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ABSTRAKT

Prispévek popisuje dvojici obloukovych Zelezobetonovych
nadjezdl na tGseku dalnice D3 0311 Tiebonin — Kaplice nadrazi,
které byly autorem projektovany v prub&éhu doktorského studia.
Jedna se o zcela integrovany most SO 209 a semintegrovany
most SO 212. Prvni ¢ast piispévku se zamétuje na zakladni popis
konstrukci a podrobné&ji pfedstavuje hlavni ¢asti mostt, kterymi
je zalozeni, spodni stavba a nosnd konstrukce vcetné jejich
postupu vystavby. Druha ¢ast se tyka statické analyzy mosta se
zaméfenim na redukci tuhosti prufezi vlivem trhlin od
nesilovych u¢inkl u integrovanych a semiintegrovanych mostd,
ktera izce souvisi s tématem autorovy disertacni prace.
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ABSTRACT

The paper describes a pair of arch reinforced concrete
overpasses on the section of the D3 highway 0311 Ttebonin —
Kaplice nadrazi, both were designed by the author during his
doctoral studies. First one is a fully integral bridge SO 209 while
the second a semi-integral bridge SO 212. The first part of the
paper focuses on the basic description of both structures and a
more detailed presentation of the main parts, such as the
foundations, substructure and superstructure, including the
construction process. The second part concerns the structural
analysis of bridges with a focus on the reduction of cross-section
stiffness due to cracks from secondary effects in integral and
semi-integral bridges, which is closely related to the topic of the
author‘s dissertation.
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1. UVOD

Zafatkem roku 2022 byla zhotovitelem Metrostav
Infrastructure zahajena vystavba tseku dalnice D3 0311
Tiebonin — Kaplice nadrazi. Tento usek je pfedposledni casti
budované dalnice mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Rakouskem a
jiz v druhé poloving roku 2024 by mélo dojit k jeho uvedeni do
provozu.

Ptispévek popisuje dvojici obloukovych zelezobetonovych
nadjezdl, které jsou soucasti tohoto budovaného tseku
dalnice D3. Mosty ptevadi pozemni komunikace s volnou
Sitkou 5,0 m pres trasu dalnice v misté¢ hlubokého zarezu ve
skalnich a poloskalnich horninach. Rozpéti hlavniho
obloukového pole je u obou mostt vice nez 40 m a celkova délka
mosti pies 60 m.

* Skolitel: prof. Ing. Alena Kohoutkové, CSc.

2. ZAKLADNI UDAJE
2.1. Integrovany most SO 209

Most pievadi Gcelovou mistni komunikaci mezi obcemi
Stiitez a Netiebice. Volna §itka mostu je 5,0 m a pfi¢ny sklon je
2,5%. Most je navrzen jako kolmy a nachézi se smérové v pfimé
a v konstantnim podélném sklonu 4,4%.

Celkova délka mostu je 67,55 m. Konstrukce je
zelezobetonovd a je tvofena plosnymi zaklady, obloukem,
svislymi stojkami, mostovkou a krajnimi opérami zalozenymi na
pilotach se zizenym diikem. Rozpéti oblouku je 42 m a vzepéti
5,525 m (L/7,6). Rozpéti jednotlivych poli mostovky je 5,80 m+
6,40 m + 7,20 m + 15,70 m (spojeni s obloukem) + 8,40 m +
8,20 m + 9,30 m.

Oblouk je navrzen jako dvoukloubovy s konstantnim
obdélnikovym prifezem o rozmérech 700x2400 mm. Vnitini i
vngj$i stojky maji obdélnikovy prifez o rozmérech
400x2000 mm. Vnitini stojky jsou navrZeny jako kyvné a vnéjsi
stojky jsou vetknuté do zakladti a s mostovkou jsou spojeny
vrubovym kloubem. Mostovku tvoii Zelezobetonovy tram vysky
600 mm ssitkou 2400 mm a vylozenymi konzolami
s proménnou tloustkou 250-350 mm délky 1850 mm. Celkova
Sitka mostovky je 6,1 m. VSechny ¢asti nosné konstrukce jsou
navrzZeny z betonu C40/50.
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Obrazek 1: Pricny rez mostu SO 209 [2]

