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ZKUSENOSTI Z VYSTAVBY
BETONOVYCH MOSTU

V CESKE REPUBLICE
EXPERIENCE FROM
CONSTRUCTION OF
CONCRETE BRIDGES

IN THE CZECH REPUBLIC

Na zacatku 20. stoleti betonové mosty nahradily mosty kamenné, které se vyznacovaly
vysokou UGinosnosti a trvanlivosti. Zelezobetonové mosty, pro vétsi rozpéti zvlasté
obloukové, byly stavény nejprve tradi¢nimi metodami, pozdéji metodami pokrokovymi.
Pokud byly pouzity kvalitni materialy, je kvalita téchto mostii dodnes velmi dobra.

0d 50. let se zacala rozvijet vystavba predpjatych betonovych mostil. Extrémné rychly
vyvoj této technologie vystavby vyustil v nékteré nedostatky, které byly pozorovany

u predpjatych mostt v celosvétovém méfitku a jejichz diisledkem obvykle byla

shizena zivotnost nékterych z nich. Dalsi vyvoj ved| ke zlepseni technologii, a proto

lze ocekavat, ze nedavno postavené predpjaté konstrukce budou spliiovat soucasné
pozadavky na unosnost, pouzitelnost i trvanlivost.

Concrete bridges replaced at the beginning of the 20th century stone bridges, which
exhibited very good load carrying capacity as well as durability. Bridges made of
reinforced concrete, arch bridges for larger span in particular, were built by traditional
methods and later by advanced methods. In cases where high quality materials were
used, the quality of those bridges is also very high till nowadays. Construction of
prestressed concrete bridges in our country developed since the 1950s. Extremely rapid
development of new construction technologies resulted in some deficiencies which
were observed at prestressed bridges worldwide. A reduction of the service life of some
prestressed bridges was a consequence of such development. Further development of
technologies applied in prestressed bridges led to improvements and it can be expected
that recently built prestressed structures will satisfy the requirements on safety,
serviceability and durability.
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o staleti se stavély mosty
kamenné, které zarucovaly
vysokou Uinosnost. Vétsinou
Slo o mosty klenbové, resp.
obloukové. Pfi minimalni
udrzbé dosahovaly kamenné mosty
Zivotnosti vétsi nez tisic let, avsak jejich
nevyhodou byla naro¢na vystavba a s ros-
toucimi naklady na lidskou préci i vysoka
pofizovaci cena. Vznik betonu jako umé-
lého kamene ved| k postupné nahradé
pfirodniho kamene betonem. Nejprve se
zacaly stavét obloukové mosty z prostého
a Zelezového betonu, pozdéji i zelezobeto-
nové tramové konstrukce. Zasadni rozdil
byl véak v tom, Ze kamenné mosty jsou se-
staveny z relativné malych prvkd, zatimco
betonové, resp. Zelezobetonové konstruk-
ce byly monolitické, tedy jednotlivé ¢asti
byly velké kompaktni celky tvorici zakladni
prvky mostu jako oblouk nebo mostovka.
Bylo proto nutné podrobnéji se zabyvat
statikou konstrukce a fesit i moznost jeji
deformace, coz vedlo ke vzniku dilatacnich
dild oddélenych sparami.
Prvnim betonovym mostem posta-
venym v Ceskych zemich je maly most

pres Rokytku v Praze-Libni dokonéeny

v roce 1896. Ma rozpéti 13,3 m, vzepéti
2,75 m a jeho jedna klenba je z prostého
betonu. (obr. 2)

0dlisny charakter betonovych a ka-
mennych konstrukci vedl ke zménam
v konstrukénim systému. Zatimco
kamenné mosty mély ve velké vétsiné
pfipadd na obloucich nasyp, na kterém
pak byla umisténa mostovka, pro
betonové mosty je typicka konstrukce
bez nasypu s mostovkou podeprenou
na obvykle tenkych stojkach, popf.
na odlehcovacich klenbach, a mezi
obloukem a mostovkou vznika volny
prostor. To vede k vyleh¢eni konstrukce
a k elegantnimu vzhledu betonovych
obloukovych mosta, které jsou vysoce
atraktivni dodnes.

Viyvoj konstrukci pokracoval, stavely
se zejména obloukové mosty s horni
mostovkou, ale téZ rada obloukt se spod-
ni mostovkou zavéSenou na obloucich
pomoci Zelezobetonovych tahel. Vystavba
Zelezobetonovych mostt probihala na
pevné skruzi. Tak byl postaven i betonovy
oblouk mostu u Podolska pres Vltavu,

1 Dalni¢ni most u Oparna 2 Most
pres Rokytku v Praze-Libni

1 Highway bridge near Oparno

2 Bridge over the Rokytka river in
Prague-Liben
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ktery ma dodnes rekordni rozpéti beto-
nového oblouku v CR - 150 m. Teprve
rozvoj technologie predpjatého betonu
v druhé poloviné 20. stoleti umoznil
pokrokovéjsi postupy vystavby i u zele-
zobetonovych obloukd.

Tramové Zelezobetonové konstruk-
ce byly vhodné pro mensi rozpéti a ity
byly pozdéji nahrazeny konstrukcemi
predpjatymi.

Predpjaty beton se ve Francii
a v Némecku zacal rozvijet jiz pred
valkou, avsak u nas se prvni konstrukce
stavély az v 50. letech 20. stoleti. V dobé
socialistické republiky byl vyvoj nové
technologie predpjatého betonu velmi
naroc¢ny. Chybély zkusenosti a velmi
omezeny kontakt se zdpadnimi vyspé-
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lymi staty neumoziioval rychly pfenos
informaci o novych technologiich.
Presto se podafilo velice Uspésné vyvi-
nout vlastni technologie pro vystavbu
mostd podobné jako v zahranici. Kvalita
nasich betonovych konstrukci zejména
v oblasti navrhu byla jisté srovnatelna
se zahrani¢im. Bylo celkem samozfej-
mé, Ze rozvoj tehdy nové technologie se
nevyhnul nékterym vyvojovym stadiim,
kterd byla pozdéji povazovana za
nevhodna a ktera vedla napt. k mensi
trvanlivosti nékterych predpjatych
konstrukci. Dnes téz vime, Ze kvalita
provadéni v obdobi socialistického
statu nebyla na dostate¢né Urovni, coz

most(. Situace se zménila po roce 1990,

kdy se otevrela pfima spoluprace se
zapadnimi staty a i u nas zacaly byt po-
uzivany nejvyspélejsi technologie napf.
u predpinacich systémd. Téz zejména
vyznamni investofi, jako je RSD CR nebo
dnes SZDC, zvysili své pozadavky na
kvalitu provadéni veskerych stavebnich
praci. Soucasné cca od roku 1990 doslo
celosvétové k rychlému vyvoji v techno-
logii betonu a nyni jsou k dispozici nové
vysokohodnotné materialy. Da se tedy
ocekavat, Ze v soucasné dobé stavéné
konstrukce by mély splriovat pozadav-
ky na planovanou Zivotnost.

