MOSTY A LAVKY

REKONSTRUKCE MOSTU INTELIGENCE V PRAZE

Jakub ToZicka, Petr Sykora, Milan Spicka

Rekonstrukce Branického mostu, znamého téZ jako most Inteligence, za¢ala na za¢atku €ervence 2023. Jedna se
o jeho prvni kompletni rekonstrukci od jeho dokonéeni v roce 1955, tedy po témé&F 70 letech jeho provozu. Jednim
z hlavnich cilii planované rekonstrukce bylo pfedev$im rozsifeni kapacity Zelezniéni trati pro potfeby objizdné
trasy v dobé odklonu vlak(i mezi Prahou a Plzni a po dobu planované rekonstrukce Zelezni¢niho mostu na Vytoni.
Bé&hem rekonstrukce do3lo zejména k demolici stavajicich Zelezobetonovych fims na obou mostech, nabetonovani
spadové Zelezobetonové desky spoleéné s vystavbou novych fims v novém $ifkovém usporadani, provedeni no-
vych izolaci, doplnéni druhé koleje na druhy most a osazeni nového trakéniho vedeni. Na mosté soucasné probiha

kompletni sanace mostovky a spodni stavby vé. zfizeni nového odvodnéni.

Objednatel

Sprava Zeleznic,
statni organizace

Projektant

Sudop Praha a.s.

Zhotovitel mostniho
objektu

Metrostav TBR a.s.

Doba vystavby

Cervenec 2023
az duben 2025 (predpoklad)

Cena stavby

499,5 mil. K&
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Most Inteligence se nachazi v intravi-
lanu hlavniho mésta Prahy. Precha-
zi z méstské ¢asti Branik do Casti Mala
Chuchle, kde je Zelezni¢ni trat zadsténa
do tunelu. Jeho rekonstrukce je sou-
Casti prestavby tFikilometrového Gseku
Zelezni¢ni trati od Chuchle pres Kr¢ az
na zastavku Praha Kacerov.

Zelezniéni most je Zelezobetono-
vy dvoukolejny o 17 polich, z ¢ehoz je
15 oblouki a dva rdmové otvory. V pfic-
ném sméru je nosna konstrukce tvorena
dvéma samostatnymi oddélenymi kon-
strukcemi, které vsak maji spole¢nou
spodni stavbu. Zjednodusené fikame
most levy a pravy. Celkova délka v ose
mostu je 928,48 m. Rozpéti jednotlivych
obloukd je cca 52 m a vzepéti 6 m. Ra-
mova konstrukce na strané Braniku se
sklada ze tfi mensich ramd a v souctu
ma rozpéti 44 m. Ram na strané Malé
Chuchle ma rozpéti 8,5 m. Tloustka ob-
loukd a desek se pohybuje v rozmezi 0,7
az 1,3 m. Sitka kazdé nosné konstrukce
je 5 m, lisi se pouze v poli 14 nad silni¢ni

komunikaci Strakonicka, kde je pfidano
jedno pole z ddvodu vyhledové planova-
né odbocky do tunelu ve sméru Beroun.
Kazdé mostni pole je zhotoveno v pfimé
linii a jednotlivé oblouky jsou vici sobé
natoCeny - tvori polygon. Vnéjsi fimsa je
uloZena na konzole proménné délky od
0,6 do 1,3 m. Mezi pilifi P6 (u ulice Mod-
fanska) a P15 (u ulice Strakonicka) je
mostnim zrcadlem veden verejny chod-
nik, ktery je tvofen betonovymi panely.
Na vySe zmifiovanych pilifich se nacha-
zeji pfistupova schodisté.

Spodni stavba je tvofena opérami
OP1 (Branik), OP2 (Mala Chuchle) a pi-
liti P1 aZ P18. Most byl v 60. letech pro-
jektovan na destrukci jednoho pole,
tzn., Ze pfi pfipadné valeéné destruk-
ci jednoho pole by bylo zni¢eno pou-
ze toto pole a z toho plyne, Ze veskera
namahani z této udalosti musi pfenést
pouze spoleéné pilife, a proto jsou roz-
méry pilifd nezvykle masivni. Viechny
pilife a opéry jsou zaloZeny aZ do skal-
niho podlozZi. Vyska pilifd nad stavaiji-
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cim terénem je od 7do 11 m. Opéry i pi-
lite jsou masivni Zelezobetonové, opéra
OP1 a kraje pilifa jsou zpevnény radko-
vym kamennym zdivem.

