rozhod-

nuto o rekonstrukci mostního objektu. 

Doplňková diagnostika prvků oblou-

kové konstrukce, které měly být v kon-

strukci ponechány (jaro 2014), ukáza-

la, že jejich stav se zhoršil, ze statické-

ho hlediska jsou již zcela nevyhovují-

cí a bylo rozhodnuto o celkové rekon-

strukci, tj. kompletní demolici původní 

konstrukce a výstavbě celé nosné kon-

strukce obloukového mostu.

NÁVRH A  POSOUZENÍ 

OBLOUKOVÉHO MOSTU

Předpokladem pro návrh a  posouzení 

nové železobetonové konstrukce mos-

tu bylo zachování tvaru a konstrukční-

ho řešení původního objektu jakožto 

působivého stavebního díla. Rozměry 

průřezů jednotlivých konstrukčních prv-

ků zůstaly fakticky nezměněny, výztuž 

byla uspořádána s ohledem na použi-

té průměry a kritické průřezy. 

Pro účely návrhu a  posouzení prvků 

nosné konstrukce byly vytvořeny dva 

oddělené MKP modely, které svým 

uspořádáním zohledňovaly fáze vý-

stavby. První, prutový model, před-

stavoval fázi výstavby, kdy byla oblou-

ková konstrukce před betonáží des-

ky mostovky osazena na ložiscích kraj-

ních opěr. Druhý, kombinovaný prutový 

a  desko-stěnový model, reprezento-

val finální stav nosné konstrukce mos-

tu po  betonáži desky mostovky. Fá-

ze výstavby byly zohledněny použitím 

metody časové analýzy dle zjednodu-

šeného vztahu pro výpočet vnitřních 

sil v  čase t∞. Předpokládá se, že do-

tvarování betonu působí na  konstruk-

ci tak, aby se v čase t∞ rozdělení vnitř-

ních sil blížilo průběhu vnitřních sil od-

povídajících finálnímu statickému sché-

matu konstrukce. Návrh konstrukčních 

prvků, zatížení a stanovení zatížitelnos-

ti obloukového mostu bylo provede-
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Obr. 1 Boční pohled na dokončený most ❚ 

Fig. 1 Side view of the finished bridge

Obr. 2 Dobová fotografie obloukového mostu 

❚ Fig. 2 Vintage photo of the arch bridge

Obr. 3 Most před rekonstrukcí ❚ 

Fig. 3 Bridge before the reconstruction

Obr. 4 Vizualizace mostu  

❚ Fig. 4 Visualization of the bridge

Obr. 5 a) Schéma podélného řezu mostem, 

b) schéma příčného řezu  

❚ Fig. 5 a) Schematic longitudinal section of 

the bridge, b) schematic cross section

Obr. 6 a) Schéma dočasné skruže, b) příčný 

řez ❚ Fig. 6 a) Scheme of the temporary 

supporting structure, b) cross section 
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no v souladu s ČSN EN 1992-1-1, ČSN 

EN 1992-2 a ČSN 73 6222. Jednotlivé 

konstrukční prvky byly vyšetřeny z po-

hledu mezních stavů únosnosti (po-

rušení ohybem, kombinace ohybové-

ho momentu, normálové síly a poruše-

ní smykem) a  z pohledu mezních sta-

vů použitelnosti (omezení napětí v be-

tonu a v betonářské výztuži). Výsledná 

zatížitelnost nosné konstrukce odpoví-

dá aktuál ním požadavkům – Vn = 32 t, 

Vr = 80 t a Ve = 196 t.

DEMOLICE PŮVODNÍHO MOSTU

Na základě požadavků ze strany Povodí 

Moravy bylo nutné před bouráním mos-

tu zřídit podpěrnou skruž, která dočas-

ně podpírala celý původní most v poža-

dované úrovni pro dodržení průtokového 

profilu Q100. Pro úsporu nákladů na  tu-

to fázi stavby bylo jako skruž navrže-

no mostní provizorium Mabey Universal. 

Použití mostního provizoria jako do-

časné skruže bylo svým způsobem po-

zoruhodné nejen vzhledem k  jeho di-

menzím, ale především proto, že de-

molice a následná stavba nového mos-

tu probíhala fakticky na  dalším mos-

tu. Dočasná podpěrná konstrukce 

byla založena hlubinně, na  mikropilo-

tách ∅  133  mm celkové délky 7,2  m. 

Obě krajní opěry tvořily přímo základo-

vé pásy, na  kterých byly uloženy roš-

ty PIŽMO, obě mezilehlé podpěry tvoři-

la ocelová konstrukce šířky 1,4 m, dél-

ky 3 m a výšky cca 4,5 m, na níž byly 

uloženy rošty PIŽMO a ložiska příhrado-

vých pásů mostního provizoria. 