Zelezobetonové mosty

Beton se prosadil jako ndhrada
kamene zejména diky své nizké cené

a moznosti téméf neomezeného
tvarovani konstrukce. Pro vétsi roz-
péti bylo mozné navrhovat vzhledem

k charakteru Zelezobetonu prakticky
jen obloukové konstrukce. Jiz v dobé
pred 1. svétovou valkou se postavilo
nékolik mostu o rozpéti do 50 m. Jako
priklady lze uvést mosty v Nymburce
(1912) (obr. 3), Hlavkiv most v Praze
(1912 az 1913) a Manesiv most v Praze
(1914). Oblouky se spodni mostovkou
m(iZe reprezentovat most v Horepniku
o délce 25 m, ktery navrhl prof. Bechy-
névroce 1912 (obr. 4).

Po 1. svétové valce vyvoj pokraco-
val a bylo postaveno mnoho oblou-
kovych Zelezobetonovych konstrukci.
Jen v Praze byly v pomérné v kratké
dobé postaveny tfi mosty pres Vltavu
(Trojsky a Libenisky (1928) a Jiras-
kav (1933)). VSechny byly navrzeny
Ing. FrantiSkem Menclem, ktery mél
jako pracovnik prazského magistratu
mosty v Praze na starosti. Trojsky most
byl pokrokovou konstrukci s tfikloubo-
vymi Zelezobetonovymi oblouky o roz-
péti maximalné 47 m a mostovkou
podeprenou tenkymi stojkami. Jeho
Sirka byla pouze 16 m, a proto nebyl
dostateény pro zvysujici se pozadavky
provozu a byl v 80. letech demontovan
a nahrazen novou konstrukci.

Most Liberisky (obr. 5) ma téz tri-
kloubové oblouky o rozpéti maximal-
né cca 43 m. Byl postaven v tehdy
okrajové Casti mésta, ktera byla v té
dobé prevazné prdmyslova a na-



chazel se tam i holeSovicky pfistav.
Vzhledem k povalec¢né situaci (stavba
zacCala v roce 1924) nebyl dostatek
prostredk(l a bylo rozhodnuto posta-
vit most s minimalnimi naklady. Proto
se Ing. FrantiSek Mencl uchylil ke
koncepci starSich kamennych mostl
a navrhl most s oblouky z prostého
betonu s nadnasypem. ProtoZe most
byl stavén v misté teprve budouciho
koryta feky Vltavy, k vyrobé betonu
mostu byl vyuzZit vykopany netfidény
material. Vysoky tlak na snizovani
nakladi zaroven vedl k minimalizaci
obsahu cementu v betonu. Zatimco
napt. u starSiho Manesova mostu byl
beton pro oblouky michan v poméru
1:4,v pfipadé Liberiského mostu byl
pomér cementu a kameniva 1:5 az
1:6. To odpovida mnozstvi 250 az
200 kg cementu na 1 m*betonu (u pi-
lifd bylo cementu jesté méné - pomér
1:8az1:12)[1]. Navrh konstrukce
mostu s nadnasypem vyustil v estetic-
ky nepfiznivé velké plochy poprsnich
zdi nad pilifi. Proto Ing. FrantiSek
Mencl pfizval arch. Pavla Janéka,
ktery navrhl profilovani stény nad
pilifi ve tvaru pétithelnika, mohutné
zabradli a betonové sloupy verejného
osvétleni. Napojeni ramovych kon-
strukci na oblouky, které nevypadalo
esteticky, bylo zakryto mohutnymi
schodisti. Nekvalitni provedeni mostu
ved|lo k jeho postupné degradaci az
do soucasného stavu, kdy je jeho
zatizitelnost minimalni. Je ale nutné
podotknout, Ze i pfes uvedené nedo-
statky je most pouzivan jiz pres 90 let.
Most Jiraskuv byl dokoncen
pouhych pét let po Liberiském mosté.
Pritom konstrukce jeho obloukl (maxi-
malni rozpéti 51 m) s tenkymi stojkami
byla jiz velmi pokrokova, most je velmi
elegantni a Uspésné slouzi silnému pro-
vozu dodnes. Jiraskilv most byl navrzen
podobné jako Liberisky na Sirku 21 m.
V roce 1928 byly dokonéeny dalsi
vyznamné mosty s velkym rozpétim.
Silni¢ni most pres Vltavu v Kralupech
ma rozpéti hlavniho pole 80 m (obr. 6)
a sdruzeny most (prevadi silni¢ni
provoz a Krizikovu Zeleznici) pres
LuZnici v Bechyni ma rozpéti 90 m [2].
Oba mosty jsou ve velmi dobrém stavu.
V poslednich letech byly opravovany,

avsak Slo pouze o povrchové opravy
betonu, a nikoli o zasahy do nosného
systému konstrukci.

Most ve Stéchovicich byl dokon-
¢en v roce 1939. Rozpéti oblouku
s mezilehlou mostovkou je cca 114 m.
Pevnost betonu oblouku dosahovala
mimoradné kvality az 68 MPa, presto-
Ze v té dobé nebyly k dispozici zadné
chemické prisady typu plastifikator(.
Kvalita betonu byla dosazena pouze
vhodnymi materialy, volbou poméru
slozek a radnym hutnénim na stavbé.
V dobé 2. svétové valky Némci uvazo-
vali o zbourani mostu a vysoka kvalita
betonu byla jednim z faktord, ktery
podpofil jeho zachovani.

3 Most pres Labe v Nymburce 4 Most

v Horepniku 5 Liberisky most pres Vitavu

v Praze 6 Most v Kralupech

3 Bridge over Labe river in Nymburk

4 Bridge in Horepnik 5 Libenisky Bridge over
the Vltava river in Prague 6 Bridge in Kralupy
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V predvélecné dobé byla zahije-
na stavba jiz zminéného nejvétsiho
silni¢niho mostu u nas - mostu pres
Vltavu u Podolska (obr. 7). Most byl
navrzen Ing. Ladislavem Pacholikem,
na vypoctech pracoval Ing. Jan Blazek
a zajimavé je, Ze se na navrhu nepodilel
zadny architekt. Most dosahoval tehdy
nejvétsiho rozpéti v Evropé (150 m)

a jeho navrh ziskal nékolik ocenéni
(napt. ,Le beau pont de | "Europe“ v Pa-
fizi v roce 1937). Jeho Sirka 8,5 mje na
dnesni poméry mala, avSak most dosa-
huje vysoké kvality a jeho konstrukce je
Unosna i pro soucasny provoz.