Rekonstrukce

Samotnou rekonstrukci mizeme roz-

délit do t¥i fazi:

« demolice stavajicich ¢asti
konstrukce,

« zhotoveni novych Zelezobetonovych
¢asti konstrukee,

« celkova sanace mostu.

Most je dvoukolejny, aviak od své-
ho uvedeni do provozu pfevadél pouze
jednu kolej. Na levém mosté druha ko-
lej nikdy nevznikla a levy most se stal
neoficidlnim vefejnym chodnikem.

Z davodu zachovani Zelezni¢niho
provozu (na pravém mosté) po co moz-
na nejdelsi dobu byla rekonstrukce za-
hdjena na mosté levém. Bylo nutné
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odebrat Stérkovy material, zdemolovat
vSechny fimsy a vyplfiovy beton na po-
Zadovanou vyskovou Groven. Jesté pred
demoli¢nimi pracemi bylo nutné zajis-
tit jednu duleZitou véc. Most Inteligence
kfizuje Sest silni¢nich komunikaci, jed-
na tramvajova trat, dvé traté Zeleznic-
ni a dvé cyklostezky. Nad témito komu-
nikacemi bylo nutné zhotovit ochranné
konstrukce, jejichZ Gkolem bylo zabez-
pecit provoz pod mostem. Pro tento ucel
jsme zvolili systém leSeni od firmy PERI.
Také bylo nutno zajistit dopravni omeze-
ni, ato i v misté poli, kde protéka feka Vl-
tava. Zde byl vytvoren plavebni koridor.
Dale bylo nutno odstranit betonové pa-
nely vefejného chodniku a mostni zrca-
dlo v celé délce mostu podbednit.

Demolice
Demoliéni prace byly provedeny ve ¢ty-
fech krocich:

1 Pohled na most Inteligence 2 POvodni stav 3 PFi¢ny fez - fazovani demolice (1 - $térkova presypavka,
2 - konzoly vnéjsi fimsy, 3 - vypliiové betony, 4 - zarodky vnéjsi a vnitini fimsy) 4 Podélné odfezavani

+ odstranéni $térkové presypavky,
+ demolice konzoly vnéjsi Fimsy,

+ demolice vypliiovych betond,

« demolice zarodku vnéjsi a vnitini

fimsy (obr. 3).

Obtizné proveditelnad byla demolice
vnéjsi fimsy, jelikoZ byla umisténa na
konzole. Z tohoto ddvodu jsme zvolili
specialni technologii. Maly pasovy ba-
gr disponoval zafizenim s feznym ko-
toucem o priméru cca 1,5 m. Po celé
délce mostu v pficném sméru ,narezal“
konzolu fimsy na cca 2 m dlouhé celky.
Poté dalsi 50tunovy bagr, disponujici
~drapakem¢, uchopil nafezany fimsovy
dil a maly pasovy bagr ho podélné odfizl
(obr. 4). Touto metodou bylo eliminova-
no padani betonové suti dold pod most.

Nasledovala demolice vyplriového be-
tonu mezi fimsami. Pro tuto fazi demoli-
ce jsme poutZili silniéni frézu se Sitkovym
zabérem aZ 2 m, protoZe vypliiovy beton
nebyl vyztuZeny. Mocnost betonu se po-
hybovala od 150 do 400 mm.

Po odstranéni vypliiového betonu za-
pocala demolice vnitini fimsy a zarodku
vnéjsi fimsy 50tunovymi bagry s hydrau-
lickymi kladivy (obr. 5). U vnitni fimsy za-
chycovalo betonovou sut jiz zmiriované
podbednéni zrcadla a u demolice vnéjsi
fimsy zabranéni padani suti zajistoval pa-
sovy bagr se specidlné vyrobenou velkou
lzici délky 4,5 m. V pribéhu téchto pra-
ci bylo samozfejmé nutné vzniklou sut
z mostu odvaZet, coz vzhledem k $itko-
vym rozmériim mostu, kde se dvé vozidla
nemohla vyhnout, bylo velmi logisticky
obtizné. Nenahraval tomu ani fakt, Ze pfi-
stup stavebnich strojd na most byl pou-
ze z jedné strany mostu. Zaroveri nebylo
mozné, aby dva demoli¢ni bagry praco-
valy v jednom mostnim poli soucasné,
protoZe by otfesy mohly zpUsobit posko-
zeni stavajici nosné konstrukee.