Mostni tvofen izolaénim  souvrstvim,

zelezobetonovymi fimsami Sitky 800 mm se zabradelnim

svrsek  je

svodidlem a dvouvrstvou vozovkou tloustky 85 mm. Po
podrobném hydrotechnickém posouzeni $itky rozliti byl oproti
zadavaci dokumentaci odebran podélny svod odvodnéni a
mostni odvodiovace.

Most je odvodnén pficnym a podélnym sklonem za opéru
(bez trubniho odvodnéni) a celkem sedmi trubickami pro
odvodnéni izolace. Jedna se o zcela integrovanou konstrukci bez
mostnich lozisek a zaveéra.



2.2. Semiintegrovany most SO 212

Most ptevadi polni cestu mezi obcemi Mojné a Skfidla.
Volna sitka mostu je 5,0 m a pti¢ny sklon je 3,0%. Most je
navrzen jako kolmy a nachazi se smérové v piimé a v
konstantnim podélném sklonu 2,5%.

Celkova délka mostu je 64,51 m. Konstrukce je
zelezobetonova a je tvofena ploSnymi zaklady, obloukem,
svislymi stojkami a mostovkou se zaveSenymi kiidli ulozenou
pies elastomerova loziska na plo$né zalozenou opéru.

Rozpéti oblouku je 42,25 m a vzepéti 4,3 m (L/9,8). Rozpéti
jednotlivych poli mostovky je 7,50 m+ 7,00 m + 7,00 m +
18,41 m (spojeni s obloukem) + 6,50 m + 6,50 m + 6,00 m.

V ramci RDS doslo ke tvarovému sjednoceni s objektem
SO 209, které spocivalo v nahrazeni proménné tloustky oblouku
konstantnim prifezem a zménou Sikmych vzpér na dvojici
svislych stojek.

Zalozeni bylo zménéno zpuvodniho uloZeni opér na
asfaltové pasy prolozené vrstvou grafitu na semiintegrované
feSeni, u ktérého je pri¢nik mostovky tuze spojen s kiidly a ptes
vSesmérné posuvnd elastomerova loziska je ulozen na plo$né
zalozenou Zelezobetonovou opéru.

Oblouk je navrzen jako dvoukloubovy s obdélnikovym
prufezem o rozmérech 700x2400 mm. Vnitini i vnéjsi stojky

maji obdélnikovy prifez o rozmérech 400x2000 mm se
shodnym uspotfadanim vrubovych kloubt jako u SO 209.

Mostovka je taktéz shodna s objektem SO 209 s jedinym
rozdilem, kterym je vétsi pticny sklon 3,0%. VSechny casti
nosné konstrukce jsou navrzeny z betonu C40/50. Mostni svrsek
a vybaveni véetné odvodnéni je taktéz sjednoceno s objektem
SO 2009.
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Obrazek 2: Pricny fez mostu SO 212 [2]
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Obrazek 4: Prostorové modely mostii - vlevo SO 209, vpravo SO 212 [2]



3. ZALOZENI A SPODNi STAVBA
3.1. Most SO 209

Zalozeni oblouku je plosné na masivnich zelezobetonovych
zékladech sitky 6,6 m se Sikmou zékladovou sparou spocivajici
na skalnim podlozi tvofeném rulami kategorie R2-R4.

Opéry jsou zalozeny na jedné fad€ pilot se zuzenym diikem,
ktery umoziiuje dilatace koncti mostu bez vzniku nadmérného
namahani vlivem smr§tovani betonu a teplotnich zmén. a Piloty
jsou vetknuty do skalniho podlozi na délku 1,0 m a zbyvajicich
4,5 m diiku je zizeno pomoci ztraceného polystyrenového
bedéni, které bylo ulozeno do vrtu spoleéné s armokosem a
umoziuje podélné posuny pilot. S ohledem na tlak Cerstvého
betonu musel byt polystyren vyztuzen plechovymi pasky.