Koncem 30. let se rozbihala vystav-
ba dalnice z Prahy do Brna. Prvnimi
objekty, které se zacaly stavét, byly
mosty. Protoze smérové a vyskové po-
Zadavky na vedeni trasy dalnice pred
valkou a v 70. letech, kdy se redlné sta-
véla, byly jiné, musely se nékteré drive
postavené mosty opustit (napf. most
u Borovska) a jiné rekonstruovat, napf.
most Smejkalka (obr. 8) nebo most
u Pisté. Kvalita obloukovych most(
vSak byla relativné vysoka. U mostu
Smejkalka, ktery je provozovan od

7 Most pres Vltavu u Podolska 8 Most pres tdoli
Smejkalky 9 Stefanik(iv most v Praze 10 Most

v Choliné z predpjatych prefabrikovanych nosnikd
7 Bridge over the Vltava river at Podolsko

8 Bridge over Smejkalka valley 9 Stefanik’s Bridge in
Prague 10 Bridge made of precast beams at Cholin
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pocatku provozu dalnice do Brna,

je kvalita oblouku natolik dobra, ze
budou vyuzity i po druhé rekonstrukci,
ktera je ve stadiu projektovani a ktera
predpoklada rozsifeni mostu na tfi
jizdni pruhy v kazdém sméru.

V povalecném obdobi bylo postave-
no jesté nékolik zajimavych zelezobe-
tonovych konstrukci. Velmi elegantni
je obloukovy Stefanikiv most v Praze
(obr. 9), ktery se vyznacuje stihlosti
oblouk i stojek a slouzi hustému praz-
skému provozu od roku 1951. Dalsi
oblouky byly postaveny ve Zbraslavi
(rozpéti 86 m, 1964), kde byla pouzita
technologie samonosné skruze z be-
tonarské vyztuze oblouku, a u Lo-
kte (rozpéti 126 m, 1975), ktery byl
pozdéji rozsifen na Ctyfi jizdni pruhy.




Moderni technologii betonaze letmo
byl postaven dalni¢ni most u Oparna
(rozpéti oblouku 135 m, 2010) (obr. 1).
Velké obloukové betonové mosty byly
vyuzity i na zeleznici. Viadukt Loucky
byl postaven v roce 1952 s obloukem
o rozpéti 110 m nebo dlouhy zZelezni¢-
ni most v Braniku s rozpétim obloukd
53 m pochazejici z roku 1955.

Tramové a rAmové mosty ze
Zelezobetonu byvaly pouzity pro mala
rozpéti, nebot pro vétsi rozpéti jiz
vzhledem k charakteru Zelezobetonu
nevychazeji ekonomicky pfiznivé.
Presto byl v roce 1962 dokonéen
dvoupolovy Zelezobetonovy ramovy
most o rozpéti 2x 48,1 m jako jizni
soucast soumosti Hldvkova mostu
pres rameno Vltavy.

Uvedené priklady Zelezobetonovych
mostl az na vyjimky ukazuji vysokou
trvanlivost téchto konstrukci. Pokud
byly pouzity kvalitni materialy - zejmé-
na beton - a pokud bylo kryti vyztuze
dostatecné, pak Zelezobetonové mosty
jasné prokazaly, Ze jsou schopny vydr-
Zet dnes planovanou Zivotnost 100 let.
Musi byt vSak pfimérené udrzovany,
coz znamena predevsim véasnou
vyménu izolace a udrzovani dilatacnich
zavér(, aby skrze né voda nepronikala
k lozisk(im a uloZznym prah(im, které
v pfipadé, ze obsahuje soli, mohou
degradovat. Hlavni nosné prvky
obloukovych mostt s horni mostovkou
- oblouky - nejsou v pfimém kontaktu
se zavéry a vétsinou nejsou pfimo
ostfikovany vodou se soli v zimnim
obdobi, a proto mohou déle vydrzet.

(U mostl se spodni mostovkou je tomu
pravé naopak, a proto se u téchto
mostl degradace projevila podstatné
mnohem vice nez u mostl s mostov-
kou horni.) V pripadé, Ze byl pouzit
nekvalitni beton, zafnym prikladem je
Libenisky most, se degradace projevila
velmi vyznamné. Jeho ramova pole
byla prohlasena za neopravitelna, a do-
konce jsou docasné podeprena, aby
most mohl byt pouzivan za omezeného
provozu. Unosnost oblouk(i je znaéné
omezena a vzhledem k heterogenité
materialu a staticky urcitému statické-
mu systému, ktery neumoznuje zadnou
redistribuci namahani, neni mozné
spolehlivé stanovit jeji skute¢nou

hodnotu. Riziko kfehkého poruseni je
velké. Tento priklad jasné ukazuje, ze
Setfeni na kvalité je velmi nevhodné,
coz se u Liberiského mostu projevilo
jak u ndvrhu konstrukéniho systému,
ktery byl zastaraly jiz v dobé vystavby,
tak i u nekvalitniho provedeni.

Naopak betonové mosty, které
byly vhodné navrzeny a kvalitné
provedeny, budou mit trvanlivost
presahujici dnes uvazovanych 100 let
a nékteré po rekonstrukcich ponesou
zatizeni dokonce vétsi, nez na které
byly plivodné dimenzovany.

Mosty z predpjatého betonu

Predpjaté mosty se u nas zacaly stavét
v 50. letech minulého stoleti. ProtoZe
$lo o novou, nevyzkousenou technolo-
gii, stavély se nejprve mensi konstruk-
ce, aviak relativné rychle se pfistoupilo
k velkym mostiim. Pocetnou skupinu
tvofi mosty z ty¢ovych prefabrikat(,
které sice nedosahuji velkych rozpé-

ti, ale z hlediska vyznamnosti tvori
podstatnou skupinu mostt na silni¢ni

i Zeleznicni siti. Jejich opravy a vymény
proto nezanedbatelné ovliviuji provoz.

Mosty z tycovych prefabrikatu
Mosty u Cholina a Zivohosté se staly
jedny z prvnich konstrukci stavénych
z predpjatych betonovych nosniki
(obr. 10). Byly pouzity velké nosniky

s prirezem ve tvaru pismene T slozené
z nékolika dilt na rozpéti 50 m, jejichz
hmotnost pfesahovala 200 t. Nosniky
byly sestaveny za opérou, kde byly téz
predepnuty pomoci kabelli sestave-
nych z 12 dratt @ 4,5 mm. Pomoci
zavazeci ocelové drahy byly pak hotové
nosniky presunuty na misto ulozeni do
mostniho pole. Dnes jsou tyto konstruk-
ce staré cca 60 let a funguji spolehlivé.