Pfi demolici byly vidét kvalitativ-
ni rozdily pivodnich betonovych casti
konstrukce, kdy na jednom poli byl be-
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ton takika v perfektni stavu a o dvé po-
le dal se beton prakticky sypal. Tyto roz-
dily patrné vznikly pfi vystavbé v reZimu
sinteligentd*.

Po kompletnim odvozu betonové suti
zacala realizace nové sprazené Zelezobe-
tonové konstrukce. Nejprve byly prove-
deny svislé jadrové vrty skrze mostovku
pro osazeni novych odvodriovacl. Na-
sledné bylo na kazdém poli vlepeno vice
nez 2 500 kustl sprahovacich trni a uloZe-
no 35 t betonarské vyztuze (obr. 6).

Betonaz

Novéa deska svymi Sitkovymi parametry
presahovala Sitku stavajici konstrukee,
a proto pro jeji betonaz byl navrZen be-
tonarsky vozik, ktery umoznil zhotovit
bednéni pod vnéjsi Fimsou. Zelezobe-
tonova deska byla betonovana dvéma
betonarskymi voziky o délce 30 m. Tyto
voziky byly od sebe odsazeny tak, aby

byla zajisténa navaznost dalSich praci
vCetné zasobovani betonovou smési.
Pfesun betonarskych vozikd do dalsi
betonarské pozice byl provadén na pre-
dem pfipravenych ocelovych podpé-
rach s vale¢kovymi hlavami, za pomoci
lanovych zvedakd. Pro betonaz desky
byl pouZit beton C35/45 - XC3, XF3.

Objem betonu pouZitého na jed-
nu desku v jednom poli se pohyboval
v rozmezi 90 az 110 m3, tloustka nové
desky je 200 aZ 350 mm. Povrch byl vy-
spadovany kvili odvadéni vody z povr-
chu konstrukce.

Pro betonaz vnéjsi fimsy byl pouzit
betonarsky vozik z prvki Meccano od
dodavatelské firmy Roland. Tyto vo-
ziky byly celkem ctyfi, kazdy o délce
15 m. Pro posun vozikid slouZila loZis-
kova kola, ktera byla soucasti konstruk-
ce voziku. Vnitfni fimsa byla, stejné ja-
ko vnitfni ¢ast nové desky, betonovana

6 Sprahovaci vyztuz s betonarskym vozikem desky 7 Pohled od OP1 8 Vefejny chodnik v mostnim zrcadle
9 Staticka zatézkavaci zkouska 10 Sanace spodniho lice nosné konstrukce
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na bednéni v mostnim zrcadle. Mezi
jednotlivymi poli mostu byly osazeny
mostni dilataéni zavéry.

Vyraznou pomoc pro zasobovani
stavebniho materialu na mosté sehraly
dva véZové jeraby, které se staly neod-
myslitelnou soucasti stavby.

V poloviné ledna 2024 byla zahaje-
na vyluka koleje na pravém mosté a by-
ly zapocaty prace stejné jako na mosté
levém. Oproti rekonstrukci na levém
mosté bylo nutné navic snést kolejovy
rost a demontovat trakéni vedent. V tu-
to dobu byly prace na levém mosté ho-
tové z poloviny, od té chvile se koordi-
novaly prace na levém i pravém mosté
soucasné, coz jesté vice ztizilo jiz tak
slozZitou situaci kviali omezenému pro-
storu. To vse trvalo az do 1. ¢ervence
2024, kdy byla uvedena do provozu ko-
lej €. 1 na levém mosté.

Po dokonceni novych Zelezobeto-
novych Casti byla provedena beze$va
stfikand izolace s ochrannou z antivib-
racnich rohozi. Nasledovalo zfizeni Ze-
lezniéniho svrsku spoleéné s osazenim
trakéniho vedeni.

Soucasti rekonstrukce bylo i osa-
zeni nového zadbradli, PHS, odvodnéni
a zfizeni novych pfechodovych oblasti
mostu. V mostnim zrcadle byl zhotoven
novy vefejny chodnik z kompozitniho
pororostu vé. oboustranného oploce-
ni, ve kterém je integrovana pfiprava
pro osvétleni (obr. 8). Na kazdém pilifi
je vybetonovana nova spadova vrstva
pro zajisténi odvodu vody z hlavy pilite.