Obrazek 5: Piloty se ztracenym bednénim z EPS [3]

Drik opéry ma tloustku 0,8 m je monoliticky propojen
S mostovkou a rovnobéznymi zavéSenymi kiidly tloustky 0,5 m.

Spodni stavbu dale tvoii dvojice vnéjsich stojek vetknutych
do zakladovych blokii oblouku. Prifez stojek je obdélnik o
rozmérech 2000x400 mm. U spojeni s mostovkou jsou pro
snizeni vodorovné tuhosti navrzeny vrubové klouby.

Plocha vrubového kloubu je s ohledem na malé pfitizeni
redukovana a kloub je navrzen jako Elenény z dvojice krckd o
rozmérech 500x100 mm. Mezera mezi kréky je vyplnéna
polystyrenem.

3.2. Most SO 212

S ohledem na rozdilné geologické podminky a feseni ze
zadéavaci dokumentace jsou krajni opéry obou mostl feSeny
riznym zpusobem. ZaloZeni patek oblouku je u obou objekti
shodné na masivnich plo$nych Zelezobetonovych zakladech.

Most SO 212 byl v zadavaci dokumentaci s ohledem na
predpokladanou vyssi tiroven skalniho podlozi zaloZen plo$né
na kluzné spate tvofené mletym grafitem obalenym asfaltovymi
pasy. Toto feseni bylo v RDS s ohledem na nejistoty v ptisobeni
a zivotnosti nahrazeno pfidanim elastomerovych lozisek a
semiintegrovanym zakonéenim mostu bez mostnich zaveéra.

Koncovy pfiénik nesouci ktidla, plentovaci zidky a
prechodovou desku je na plos$né zalozené opéry ulozen pomoci
Ctvetice elastomerovych loZisek. Zcela integrované feSeni
s poddajnymi pilotami v tomto ptipadé nebylo mozné s ohledem
na vys§i troven obtizné vrtatelného skalniho podlozi.

Tento detail byl inspirovan mosty v Norsku. Koncovy
pti¢nik se zavéSenymi prvky je vyhodny i ze statického hlediska,
protoZe tento typ mostti s lehkou tramovou mostovkou je vlivem
deformace oblouku pii ochlazeni a smr§tovani nachylny na
zvedani lozisek, ke kterému diky pfitizeni nebude dochazet.

Obrazek 7: Semiintegrované zakonceni mostu SO 212 [3]

Spodni stavba byla v RDS funkéné i vzhledové sjednocena
u obou objektti na dvojice svislych stojek, které u tohoto objektu
nahradily §ikmé stojky se spodnimi vrubovymi klouby navrzené
Vv zadavaci dokumetnaci.

Obrazek 8: Dokoncena spodni stavba mostu SO 212 [3]



4. NOSNA KONSTRUKCE

4.1. Most SO 209

Nosna konstrukce se sklada z oblouku s vrubovymi klouby
v patach, dvojice vnitinich kyvnych stojek a mostovky. Oproti
zadavaci dokumentaci doslo k tpravé geometrie oblouku a
navySeni vzepéti vlivem vétsiho =zapusténi oblouku do
mostovky, které bylo mozné s ohledem na zvoleny postup
vystavby. Po zhodnoceni nékolika tvarid stfednice oblouku byla
s ohledem na malé rozdily vnitinich sil zvolena stfednice ve
tvaru kruznice o konstantnim poloméru 42,67 m.

Dle podrobnéjsiho statického posouzeni doslo ke zvétseni
vysky prifezu oblouku z 600 mm na 700 mm a pritrez mostovky
byl sjednocen s mostem SO 212 na trdm vysky 600 mm
z piivodnich 700 mm. Zménou tlousték prvki doslo zaroveti ke
zdiraznéni hlavniho nosného prvku a bylo dosazeno celkového
snizeni nakladd na beton i vyztuz nosné konstrukce

Vnitini stojky jsou v hlavé s mostovkou a v paté s obloukem
spojeny vrubovymi klouby, aby do nich nebylo vnaSeno

ohybové namahani od silovych i nesilovych ucinkt konstrukce.