Béhem 50. a 60. let byla vyvinuta
fada nosnikd, predevsim na mensi
rozpéti, a to pro silni¢ni i Zelezni¢ni
mosty. Nejvice se v3ak rozsifily dva
typy prefabrikovanych nosnikd, a to
typ KAatyp | (obr. 11).

Nosniky typu KA mély komorovy
prurez a byly dodatecné predepnuty.
Pricné spojeni nosniku bylo zajisténo
probetonovanim Gzké mezery mezi
nosniky, kde byla téz spojovaci vyztuz.
V dobé jejich vyvoje byly povazovany
za velmi vhodné pro vystavbu mostl
do rozpéti cca 24 m, avSak zkuSenosti
s jejich pouzivanim ukazaly nékteré
nedostatky. Komorovy prirez je velmi
tuhy na krouceni a neumoznuje rozdil-
nou deformaci jednotlivych nosnikd
umisténych vedle sebe. Podélny spoj
byl velmi namahany, ale zaroven obtiz-
né proveditelny. Kvalita probetonovani
silné zavisela na lidském faktoru. Pri
pojezdu vozidel byly nosniky nama-
hany rozdilné a postupné dochazelo
k uvolnéni spojli a nasledné k poru-
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Sovani izolace. Zatékanim do dutin
nosnik{ zacala jejich degradace, ¢asto
chybélo i odvodnéni dutin. Dnes jsou
tyto konstrukce vyménovany, avsak

v minulosti se nékdy pfistupovalo k je-
jich opravé nabetonovanim sprahujici
Zelezobetonové desky. Ani toto rfeSeni
viak nebylo idedlni.

Nosniky typu | byly téz dodate¢né
predepnuty a pouZzivaly se na rozpéti do
cca 32 m. Dle pivodniho navrhu mély
plsobit jako dutinova deska. Spodni
i horni pasy vedle sebe ulozenych
nosnik{ byly propojeny dodate¢nym
zabetonovanim podélné spary. Kvalitni
probetonovani dlouhé spary s malym
objemem a s vyztuzi vy¢nivajici z obou
nosnik{ nebylo jednoduché. Neni divu,
Ze kvalita provedeni byla nejista. Dutiny
mezi nosniky se staly nepfistupné a ¢as-
to dochazelo k porucham téchto spojd,
nasledné poruse izolace a zatékani do
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nosniku a dutin mezi nimi. Pfi nedoko-
nalé injektazi kabelovych kanalki byla
predpinaci vyztuz napadena korozi.
V posledni fazi jejich vyroby (cca v 80. le-
tech) byly nosniky inovovany, spodni
pas byl uzsi a nosniky se jiz nespojo-
valy na Urovni spodniho pasu, ale byly
propojeny pouze nahore sprahujici
Zelezobetonovou deskou. Plisobily tak
jako jednotlivé I nosniky, plivodni idea
dutinové desky byla opusténa. Dnes
jsou mosty z I nosnikd téZ postupné
vyménovany, protoze z vySe uvedenych
davod trpi degradaci.

DalSim rozSifenym nosnikem byl
typ VST. V tomto pripadé byly nosniky
s prirezem obraceného tvaru T predep-
nuty pfedem. Nosniky byly polozeny
na podpory a byla dobetonovana horni
sprahujici deska. Zménou vysky stojiny
pfivyrobé se vyrabély nosniky pro
rlizna rozpéti. Spodni pasy sousednich

nosnikd byly plivodné v tésné blizkosti,
¢imz v konstrukci vznikaly nepfistupné
dutiny. Kolem roku 2000 byly nosniky
inovovany (VSTi - obr. 12), pficemz
inovace spocivala zejména v z0zeni
spodniho pasu a vytvoreni transparent-
néjsi konstrukce. Mosty z nosnika VST/
VSTi jsou jiz modernéjsiho typu, nosnik
ma deformovatelny pri¢ny rez a pfi
prfimérené udrzbé mosty nevykazuji
nedostatky. Pfedpinani predem téz
snizuje riziko vznikajici u dodatecné
predpjatych konstrukci, a to riziko
nekvalitni injektaze.

Po roce 1990 byla opusténa vyroba
nosnikd KA a | a bylo navrzeno nékolik
typl pomérné podobnych nosniki,
které se pouzivaji dodnes. Maji prarez
tvaru pismene T (napf. T-93, Petra,
MK-T) a jednotlivé nosniky jsou pro-
pojeny sprahujici betonovou deskou.
Nosniky se obvykle navrhuji do rozpéti
32 m. Poddajny pri¢ny fez umoznuje
deformaci pfi nerovhomérném zati-
Zeni, a proto nedochdzi k poruchdm
izolace z divodu statického plsobeni
nosnikd. Zivotnost izolace je dana
jejim materialem a kvalitou provede-
ni. Mosty lze navrhovat jako prosta
pole nebo jako spojité nosniky, popf.
jen jako konstrukéni spojité nosniky,
kde jsou jednotliva pole propojena
pérovou deskou. Dosavadni zkusenosti
ukazuji, Ze mosty z novych prefabrika-
th netrpi nedostatky, a da se ocekavat,
Ze jejich planovana zivotnost bude pfi
pfimérené udrzbé dosazena.

Monolitické a segmentové mosty

z predpjatého betonu

Postupné zavadéni predpjatého betonu
vedlo i u nas k rozvoji tzv. modernich
technologii vystavby, které spocivaji ve
vystavbé po ¢astech s vyuzitim jejich
postupného predpinani. Jde o beto-
naz na vysuvnych skruzich, jedna se

0 mosty vysouvané, mosty ze segmentti
a mosty letmo betonované (obr. 13).
Prestoze pouziti kazdé z uvedenych
technologii znamenalo vyfesit fadu pro-
blém, podafilo se je ve velmi kratké
dobé, cca od 50. do 70. let 20. stoleti,
vyvinout a aplikovat na mostnich kon-
strukcich. Pfedstavovaly totiz vyznam-
ny pokrok ve zplisobu realizace most(
s dopadem jak na rychlost vystavby,