Staticka zatéZovaci zkouska

Po dokonéeni pravého mostu byla
17. fijna 2024 na obou mostech v jed-
nom poli provedena staticka zatéZovaci
zkouska (obr. 9). Jako zatiZeni byla po-
uZita historicka parni lokomotiva Slech-
ti¢na, kterd byla z Plzné dotaZena na
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Branicky most dieslovou lokomotivou
Sergej. Na kazdém mosté byly vyhod-
noceny dva zatéZovaci stavy, jeden sy-
metricky a druhy asymetricky, s celko-
vym zavérem zkou$ky - vyhovuje. Kolej
¢. 2 na pravém mosté byla uvedena do
provozu 24. fijna 2024.

Sanacni prace

Nemalou soucasti vlastni rekonstrukce
jsou sanacni prace stavajicich povrchl
na spodnim lici nosné konstrukce a na
spodni stavbé. Sanaéni prace probihaly
prakticky od za¢atku stavby. Musely byt
koordinovany tak, aby nasledovaly aZ
po vybetonovani nové sprahujici desky
nosné konstrukce. Vzhledem k velikos-
ti a dispozici samotného mostu slouzi

pro zajisténi pfistupu ke vSem sanova-
nym plocham nosné konstrukce sofis-
tikované zavésené leseni. Na zakladé
vyhodnoceni kvalitativniho stavu jed-
notlivych €asti stavajicich betonovych
povrchli byly navrZzeny postupy jejich
oprav. Sanace spociva zejména ve vy-
bourani vysoce zdegradovaného beto-
nu, oisténi betonovych ploch tlakovou
vodou, zapraveni lokalnich hnizd sa-
nac¢ni maltou, injektaz trhlin a provede-
ni finalniho sjednocujiciho natéru.

V soucasné dobé probihaji prede-
vsim sanadni prace na spodni stavbé,
které v3ak nikterak neovliviiuji ani neo-
mezuji probihajici provoz na mosté. Ty-
to prace by mély byt dokonceny v prv-
nim kvartalu 2025.

Fotografie: archiv autort

Ing. Jakub ToZicka
a jakub.tozicka@m-tbr.cz

Ing. Petr Sykora
ﬂ petr.sykora@m-tbr.cz
LE

= Milan Spicka
™ & milan.spicka@metrostav.cz

vsichni: Metrostav TBR a.s.
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MOST NERLANDS@YBRUA NA SILNICI FV. 5878 V NORSKU1

Maté&j Novotny, Vit Kavka, Tomas Kaut, Benjamin Seidl, Radek Miiller, Andrej Dureje, Tomas Haluza

Most Nerlandsgybrua je betonovy osmipolovy spojity nosnik. PFi jeho vystavbé norsky tym Eelil naroénym podmin-
kdm v podobé zaklddani na nasypech v otevieném mofi a kombinaci vystavby nosné konstrukce technologii letmé
betonazZe a technologii vysuvné skruZe. Jednou z technologickych vyzev byla vystavba takzvanych forskalingska-
sse, obdoby ztraceného bednéni v podobé zakladi mostu o ptidorysném rozméru 14,28 x 9,28 m a vysce 5,03 m.
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V soucasné dobé je realizovana vystav-
ba prelozky silnice Fv. 5878 mezi ostro-
vy Bergsgya a Nerlandsgy v zépadnim
Norsku (norsky Vestlandet), jejiz sou-
Casti je i novy most (obr. 2). Konstruk-
ce stavajiciho mostu je v nevyhovujicim
stavu, zna¢né poskozena a jiz nesplriu-
je soudasné stale se zvysujici naroky na
nakladni dopravu a bezpecnost a ply-
nulost provozu. Stavajici most je navic
jednopruhovy, coz predstavuje velké ri-
ziko pro cyklisty a chodce, protoze zde
probiha kyvadlova doprava ve dvoumi-
nutovych intervalech. Nova konstruk-
ce mostu ma za cil zajistit bezpe¢néj-
i a efektivnéjsi dopravu pro vsechny
uzivatele.

Novy most Nerlandsgybrua je 574 m
dlouhy a je tvofen spojitym nosnikem
o0 osmi polich s rozpétimi 50 + 58 + 80 +
140 + 80 + 2x 58 + 50 m a podélnym pro-
ménnym sklonem cca -7 aZ + 6 % (obr. 3
a 4). Sitka mostu je 11,5 m, pfi¢ny sklon
je stfechovity 3 %. Nosna konstrukce je
tvofena predpjatym Zelezobetonovym
komorovym nosnikem (obr. 5), ktery je
uloZen jednak na jednoduchych pilifich
a opérach pomoci hrncovych lozZisek
a jednak je vetknuty do dvoijitych pilifh
u Casti stavéné letmou betonazi.
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1 Celkovy pohled na vystavbu mostu v dubnu 2024 2 Silnice Fv. 5878
3 Pldorys mostu 4 Podélny fez 5 PFi¢ny fez komorou mostu: a) pole stavéna
pomoci vysuvné skruze, b) pole stavéna letmou betonazi 6 Nasyp pro