Ze statického hlediska tvořila podpůr-

ná konstrukce spojitý nosník o  třech 

polích 11,25 + 22,5 + 11,25 m. Systém 

mostního provizoria se skládal z typizo-

vaných příhradových dílců délky 4,5 m 

a  výšky 2,847  m, přičemž pro zvýše-

ní smykové únosnosti v  oblasti pod-

pěr a krajních opěr byly užity prvky se 

zvýšenou smykovou únosností. Most-

ní provizorium Mabey Universal bylo vy-

robeno ze tří druhů konstrukční oceli – 

S275, S355 a S460. 

K  dočasnému podepření a  deaktiva-

ci obloukové konstrukce bylo použito 

38 hydraulických válců, jež byly osaze-

ny na příčnících z profilů HEB 450 pří-
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mo uložených na spodních pásech pří-

hradoviny. Konstrukci původního mos-

tu pak dělníci postupně rozřezali a od-

bourali pomocí běžné stavební mecha-

nizace. 

POSTUP VÝSTAVBY A  BETONÁŽ

Ve zvednuté poloze byl nejdříve beto-

nován nový rám mostovky z podélných 

i  příčných trámů. Později byly vybeto-

novány zárodky nosných oblouků a po-

té byla ve  čtyřech pracovních taktech 

provedena táhla. Následovalo bednění 

a betonáž obou nosných oblouků a je-

jich dvou příčníků s nasazením rámové-

ho bednění Frami Xlife, resp. nosníkové-

ho bednění TOP 50. Bednicí formy by-

ly vyneseny na lehké, ale vysoce únos-

né podpěrné věže Staxo 40 se zavětro-

váním pomocí vzpěr EUREX 60. 

„Bednění jsme plánovali tak, aby-

chom vytvořili přesnou repliku původní-

ho mostu. Dokonce jsme se pravděpo-

dobně ani příliš neodchýlili od  původ-

ní stavby, co se týče postupu výstavby 

a  nasazení bednění obecně. Jen jsme 

použili mnohem sofistikovanější techni-

ku,“ popisuje Ing. Jiří Dvořák z technic-

kého týmu Doka, který připravoval plá-

ny pro nasazení bednění a betonáž.

Skelet obloukového mostu byl po do-

sažení optimální pevnosti betonu v  tla-

ku a  modulu pružnosti aktivován, tzn. 

všech 38 podpůrných lisů bylo od-

straněno a  most tak spočíval pouze 

na čtyřech krajních bodech – hydraulic-

kých válcích v místě budoucích ložisek. 

Po aktivaci mostu bylo možné provést 

betonáž mostovkové desky s  nasaze-

ním systému Dokaflex 20 s  bednicími 

deskami Doka 3-SO, do které pak byla 

vnášena pouze tahová napětí od vlastní 

tíhy betonového mostu. 

Po dokončení nosné konstrukce mos-

tu byla postupně provedena nová kří-

dla a  parapetní zdi, celoplošná izola-

ce, římsy, vozovka a mostní příslušen-

ství. Součástí rekonstrukce byla i  vý-

měna mostních závěrů a mostních svo-

didel a  zábradlí. Na  povrchové úpravy 

betonových prvků obloukového mostu 

byl použit nátěr a nástřik imitující omítku 

z umělého kamene.

ZÁVĚR

S  odstupem lze konstatovat, že úro-

veň dřívější stavební praxe byla vzhle-

dem k tehdejším technickým možnos-

tem vysoká, což se potvrdilo i  nároč-

ností inženýrského a  technického ře-

šení stavby nového mostu za  pomoci 

dnešních nejmodernějších stavebních 

materiálů a technologií.

Ing. Pavel Sedlák

Ing. Martin Herka

tel.: 728 880 600

e-mail: herka@dosing.cz

Ing. Radek Menšík

všichni: Dosing – Dopravoprojekt 

Brno group, spol. s r. o.

www.dosing.cz

Ing. Jiří Doležel

Fakulta stavební VUT v Brně

Ústav stavební mechaniky
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Obr. 7 a) Výztuž svislých táhel, 

b) výztuž koncové oblasti oblouku ❚ 

Fig. 7 a) Reinforcement of the pull rods, 

b) reinforcement of the arch

Obr. 8 a) Betonáž oblouků, b) bednění 

❚ Fig. 8 a) Concreting the arches, 

b) formwork

Obr. 9 Pohled na dokončený most ❚ 

Fig. 9 Front view of the finished bridge

Objednatel, investor 

a správce mostu

Ředitelství silnic a dálnic ČR, 

Závod Brno

Projektant
Dosing – Dopravoprojekt 

Brno group, spol. s r.o.

Zhotovitel D.I.S., spol. s r. o.

Doba výstavby duben až září 2014

Investiční náklady cca 50 mil. Kč
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