tak i na ndklady. | nézory na fungovani
predpjatych i nepredpjatych konstrukci
byly v mnoha smérech odli$né ve srov-
nani s tim, jak na betonové konstrukce
pohlizime dnes. Podstatné mensi
ddiraz byl kladen na jejich trvanlivost,
provedeni detaild a kvalitu provadéni.
Kryci vrstva vyztuze byla mensi a nebyly
specifikovany pfisné pozadavky na
kvalitu betonu z hlediska odolnosti
proti prostredi. V nékterych pfipadech
byl pfecefiovan vliv predpéti, coz vedlo
k menSimu mnozstvi betonarské vyztu-
Ze. Znalosti o pusobeni betonu ve smy-
ku nedosahovaly dnesni Urovné a na-
vrhovalo se méné smykové vyztuze nez
dnes. Neexistovaly podrobné vypocetni
metody, a proto zejména v pocatecnich
fazich vystavby predpjatych konstrukci
byly navrhovany transparentni systémy
s malym stupném statické neurcitos-
ti. Nevyhodou takovych systémd je
vétsi citlivost konstrukce jako celku
na selhani jednoho prvku. Naopak
namahani jednotlivych prvka tehdej-
Simi vypocetnimi metodami. Nazory
na bezpecnost konstrukci se zménily
a dnes je snaha navrhovat konstrukce
s vysokym stupném redundance, a tim
zvySovat jejich bezpecnost i citlivost na
zmeénu podminek (tzv. robustnost).
Nesmirny pokrok nastal ve vyvoji
predpinacich systému. Mnozstvi ma-
lych vyrobcli predpinaci techniky bylo
redukovano na specializované dnes
certifikované firmy s vlastnimi vyvojo-
vymi stredisky, které dodavaji ucelené
systémy a vétSinou i pfedpinaci prace
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samy provadéji. U prvnich predpjatych
konstrukci byly pouzivany predpinaci
draty, které byvaly uloZzeny v monoli-
tickém betonu bez dalsi ochrany. Pri
poruseni izolace jiz mohla slana voda
napadnout predpinaci vyztuzZ a zpU-
sobit korozi, na kterou je predpinaci
vyztuz podstatné citlivéjsi nez vyztuz
betonarska. Pokud byly predpinaci
draty umistény v komore mostu a pro-
sté obetonovany, pfi priniku vody do
komory hrozila jejich rychla koroze.
Umisténi dratd do kabelovych kanalki
vsak jejich trvanlivost prilis nezvysilo,
protoZe byly uzivany kanalky ocelové,
které nebyly zcela vodotésné, a téz
proto, Ze kvalita injektaznich malt
obecné nedosahovala soucasnych
kvalit. Dlvodem byla neexistence
chemickych prisad, které dnes bézné
pouzivame. Kvalitni provedeni ochrany
v tehdejsi dobé bylo mozné pouze

za podminky mimoradné peclivého
provadéni, avsak systém socialistické
vystavby bohuzel vysokou kvalitu
provadéni ¢asto nevyzadoval.

V pozdéjsi dobé byly draty nahraze-
ny predpinacimi lany, kterd pouzivame
dodnes, a ocelové kabelové kanalky
byly ¢asto nahrazeny plastovymi, které
jsou tésné a navic maji mensi ztratu
predpéti trenim. Injektaze jsou diky
chemickym pfisadam a diky vétSimu
ddirazu na odzkouseni injektaznich malt
dokonalejsi. Od cca 80. let se pouzi-
vaji téz volné predpinaci kabely, které
poskytuji lepsi moznost kontroly stavu
a umoznuji pfipadnou vyménu. Vyssi
stupen ochrany proti korozi umoziuiji

14

11 Pfi¢ny fez mostu z nosnikl KA a |

12 Predem predpjaté mostni nosniky VSTi

13 Most pres Vltavu u Zvikova 14 Kotveni elektricky
izolovanych kabelli (Trojsky most v Praze)

11 Cross-section of a bridge made of precast
beams KA and | 12 Pre-tensioned bridge girders
VSTi 13 Bridge over the Vltava river at Zvikov

14 Anchorage of electrically isolated cables
(Troja Bridge in Prague)

elektricky izolované kabely (obr. 14),
u nichz lze monitorovat ztratu dokonalé
ochrany a riziko vzniku koroze.
Segmentova technologie vystavby
mostl vyvinuta ve Francii se prosadila
i u nas. Nékteré podniky si vyvinuly
vlastni segmenty, ndrodni podnik Stav-
by silnic a zeleznic si zakoupil licenci
francouzské firmy. U prvnich mostu se
pouzivaly mokré (betonové) spary, brzy
se ale preslo na spary kontaktni, lepené
epoxidovou pryskyfici. Zpocatku se
vedly diskuze o zptsobu prenosu
smyku ve sparach, které vyustily v jed-
noznaénou vyhodnost vyuziti malého
zazubeni spar z nevyztuzeného betonu
proti velkym vyztuzenym ozub(im, kde
dochazelo ke koncentracim napéti
a nasledné k trhlindm. Specifikem
segmentovych konstrukci je neexis-
tence betonarské vyztuze ve sparach.
Tlakovou rezervou je treba zajistit,
aby nemohlo dojit k rozevreni spar,
coz vede k vyssi spotiebé predpinaci
vyztuZe. Kvalitni slepeni spary je nutné
z ddvodu zajisténi rovnomérného pre-
nosu napéti, ale i z dlvodu zajisténi tés-
nosti kabelovych kanalkd ve spare. Je
vhodné pouzit tésnici manzety vlozené
do spar v mistech kabelovych kanalku.
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Dosud se tyto manzety standardné
nepouzivaji, protoze predstavuji dalsi
naklady a je téZ obtizné je do spary
umistit, pokud kabel neprotina sparu
kolmo na jeji rovinu. U segmentovych
mostU je tedy nutné jesté vice dbat na
zajisténi spolehlivé funkce izolace, aby
do konstrukce nezatékalo a predpéti
zUstalo v suchém prostredi.

Poznamky k navrhovani
predpjatych mostl

Starsi Zelezobetonové mosty byly ob-
vykle navrhovany tradi¢nimi metodami.
Protoze se stavély na pevné skruzi,
nevznikaly slozité stavy napjatosti
plynouci z komplikovaného postupu
vystavby. Byla snaha o transparentni
pusobeni téchto most(, a proto tehdej-
Si jednodussi, ale prehledné postupy
navrhu vedly k dostate¢né presnému
vystizeni plisobeni konstrukci a nasled-
né k jejich spravnému navrhu. S rozvo-
jem predpjatych konstrukci se zacala
situace komplikovat. Kromé slozZitych
postupt vystavby zacal stoupat vyznam
dosud malo prozkoumanych faktord,
jako je dotvarovani a smrstovani be-
tonu, relaxace predpinaci vyztuze, vliv
smykového ochabnuti apod. U kon-
strukci plsobicich prostorové, u kom-
binaci deskovych a prutovych prvkd
mozné bez vypocetni techniky stanovit
rozdéleni namahani na jednotlivé ¢asti.
Proto byla snaha navrhovat konstrukce,
které byly transparentni a u kterych
bylo mozné s vy3si mirou spolehlivosti
stanovit namahani jejich jednotlivych
casti. Vysledkem byl névrh jednodus-
Sich systém(l. Tento vyvoj je patrny
zejména u most(l stavénych betonova-
nim letmo. Zpocatku se nevédélo, jak
bude predpjata konstrukce stavéna po
malych ¢astech plisobit, proto byl volen
systém vahadel propojenych kloubem
uprostied rozpéti, kde byla umoznéna
dilatace. Systém byl staticky spravny,
ale brzy se ukazalo, Ze tyto konstrukce
jsou zcela nevhodné, nebot u nich

v celosvétovém méfitku dochazelo

k nadmérnym prihybdm a k lomu
ohybové ¢ary, coz omezovalo kom-

fort jizdy. Dosud neni tento jev zcela
vysvétlen, ale po prvnich zkusenostech

se pristoupilo k vystavbé konstrukci
spojitych. Nékolik most( s klouby upro-
stied rozpéti bylo predc¢asné zbourano,
ostatni byly zesilovany a klouby byly pfi
rekonstrukcich odstranény.