vystavbu pilifi P2, P3 a P4

Mostni konstrukce preklenuje mo-
fe, které je oteviené ze severovychodni
a jihozapadni strany, a rozdil mezi hla-
dinou odlivu a pfilivu je daném misté az
3,2 m. V priibéhu realizace bylo nutné
pfekonavat drsné klimatické podmin-
ky béZné v tomto pasmu, rychlost vétru
dosahovala az 120 km/h.

Projekt mostu

Projektovou dokumentaci mostu vypra-
covala konzultani kanceldi Rambeill
group AS pro Mgre og Romsdal Fylkes-
kommune (obdoba ceského kraje, pozn.
autord). Projektant pro klienta pripravil
kompletni tendrovou i realizaéni doku-
mentaci mostu a je jeho stalym konzul-
tantem v pribéhu realizace. Zhotovitel
byl zodpovédny za pilotové zaloZeni, vy-
budovani a osazeni zakladd, vystavbu
pilifd, vystavbu nosné konstrukce mostu

a navrh veskerych doc¢asnych a pomoc-
nych konstrukci pro vystavbu. Souéas-
ti zodpovédnosti realizacniho tymu je
i veden/ stavenistni laboratore a veskeré
numerické simulace zrani betonu véet-
né navrhl opatfeni pro omezeni vzniku
trhlin v ddsledku vyvinu hydratacniho
tepla, klimatickych podminek, pfip. na-
pojeni na stavajici konstrukce. Pfi kazdé
betonaZi jsou do konstrukce osazovana
mé¥ici Cidla, kterd slouZi pro sledovani
teploty v prlifezu a pro porovnani s nu-
merickymi simulacemi.

ZaloZeni mostu

Vzhledem k proménlivosti podloZi je

mostni konstrukce zaloZena plo3né

s rznymi typy hlubinnych zakladd.
Opéra O1 je zaloZena plo3né na ska-

le, skalni podloZi zde bylo dostate¢né

pevné a masivni.
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Zalozeni pilite P2 bylo s nadsazkou
feceno ofisek. Pfepokladalo se zaloZe-
ni 6 m pod hladinou more. V pribéhu
vystavby se ukazalo, Ze skalni podlozi
je v této Urovni nevyhovujici a pilif je
zaloZen 10 m pod drovni hladiny more.

Pro vystavbu zakladU pilift P2 az P4
bylo nutné vybudovat v mofi nasyp,
umozfiujici praci i pfi pfilivu (obr. 6).
Béhem budovani nasypu se pouzivaly
norné stény, aby se zabranilo naruseni
flory na morském dné v oblasti prilivu.

Pro zakladovou sparu pilife P2 bylo
nutné odtéZit zeminu na morském dné.
Geolog poté urcil nedostate¢nou Ginos-
nost odhalené horniny a bylo dohod-
nuté zpétné zasypani, aby byl umoznén
pojezd vrtné soupravé. Nasledovalo
navrtani pro odstrel, tak aby byl most
zalozen na kvalitnéjsi horniné ve vét-
i hloubce, zhruba -10 m. Po odstfelu
a vytéZeni pomoci mechanizace doslo
k dodisténi zakladové spary potapédi,
ktefi poté asistovali pFi ukladani kon-
strukce bednéni a armoko3u.

Konstrukce zakladu byla vyhotovena
ze tHi betonaznich celk(. Prvni dva byly
kompletné pod hladinou more. Armo-
koSe osazovali potapéci a betonovalo se
do ztraceného ocelového bednéni, které
zaroven slouZilo jako ochrana zaklado-
vé spary pred zasypanim. Treti ¢ast byla
kompletné pfipravena na pevniné. Nos-
na kostra z ocelovych nosnikd slouZila ja-
ko hlavni rdm pro vyztuZ i bednéni. Dol-
ni ¢ast bednéni, kterd byla permanentné
pod hladinou more, tvofilo perforované
ocelové bednéni, nad hladinou mofe te-
safi pripravili klasické bednéni ze dreva.
Osazeni tohoto prefabrikatu probéhlo
pomoci dvou jefabl. UloZeni bylo naro¢-
né kvlli napojeni na prochazejici vyztuz
z prvnich dvou celki zakladu. Prefabrikat
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