& % . e assowms e
Obrazek 9: Most SO 209 béhem vystavby nosné konstrukce
Pro zamezeni poklest piechodové oblasti a trhlin ve
vozovce byly navrzeny opatieni dle TP 261. Na opéry navazuji
vlecené prechodové desky délky 3,0 m. Ve vozovce je navrzena
fezana spara 30/10 mm. Vozovka je v mist¢ koncti mostu
vyztuzena geomfizi dle TP 115 uloZenou pod obrusnou vrstvou.

4.2. Most SO 212

Stejné jako u spodni stavby doslo i u nosné konstrukce ke
sjednoceni tvaru prvkd a polohy vrubovych kloubl s mostem
SO 209. Oproti prizezu proménné tloustky byl navrzen
konstatni prufez oblouku vysky 700 mm.

Stfednice oblouku ma tvar kruznice o sloZenych
polomérech. Polomér je ve stfedni ¢asti 58,55 m a v krajnich
Castech se za kyvnymi stojkami zmensuje na 33,00 m pro
zvyseni vzepéti pii zachovani prijezdného prostoru.

|~

Obrazek 10: Most SO 212 Béhem vystavby nosné konstrukce

Na semiintegrované konce nosnych konstrukci navazuji
ptechodové desky. Pfechod vozovky je sohledem na kryt
z recyklovaného materialu mimo most navrzen pomoci pruhu
z zulovych kostek do stérkopiskového loze se spary vyplnénymi
asfaltovou zalivkou.

5. POSTUP VYSTAVBY

Pro vystavbu obou mostil byla zvolena prostorova pevna
skruz firmy PERI. Postup vystavby nosné konstrukce je
rozdélen na 3 zakladni Casti.

V prvni fazi prob¢hne vystavba skruze a bednéni oblouku,
po které¢ bude nasledovat samotnad betonaz do urovné §ikmé
pracovni spary s mostovkou. Betonaz musi probihat symetricky
od obou krajnich c¢asti oblouku smérem ke stiedu rozpéti.
Spolec¢né s obloukem budou betonovany ¢asti vnitinich stojek
P20 a P30 pod spodnimi vrubovymi klouby.

V druhé fazi probéhne betonaz stojek P20 a P30 vcetné
hornich vrubovych kloubl. Kyvné stojky je s ohledem na jejich
spodni vrubové klouby nutné podpirat doCasnymi vzpérami az
do doby spojeni s mostovkou. V posledni fazi bude betonovana
tramova mostovka spolecné s pfi¢niky a ¢astmi kiidel ¢i celym
semiintegrovanym zakoncenim mostu.

Odskruzeni celé konstrukce probihalo v jedné fazi a skruz
oblouku byla ponechana az do doby dostateéného zatuhnuti
pozdgji betonované mostovky. Oblouk v zadné fazi vystavby



pfed odskruzenim nebyl samosny. Timto postupem bylo
zajisténo prerozdéleni obloukové normalové sily rovnomérné do
celého sprazeného priifezu v miste spojeni oblouku a mostovky.
Pokud by byl oblouk odskruzen pted betonazi mostovky, musel
by byt jeho oslabeny prifez ve stiedu rozpéti schopen pienést
namahani od vlastni tihy i Cerstvého betonu mostovky.
Pracovni spara mezi obloukem a mostovkou kopiruje tvar
oblouku az do mista, kde protind hranu konzoly tramu. Dale
pokrauje v urovni hrany konzoly tramu v pfi¢ném sklonu
odpovidajicim hornimu povrchu mostovky. Tato poloha se
ukazala jako nejvhodné&jsi z hlediska provadéni bednéni a tvara
vyztuze. Poloha je vhodna i ze statického hlediska, protoze
v zadném misté nevznika svisla pracovni spara a zaroven vyska
prufezu oblouku pied spfazenim s mostovkou byla stale
dostatena pro bezproblémové pieneseni namahani, které
vznikalo pfi deformaci skruze vlivem betonaze mostovky.