Dalsim faktorem, ktery se zmé-
nil, je Uroven napinani predpinaci
vyztuze. Dle starsi ceské normy bylo
mozné napinat predpinaci vyztuz az
na 0,935nasobek meze kluzu (60,2),
v soucasné dobé se navrhuje na nizsi
hodnoty - 0,85nasobek meze kluzu
(ale definované jako fp o)+ Vysoké
pocatecni napéti v predpinaci vyztuzi
bylo pravdépodobné diivodem vétsi
relaxace napéti ve vyztuzi dfive navr-
hovanych konstrukci, a tedy vétsiho
poklesu predpéti v ¢ase, nez se pred-
pokladalo ve statickych vypoctech.

Soucasna filozofie navrhovani
veskerych konstrukci, véetné mostl
vyZaduje dostatecnou robustnost, tj.
malou citlivost na zménu podminek
pusobeni, a dostate¢nou redundanci,
tj. malou citlivost na selhani jednotli-
vych &asti konstrukce. Tyto poZzadavky
vedou k ndvrhu mnohokrat staticky
neurcitych konstrukci, kde je obtiznéjsi
stanovit namahani jednotlivych prvkd,
nebot nejde jiz jen o splnéni podminek
rovnovahy, ale vyznamnou roli hraje
tuhost jednotlivych ¢asti, kterd je zavisla
na radé parametrd. Soucasné vypo-
¢etni numerické modely jsou schopny
chovani slozitych systémU vymodelo-
vat, avSak za predpokladu spravnych
vstupnich parametrd. Zatimco nume-
rické modely dosahly vysoké presnosti,
spolehlivost presného zjisténi vstupnich
parametru z(stava omezena, resp.
ve vétsiné pfipadd nezname vstupni
parametry dostatecné presné. Z tohoto
ddvodu je nutné konstrukci navrhovat
mimoradné peclivé. Je nutné podrobné
rozmyslet, jak bude konstrukce pusobit,
a pak provést nékolik analyz, které
potvrdi, Ze pfedpoklady vypoctu byly
spravné. Koncepce konstrukce musi byt
navrzena zkusenym inZzenyrem a pak
teprve existuje predpoklad, ze bude
i spravné fungovat a Ze bude bezpec-
na. Z toho dvodu je zésadné Spatna
soucasna praxe, kdy se projektové prace
¢innost, pfi niz se da dosahnout Uspor
na konstrukci (v pofizovacich i celozi-

votnich nakladech (LCC)), ale nelze na ni
Setfit. Pfitom naklady na projekt jsou ve
srovnani s naklady na dilo velmi malé.

Hlavni priciny soucasného
stavu predpjatych mostii

Soucasny stav predpjatych mostl je
Casto kritizovan a predpjaté mosty jsou
nékdy kvuli nedostate¢né trvanlivosti
oznacovany jako $patné. | pres fadu pro-
blém je vSak tfeba uvazit, ze predpja-
tych mostd je velké mnozstvi a patrné
vétsina z nich funguje spravné a jsou
bezpecné. Presto se u mnoha mostl
setkdvame s nedostatky. Je nutné pfi-
pomenout, Ze tento problém se vysky-
tuje celosvétové a neni specifikem jen
nasi zemé&. Rada nedostatk(l ma pficinu
v rychlém vyvoji technologie predpja-
tého betonu v dobéch jejich prvnich rea-
lizaci. U starsich staveb jsou podstatné
nedostatecné zkusenosti s plisobenim
predpjatych konstrukci. Jiz byly zminé-
ny nékteré nedostatky mostd z nosnikd
KA a l. U dalsi skupiny mostu lze hledat
pficiny v nedostatecné kvalitnim
provedeni. Je nutné pfiznat, ze kvalita

a kontrola provadéni a kvalita pouziva-
nych materiald nebyla vzdy na Grovni,
ktera je vyzadovana dnes. Podstatny vliv
na poruchy nosnych konstrukci most(
maji dalsi technologie, napf. hydroizo-
lace, navrhy detaild, feSeni odvodnéni
atd., které mohou nepfimo ohrozit
nosnou konstrukci a jeji trvanlivost
napf. vlivem zatékani. V neposledni radé
je tfeba zminit nedostate¢nou udrzbu.
Cigténi mostnich zavérd, odvodnéni
nebo v¢asna vyména nefunkénich ¢asti
(napf. izolace) jsou nutné ¢innosti, které
mohou ovlivnit trvanlivost i bezpe¢nost
mostl velmi vyznamné.

Lze tedy konstatovat, Ze pficin sou-
¢asnych poruch na predpjatych kon-
strukcich je cela fada, a nelze pausalné
prohlasovat, ze predpjaté konstrukce
jsou Spatné. Naopak, je tomu stejné
jako u jinych konstrukci: prochazeji vy-
vojem, béhem kterého se stale zlepsuiji.
Podminkou kvalitniho dila je kvalitni
navrh, kvalitni zpracovani a spravné
pouzivani véetné udrzby. Pokud by tyto
podminky byly splnény, byly by i kon-
strukce navrhované dfive v podstatné
lepsim stavu, nez jsou dnes.



Zriceni nékterych mostu

Mosty podobné jako jiné stavby se ve
vyjimecnych pripadech i zfiti. Priciny
zficeni mohou byt rdizné. V principu je
treba rozlisit zficeni starych konstrukci,
kde dojde k opotfebeni a degradaci,
popf. pretézovani, a zficeni novych kon-
strukci, kde je pfic¢inou nejcastéji lidska
chyba. Pokud k takové udalosti dojde,
bylo by vhodné, aby se pficiny speci-
fikovaly, analyzovaly a aby se z nich
formulovaly zavéry a pouceni s cilem
zabranit jejich opakovani. BohuZel ne
vzdy tomu tak je. V poslednim obdobi
doslo k nékolika zficenim, ktera patfila
do obou vyse zminénych skupin.