6. STATICKA ANALYZA

Statickd analyza mostdl byla provedena pomoci
prostorovych prutovych a deskosténovych modelti v programu
Midas Civil. Globalni model konstrukce pro posouzeni
jednotlivych konstrukénich prvkt a prifezti byl doplnén
modelem pro stabilitni analyzu, kontrolnim modelem pro
fazovanou vystavbu pfi¢ného fezu a deskosténovym modelem
pro stanoveni efektivnich $ifek a posouzeni pticného sméru.

Obrazek 11: Vypocetni modely mostu SO 209 [2]

Zalozeni oblouku na skalnim podlozi bylo uvazovano jako
tuhé. Diik pilot byl podepfen ve svislém sméru tuze a ve
vodorovném sméru pruzné dle modulu kn. Zazeny diik nebrani
piiénym deformacim ani nemiize ptisobit plastovym tfenim. Ve
vypocetnim modelu proto nema zadné podpory. U objektu SO
212 byl model fesen shodnym zptisobem pouze s ulozenim opér
na vSesmérné posuvna loziska.

Obrazek 12: Vypocetni model s rozdélenim fazi priifezu [2]

Pro kontrolu globalniho modelu byl vytvofen podrobny
model zohledijici postupnou vystavbu pfiéného fezu v misté
spojeni oblouku a mostovky. S ohledem na to, Ze oblouk nebyl
odskruzen pred betonazi mostovky, byl rozdil mezi modely
zanedbatelny a byl dan pouze diferencnim smr§tovanim vlivem
rozdilného stati betonu v dobé spojeni. Tento jev by vsak bylo
nutné zohlednit v pfipadé diivéjsiho odskruzeni oblouku, které
by znamenalo distribuci obloukové normalové sily od vlastni
tihy oblouku a mostovky pouze do spodni ¢asti prifezu.

6.1. ZaloZeni mostu

Oblouk byl zaloZen plosné na skalnim podlozi. S ohledem
na nizké vzepéti bylo dilezité zachytit vyznamnou vodorovnou
slozku reakci. Sikma zakladova spara byla navrzena tak, aby
byla kolma na vyslednici reakci z vnéjsi stojky a oblouku.

Na zakladé vypocteného kontaktniho napéti byla
projektovou dokumentaci pfedepsana minimalni pozadovana
unosnost a kategorie hornin zakladové spary.

U zakladu P10 mostu SO 212 nebyly v urovni zakladové
spary zastizeny pozadované horniny a bylo nutné prohloubit
vykopy na zdravou horninu tvofenou rulami. Nadbytecny vykop
byl vyplnén plombou z prostého betonu.

Obrazek 13: Schéma pro posouzeni zdakladové spary [2]

6.2. Redukce tuhosti vlivem trhlin v Zelezobetonu

V meznich stavech tnosnosti Ize dle CSN EN 1992-1-1 &l.
5.4 pro stanoveni u¢inki teplotnich deformaci, sedani podpor a
smritovani redukovat tuhosti prufezii na tuhosti odpovidajici
prufezu s trhlinami bez tahového zpevnéni, ¢imz dojde ke
zvySeni poddajnosti a zmenseni ohybového namahani.

V meznim stavu pouZitelnosti vSak ¢lanek pozaduje
zohlednéni tahového zpevnéni, které dle poméru pusobiciho
momentu a momentu na mezi vzniku trhlin uréuje mezilehlé
stavy mezi prifezem bez trhlin a zcela potrhanym prufezem.

Doslovna aplikace normy by vedla s ohledem na velky
pocet zatézovacich stavii a prufezit k podrobné nelinearni
analyze, ktera by zohledniovala pro kazdou kombinaci zatizeni a
kazdy prvek modelu redukce tuhosti dle ptisobicich vnitinich sil,
coz by pro béznou projekéni praxi byla zna¢na komplikace.

Podstatou tohoto fyzikalniho jevu je skutecnost, ze u
ramovych konstrukei vznikaji vyznamné vnitini sily od
nesilovych zatizeni. Velikost téchto sil pfi linearné pruzném
vypoctu s tuhosti prvki odpovidajici plnému betonovému
prufezu ¢asto piesahuje mez vzniku trhlin.
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Obrazek 14: Redukce tuhosti vlivem trhlin



Pfi realném chovani se zacina projevovat potrhani betonu,
které zvysuje celkovou poddajnost konstrukce a tim ucinky od
nesilovych zatizeni snizuje. Dimenzovani vyztuze na ohybové
momenty odpovidajici konstrukei s plnou tuhosti prifezi by u
prvkG  primarné namadhanych nesilovym zatizenim vedlo
k nehospodarnému navrhu.

S ohledem na velkou pracnost a nutnost pracovnich spar pfi
malych betonaznich taktech bylo pozadovano provést vnéjsi
stojky bez spodnich vrubovych kloubu. Z ptiloZzenych deformaci
konstrukce vlivem rovnomeérné teploty je patrné, ze vnéjsi stojky
budou namahany primarné od nesilovych jevi a vodorovné
brzdné sily budou pienaseny vodorovné velmi tuhym obloukem.

Vypolet byl proveden pomoci redukce momentu
setrvacnosti spodnich ¢asti stojek, u kterych doslo k presazeni
meze vzniku trhlin. Aby nebyl nutny nelinearni vypocet, byla
provedena uvaha nad ucinky jednotlivych zatizeni a velikostmi
pusobicich vnitinich sil pfi jednotlivych kombinacich, kterad
potvrdila priméarni namahani vlivem nesilovych zatizeni.
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Obrazek 15: Deformace od teplotniho zatizeni, porovnani

ohybovych momentii s redukci tuhosti vlivem trhlin [2]

Pfi vypoétu oslabenych prifezii a tahového zpevnéni
iteraénim postupem bylo zjisténo, ze mira tahového zpevnéni
Vv charakteristické kombinaci je minimalni. Pro castou a
kvazistalou kombinaci se vliv tahového zpevnéni zvySoval.

Pro kvazistalou kombinaci se znaénym vlivem tahového
zpevnéni byl pomér puvodniho plného betonového prifezu a
oslabeného prufezu mezi tietinou a polovinou, coz S sebou neslo
vyraznou redukci vnitinich sil.

S touto redukci na nejvice namahaném useku stojek byl
konzervativné proveden cely linedrni vypocet a byl posouzen
kriticky prufez v paté stojky. U vétsi redukce by pii jediném
vypocetnim modelu doslo k podcenéni vlivu tahového zpevnéni
napiiklad pro posudek $itky trhlin nebo omezeni napéti.
Vyztuzeni pritezu stojek bylo pomoci této metody redukovano
z pivodni podéIné vyztuze $32/125 mm na $20/150 mm.

6.3. Upresnény posudek omezeni napéti

V ptedchozim stupni dokumentace byl proveden posudek
omezeni napéti VtlaGeném betonu pouze pro dlouhodobé
zivotnosti.  Posudek
kratkodobého chovani nebyl proveden a byl by nevyhovujici.

Pro dimenzovatelnost konstrukce a piipadné uspory
vyztuzeni bylo nutné tento posudek zohlednit podrobnéji.
Utinky na kratkodobych charakteristikich prifezu byly
posouzeny v dob¢ odskruzeni pouze na vlastni tihu a staveni$tni

charakteristiky —prafezu na konci

zatizeni a bezpecné€ vyhovély.

Kriticky stav v§ak mohl nastat v dobé€ uvedeni do provozu,
kdy by mohl most byt zatizen charakteristickou kombinaci.
Posouzeni kratkodobych ucinkit by vedlo k vyraznému
nevyhovéni tlaeného betonu i s jiz pouzitou tfidou C40/50.