Trojska lavka v Praze
V prosinci 2017 doslo ke zficeni lavky
v Trdji (obr. 15). Lavka o tfech polich
(stfedni pole o rozpéti 96 m) méla
konstrukci visutého predpjatého pasu.
Lavka byla postavena v roce 1984
a vydrzela tedy v provozu necelych 34
let. PrestoZe od kolapsu ubéhlo jiz vice
nez jeden a pul roku, dosud (Cerven
2019) nebyla zverejnéna oficialni zpra-
va o tom, k ¢emu doslo. Naproti tomu
bylo zvefejnéno obvinéni dvou osob.
To je ponékud podivna situace.
Konstrukéni systém lavky (visu-
ty predpjaty pas) spociva v tom, ze
soustava nosnych lan prenasi zatizeni
a soustava predpinacich lan zajistuje
trvalou tlakovou rezervu v betonovém

pasu, a tim i jeho tuhost. Pfi selhani
nosnych lan dochazi k padu lavky, pfi
selhani pfedpinacich lan se redukuje
tlakova rezerva, v betonu mohou vzni-
kat trhliny, a tim je ohroZena ochra-
na vsech lan, nebot se k nim miize
dostavat voda a vlhkost z okolniho
prostredi.

V pfipadé Trojské lavky doslo
k poruseni nosnych lan. Pfi¢inou
byla jejich koroze. Mnozstvi nosnych
lan bylo podstatné vétsi, nez by bylo
nutné pro prenos zatizeni. Proc tedy
k jejich poskozeni doslo? To by mélo
byt vysledkem vysetfovani, které
vSak nebylo zverejnéno, a lze tedy jen
odhadovat, co se mohlo stat.

Historie lavky byla komplikovana.
Brzy po otevieni byly pozorovany
trhliny, lavka prezila dvé povodné,
pfitom povoden v roce 2002 zifejmé
lavku mimoradné pretizila. Cela
lavka byla pod vodou a byla zatize-
na z boku tlakem proudu a narazy
plovoucich predmétd, tedy byla
silné zatizena zpUsobem, ktery nebyl
v navrhu predpokladan. Kromé toho
byla dvakrat opravovana, ¢imz se
téz ovlivnilo jeji statické plsobeni.
Lavka byla navrhovana cca pred 35
lety, kdy byly jiné predpisy i nazory na
ochranu predpinaci vyztuze. Navic se
dle rGznych informaci da usuzovat, ze

15 Lavka pres Vltavu v Praze Tréji
15 Footbridge over the Vltava river in Prague
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kvalita provedeni nebyla pfilis dobra.
Pficin ke korozi nosnych lan bylo
tedy zfejmé vice. Nevyhodou tohoto
konstrukéniho systému je, ze vSechny
prlrezy jsou namahany podobné

a pri selhani kteréhokoli z nich dojde
k padu lavky. Toto riziko mélo byt

v ndvrhu omezeno vyznamnym predi-
menzovanim nosnych lan.

Pfi zkoumani pevnosti predpi-
nacich lan odebranych z lavky byla
zjisténa zajimava okolnost. Pfi zkous-
ce neporuseného lana byl naméren
obvykly pracovni diagram pfiblizné
bilinedrniho tvaru s pruznoplastickou
vétvi. Tento test prokazal, ze pokud
lana nebyla zkorodovana, jejich vlast-
nosti odpovidaly vlastnostem lana
nového. Pfi zkouSce lana poruseného
korozi byl zjistén pracovni diagram,
kde bylo dosazeno pretrzeni lana pfi
niz8i pevnosti a soucasné plasticka
vétev diagramu zcela vymizela [4].

Pfi oslabeni prifezu o 1,2 % (ubytek
hmotnosti) se pevnost lana snizila

0 18,5 %, ale taznost 0 80 %. Dlvod je
celkem prosty - oslabeni lana korozi
neni rovnomérné, ale na lané se vli-
vem lokalni koroze vytvofi vruby. Pfi
rostoucim zatiZeni se dosahne plasti-
city v nejslabsim misté, pfi zvyseni za-
tiZeni je protazeni malé, protoze délka
oslabené ¢&asti je také mala, a rychle
se zvys$i napéti, az se lano pretrhne.
Toto je nebezpecna situace, se kterou
je tfeba pocitat pfi vyhodnocovani
prazkuma dalsich konstrukci.

U predpjatych visutych past je pro
bezpecnost konstrukce rozhodujici
stav nosnych lan. Jejich ochrana proti
korozi je zdsadnim prvkem ovliviuji-
cim jejich trvanlivost. Nyni je pozado-
vany zpUsob ochrany lan proti korozi
na vyssi Urovni nez pred 35 lety a podle
dnesnich predpist by navrzené visuté
nez tomu bylo dfive. Pfesto podob-
né systémy visutych pasl navrzené
v minulosti dle tehdejSich zvyklosti
spolehlivé funguji i dnes.

Most Chirajara v Kolumbii

V lednu 2018 doslo béhem vystavby ke
kolapsu klasického tfipolového zavé-
Seného mostu Chirajara v Kolumbii [5].
Délka mostu byla 446 m, rozpéti hlav-
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niho pole bylo pravdépodobné pres
200 m dlouhé. Postupnou vystavbou
mostovky se pritézoval pylon, ktery mél
nad mostovkou tvar pismene A a pod
mostovkou se oba jeho sloupy opét
priblizovaly (pylon ve tvaru diamantu)
a byly zalozeny na spole¢ném zakladé
(obr. 16). Pod mostovkou byly oba
sloupy pylonu propojeny sténou.

Horni ¢ast pfi¢né stény byla namahana
tahovymi silami od Sikmych osovych sil
ve sloupech pylonu. V pfipadé tohoto
mostu byla vyztuz v horni ¢asti stény
nedostatecné dimenzovana, nepre-
nesla vznikajici tahové sily a doslo ke
zficeni jednoho pylonu. Po analyze
situace byl druhy pylon se zbytkem

16 Most Chirajara v Kolumbii 17 Mostni pole
lavky v Miami pred zficenim 18 Most v Janové
pred zficenim 16 Chirajara Bridge, Columbia
17 Bridge span of a footbridge in Miami before
collapse 18 Bridge in Genova before collapse
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mostu v Cervenci 2018 odstrelen. V fijnu
bylo rozhodnuto o vystavbé mostu

nového s rozpétim hlavniho pole 286 m.

Pfi¢inou kolapsu byla konstrukéni
chyba ve vyztuzovani pylonu.