S ohledem na tuto skutenost bylo projektovou
dokumentaci povoleno tvést most do provozu ¢i pojizdét tézkou
stavenistni dopravou nejdiive 180 dni po betonazi oblouku.

Vysledné posouzeni omezeni tlakového napéti v betonu
pak bylo superpozici dlouhodobych ucinkt stalych zatizeni
odpovidajicich  kvazistalé soucinitelem
dotvarovani pro ¢as t = 180 dni a rozdilem vnitinich sil mezi
charakteristickou a kvazistalou kombinaci (proménné zatizeni)
pusobicim na kratkodobych charakteristikach prufezu.

Pro proménné zatizeni nemiize byt uvazovano s ohledem na
délku jejich pisobeni s dotvarovanim. Dotvarovani zpisobuje

kombinaci  se

snizeni extrémniho tlakového napéti v betonu na tikor zvySeni
napéti v tazené vyztuzi. Vypocet pro prifez oblouku mostu
SO 209 byl proveden v nasledujicich krocich:
® ¢t=180) = 0,92 (soucinitel dotvarovani v nejblizs§i mozné
dobé¢ uvedeni do provozu)
e ocltgp= 11,1 MPa (napéti od kvazistalé kombinace na
ideédlnim dlouhodobém priiezu)
® Oc,st Ak = Oc,stk - Ocstgp = 25,5-13,2 =12,3 MPa (pﬁrﬁstek
napéti do charakteristické kombinace na idealnim
kratkodobém prifezu)
® gcchar = 11,1 + 12,3 = 23,4 MPa < 0,6 fck = 24,0 MPa
...omezeni napéti v betonu vyhovuje s vyuzitim 97,5%

6.4. Stabilitni vypocet

Pro stihl¢é obloukové mosty s pomérné malym vzepétim byl
proveden stabilitni vypocet a ovéfeni vlivu II. fadu. Postup je
uveden na méné pfiznivém mostu SO 212 s niz§im vzepétim.

Stabilitni vypocet byl v prvni fazy uvazovan s linearné
pruznou konstrukci bez vlivu trhlin a efektivniho modulu
pruznosti. Vypocet spocival v hledani vlastniho ¢isla prvniho
tvaru vyboceni, které urCuje pomér skuteéného zatizeni
k zatizeni, pti kterém dojde v kritickém prvku ke kritické
hodnot¢ tlakové normalové sily Ner.

Zatizeni charakteristické kombinace bylo uvazovano jako
proménné (méni se s ohledem na pomér skute¢né sily a Ncr). Pro
vypocet byl vytvoten staticky zatéZovaci stav modelu LM1
V nejméné ptiznivé poloze piiblizné ve Ctvrtiné oblouku dle
analyzy ptic¢inkovych car.

Obrazek 16: Kriticka poloha proménného zatizeni dle
pricinkovych ¢ar a prvni viastni tvar vyboceni [2]
Vlastni Cislo stanovéné timto vypoctem bylo 4 = 22. To
22 nasobném zvétSeni hodnot
charakteristického zatiZzeni by bylo dosazeno v oblouku sily Ner.

znamena, Zze az pri

Toto zvétseni nelze povazovat za redlné a Ize konstatovat,
ze 1 ptes zanedbani zmékceni vlivem trhlin a efektivniho modulu
pruznosti vzpér nema zasadni vliv na navrh konstrukce.

Pro prvni vlastni tvar byla nastavena maximalni imperfekce
dle CSN 73 6214 Z1 a CSN EN 1992-2 kap. 5.2 a byl exportovan
deformovany model pro vypocet dle teorie II. fadu. Hodnota
maximalni vychylky stanovené dle této normy je 23 mm.



Pfi porovnani vnitfnich sil na idealnim a imperfektnim
modelu nebyl v zadném prvku piesaZen rozdil 10% a vliv IL
fadu lze ve vypoctu zanedbat. Nartist maximalniho ohybového
momentu v oblouku je 4,3% a v mostovce 6,7%.