Lavka Miami

V bfeznu 2018 se zfitila nedokoncena
lavka v Miami, ktera prekracovala
rusnou komunikaci [6]. LAvka méla

mit dvé pole (53 + 30 m) zavésena na
pylonu nad mezilehlym pilifem, Sirokou
spodni pochliznou desku a stresni
desku tvofici pasy prihradové konstruk-
ce a prutové diagonaly. Diagonaly byly
z architektonickych ddvodi navrzeny

v nezvyklém usporadani. Vystavba

byla zahdjena instalaci delsiho pole
(obr. 17), které bylo smontovano mimo
komunikaci a jako celek bylo polozeno
na pilife (jako prosty nosnik). Chybél
pylon se zavésy a kratsi pole. Po péti

dnech se mostni pole zfitilo. Ukazalo se,
Ze konstrukce nebyla dimenzovana na
pusobeni ve stavebnim stavu (pfi nedo-
koncené lavce). Divodem selhani byla
patrné chybna projektova dokumenta-
ce, ktera nezohlednila odlisné plsobeni
konstrukce ve stavebnim a v definitiv-
nim stavu.

Most Polcevera v Janové

V srpnu loriského roku se zfitil most
Polcevera v Janové (obr. 18) [7]. Most
byl uveden do provozu v roce 1967.
Neobvykla konstrukce zavéseného
mostu, jejimz autorem byl Riccardo
Morandi, byla stejnym autorem pouzita
nékolikrat. Asi nejznaméjsim je most
pres jezero Maracaibo ve Venezuele,
ktery mél pét velkych poli o rozpéti
235 m, zatimco most v Janové mél
nejvétsi pole o délce cca 210 m. Jako
nejpravdépodobné;si pficina kolapsu




se uvadi selhani jednoho ze zavés(. Zavé-
sy mostu z kabell chrdnénych predpjatou
obetonavkou se mély vyznacovat vysokou
trvanlivosti. Tento predpoklad nebyl
pravdépodobné splnén. ProtoZze most
mél maly stupen statické neuritosti,
vedlo pravdépodobné selhani jednoho

ze zavésl ke kolapsu ¢asti mostu o délce
cca 200 m. Zda se, ze nepravdépodobné;si
pricinou byla koroze predpinaci oceli

v zavésu mostu. Ochrana predpéti nebyla
dostatecna a spolecné s dalsimi pricinami
jako pretéZzovani konstrukce, nedostatec-
na udrzba atd. ved|a az k zficeni mostu.

PFiciny selhani mostu

Uvedené pripady tragickych konct most-
nich konstrukci ukazuji na r(izné pficiny.
Jedna spociva v navrhu malo robustniho
konstrukéniho systému spole¢né s nedo-
statecnou ochranou predpinaci vyztuze,
pfitom v dobé vystavby se pouzita ochra-
na povazovala za velmi dobrou. Druhou
pricinou je konstrukéni chyba pfi navrhu
konstrukce. Treti pak nevénovani dosta-
tecné pozornosti stavebnim staviim, kdy
konstrukce jesté neplsobi v definitivnim
statickém systému.

Pfi prizkumu stavajicich mostu je
treba vénovat mimoradnou pozornost
stavu predpjaté vyztuze. Dosud neexis-
tuji nedestruktivni metody, které by byly
schopny identifikovat stav koroze predpi-
nacich kabel( v konstrukci, a jako jedina
moznost se nabizi pouZziti lokalnich sond.
Pro zajisténi bezpecnosti lze v pfipadé
pochybnosti doporucit dalsi zesileni kon-
strukce (napr. dodate¢nym predpétim).
Ostatni zminéné pficiny jsou typickym pri-
padem selhani lidského faktoru. V nasich
podminkach by tedy bylo vhodné zavést
kontroly projektl nezavislym subjektem,
jak je tomu napf. v Némecku nebo v Bri-
tanii. Takové kontroly nebo supervize by
jisté byly efektivni a vynalozené naklady
by se jisté mnohonasobné vyplatily.

Zaver

Starsi Zelezobetonové mosty (zejména
obloukové s vétSim rozpétim) se béhem
svého provozu, nékteré po dobu vice nez
100 let, ukazaly jako spolehlivé tnosné
konstrukce. Mnohé byly ve své dobé na-
vrzeny na zatizeni, které neodpovida sou-
¢asnym pozadavkim, a pfesto mohou byt

zrekonstruovany tak, aby unesly souc¢asné
vy3si zatizeni. Nékteré predpjaté konstruk-
ce z pocatecnich obdobi jsou poplatny
dobé svého vzniku a projevuji se u nich
zavady, které nebyly vzhledem k malym
zkusenostem s tehdy novou technologii
jejich autory predpokladany. Rada zavad
ma pficiny v nekvalitnim provadéni z dob
pred rokem 1990. V soucasnosti je vSak
technologie predpjatého betonu vyvinuta
jiz natolik, Ze by se jiz zZddné vyznamné
zavady nemély vyskytnout.

Na druhé strané se zplisob navrhovani
konstrukci zménil a s tim vznikaji nova
rizika. Snaha o neobvykla feseni s cilem
dosazeni originality na Ukor transpa-
rentniho statického pisobeni mdze byt
rizikova. V souc¢asnosti neimérny tlak na
snizovani nakladd nepfispiva kvalitni-
mu navrhu ani kvalitnimu provedeni
mostniho ani jiného dila. Mimoradné
tenkosténné a vylehcené konstrukce
se mohou ¢asem ukazat jako rizikové.
Néktefi projektanti pfilis spoléhaji na
vysledky numerickych metod, coz mlize
vést k rizikovému navrhu. Numerické
modely (véetné téch nelinearnich) jsou
pouze modely a nemusi zcela odpovidat
realnému pulsobeni konstrukci. Inze-
nyrsky pristup, ktery musi zhodnotit
veskeré souvislosti a navrhnout zakladni
koncepci dila, je nezastupitelny. Nelze
precenovat ani vyznam navrhovych
norem. Uvedena selhani mostud soucasné
ukazuji, Ze pficiny nebyly ve Spatnych
navrhovych metodach nebo v chybnych
normovych ustanovenich, ale v chyb-
nych konstrukénich detailech, chybném
provadéni nebo v nepochopeni funkce
konstrukce ve stavebnich nebo definitiv-
nich stavech.

Zakladnim predpokladem spolehlivé
funkce konstrukce a jeji bezpecnosti je
uvazeny komplexni navrh dila véetné
rozhodujicich detaill, peclivé provedeni
z kvalitnich materialtl a jeho odpovidajici
udrzba.

V ¢lanku byly Eastecné vyuZity vysledky
projektu podporovanych TACR
(projekt CESTI ¢. TE 01020168)
a MPO CR (projekt ¢. FV20472).
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