6.5. Deformace mostu a nadvySeni

Pro oba mosty byly posouzeny posuny konct mostu dle TP
261 — Integrované mosty. S ohledem na tfidu komunikace a typ
mostl byl povolen limitni vodorovny posun 4/Aiim= 30 mm.

Posouzeni bylo provedeno pro maximalni jednosmérny
vodorovny posun od okamziku provedeni vozovky v ob¢asné
kombinaci zatizeni 4hmon a pro amplitudu cyklickych pohybt
Vv Casté kombinaci zatizeni Ahceyki. Posouzeni prokézalo, ze oba
mosty 1ze navrhnout bez mostnich zaveéra.

Nadvyseni bednéni je navrzeno dle CSN 73 6214. Na konci
zivotnosti je nadvySeni provedeno pro zatizeni stald, reologické
ucinky betonu a 50% zatizeni modelem LMI1. K témto
hodnotdm deformaci nosné konstrukce byly piipocteny
deformace skruze a podlozi a vysledné nadvyseni uprostied
mostu dosahovalo u SO 212 61 mm a u SO 209 50 mm.

Po odskruzeni byl most stale nad trovni teoretické nivelety
a fimsy i vozovka byly provedeny ve spravnych tloustkach vici
nadvysenému povrchu mostovky.

Pfi porovnani deformace vlivem odskruzeni mezi
vypocetnim modelem a geodetickym zaméfenim doslo u mostu
SO 209 k téméf dokonalé shodé€ tvaru prihybové ¢ary i hodnot
svislych prihybu.
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Obrazek 17: Porovnani vypoctenych a namérenych deformaci
mostu SO 209 [2]

7. TVORBA PROJEKTOVE DOKUMENTACE
V tomto projektu byla pouzita kombinace grafickych
programl pro vytvofeni prostorového modelu vcetné jeho
vyztuzeni (Rhinoceros, Grasshopper a Tekla Structures)
spoleéné s programem AutoCad pro tvorbu klasické 2D
vykresové dokumentace.
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Obrazek 18: Vyztuzeny most v prostredi Trimble Connect [2]

8. ZAVER

V ramci realizaéni dokumentace stavby se podafilo
sjednotit dvojici obloukovych nadjezdi na useku D3 0311.
Celkové naklady v soupisu praci byly snizeny oproti zadavaci
dokumentaci a byly odstranény problematické detaily na udrzbu,
kterym byl podélny svod odvodnéni a mostni odvodiiovace u
mostu SO 209 a kluzna spara z mletého grafitu obaleného
vrstvou asfaltovych pasti u mostu SO 212.

Béhem vystavby bylo nejvice komplikované zaloZeni
mostu SO 212 s ohledem na nezastizeni pozadovanych hornin
v zakladové spafe zakladu oblouku. Realizace pilot se zuzenym
diikem u mostu SO 209 a semiintegrovaného zakonceni mostu
SO 212 netvotila zhotoviteli zadné problémy a byla provedena
v pozadované kvalité. Samotné nosné konstrukce byly
provedeny s velkou piesnosti a deformace mostu po odskruZeni
velice dobte koresponduji s pfedpoklady vypocetniho modelu.

Staticka analyza mostu prokézala mozné uspory v navrhu
semiintegrovanych a integrovanych konstrukci a to jak
z hlediska redukce tuhosti prufezu vlivem trhlin, tak
z podrobného posouzeni omezeni napéti. Pozadavek na
minimalni dobu zatiZzeni mostu tézkou nakladni dopravou od
betonaze oblouku netvofil pro zhotovitele s ohledem na
technologické pauzy a samotny postup provadéni sebemensi
komplikace a zajistil bezpecné splnéni normovych pozadavki.

Na zéklad¢ ziskanych zkuSenosti z navrhu integrovanych a
semiintegrovanych obloukovych silni¢nich nadjezdi bude dale
problematika rozvijena v disertacni praci, ktera se zaméfuje na
progresivni konstrukéni tipravy Zeleznic¢nich betonovych mosti.
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