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Popis konstrukci

Most se nachdzi na hranici Prahy 7 - HoleSovice a Prahy 8 -Liben. Pfevadi méstskou
komunikaci Délnicka pies Vltavu, obsluzné komunikace a prostory Ceskych ptistavii a.s. a
koleje vletky CD. Sitka komunikace na mosté je 14.5 m ( jizdni pruhy + tramvajova trat),
oboustranné chodniky mayji §ifi 3.25 m. Kryt vozovky je tvofen asfaltovym betonem, chodniky
maji povrch z LA, tramvajové téleso je z BKV paneld.

Premosténi bylo dokonceno v roce 1928. Jde o ucelovou a Gispornou dopravni stavbu,
odpovidajici tehdejsim standardiim, na jejiz pfipravé a realizaci se podileli vyznamni inZenyti a
architekti Ing. Mencl, Ing. Dr. Daek, Arch. Janak. Realizaci zajistili mj. firmy Ing. Hlava a Dr.
Kratochvil, dokonceni Ing. Dr. Skorkovsky. Plivodné jednotné tvarovani viditelnych ¢asti mostu
ve stylu kubismu (klenby, pilife, parapetni zdi, zabradli, schodi$té) bylo zna¢né naruseno
pozd¢jsimi upravami, dodate¢né piidanymi konstrukcemi a opravami. InZenyrské konstrukce
odpovidaji béZnému stavu navrhovani v dobé stavby mostu a na souasném stavu se ¢astecné
podepsala i snaha o maximalné Gsporny navrh, nékdy i za cenu snizené kvality materiala a
minimalni Gdrzba béhem provozu mostu. Nékteré ¢asti mostnich konstrukci jsou na konci své
fyzické Zivotnosti a vzhledem k degradaci materiali a navrzenym konstrukénim detailiim
prakticky nelze provést zesileni konstrukei na zatiZitelnost pozadovanou dnes platnymi CSN a
technickymi pfedpisy. Stav nosnych prvki je neuspokojivy a misty se blizi havarijnimu stavu
s dopadem na bezpe¢nost dopravy a vefejnost pod mostem. Stav mostu byl dale zhorsen
povodnémi v roce 2002.
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Clenéni objektu (dle [6]):

¢ast A

¢ast [-VI

cast D

cast KL 1-5

¢ast B

¢ast C

cast E-F

cast G

cast H

cast K

cast KL 6

cast L

¢ast M-N

¢ast O

2 pole rimové rostové konstrukce s pievislym koncem upravenym pro uloZeni
navazujici ¢asti I-VI, rozpéti 5.86 + 8.00 + 1.91 m, Sikmost je 90 °. Za opérou
1 je provedeno rozsiteni pro k¥iZzovatku.

1 pole ramové rostové konstrukce se dvéma ptevislymi konci uloZzenymi na
kloubech sousednich ¢asti rozpéti 8.54 + 14.62 + 8.54 m (vzhledem k ménici
se Sikmosti je rozpéti trdmd proménné, stfedni Sikmost je cca 80 °.

3 pole ramové rostové konstrukce s previslym koncem upravenym pro ulozeni
&asti I-V1, konstrukce je uloZena na masivni zakladové patce klenbového pole
rozpéti 1.91 + 7.21 + 5.10 + 3.69 m. Konstrukce je rozdélena podélnymi
dilataénimi sparami na 3 samostatné ¢asti, Sikmost je cca 71 °. Krajni ¢asti
tvori konstrukce schodist’.

5 poli, trojkloubové klenbové pole z prostého betonu rozpéti 28.0 + 38.5 +42.8
+42.8 + 38.5 m, Sikmost je cca 71 °.

3 pole ramové rostové konstrukce uloZené na masivni zékladové patce
klenbového pole rozpéti 4.10 + 5.70 + 6.50 m. Konstrukce je rozdélena
podélnymi dilataénimi sparami na 3 samostatné ¢asti, Sikmost je cca 71 °.
Krajni ¢asti tvofi konstrukce schodist’.

1 pole ramové rostoveé konstrukce navazujici na ¢ast B rozpéti 13.7 m.
Konstrukce je rozdélena podélnymi dilataénimi sparami na 3 samostatné ¢asti,

Sikmost je cca 71 °.

2 pole spojité ramové rostové konstrukce rozpéti 2x 13.2 m s vnitini kyvnou
stojkou, Sikmost je 90 °.

1 pole, piesypana zelezobetonova klenba o rozpéti cca 6.2 m, Sikmost je 90°.
1 pole rimové rostové konstrukce rozpéti cca 13.4 m, Sikmost je 90 °.

4 pole ramové ro$tové konstrukce, ¢ast K1 tvofi 3 pole o rozpéti
11.68+6.65+6.35 m s pievislym koncem upravenym pro uloZeni navazujici

klenbovém objektu KL6, Sikmost je cca 82 °.

I pole, trojkloubové klenbové konstrukce z prostého betonu rozpéti cca 45.2 m,
$ikmost je cca 82 °.

2 pole ramové rostové konstrukce s pievislym koncem upravenym pro uloZeni
navazujici ¢asti I-VI, rozpéti 6.66 + 6.5 m, Sikmost je cca 82°.

2 pole ramové rostové konstrukce, ulozeni pfevislé ¢asti M je na kloubech
sousedni &asti L, rozpéti 13.45 + 12.90 m , §ikmost je cca 82 °.

1 pole 19.5 m, typoveé nosniky 1.



Ramové rosty:

Nosnou konstrukci tvofi monolitické rosty s tramy monoliticky spojenymi se sloupy pilifi a
betonovanych veelku s deskou mostovky. V misté styku sloupi a trami jsou provedeny mohutné
nab&hy. Rosty jsou zpravidla vyztuzeny kromé podporovych piicniki téz mezipodporovymi
pfi¢niky v poli (pocet je rizny podle délky pole).

PocCet tramu v pfi¢ném fezu je rlizny - od 6 ks 4 3.7 m v &4sti A az pol0 ks 4 2.15 m trami
v ¢asti C. Vyska trami je od 0.6 m do cca 1.0 m. Deska mostovky mé dle PD tloustky od 0.22
do 0.24 m.

Zalozeni konstrukei je plo3né, na betonové odstupriované zdkladové patky.

Klenbové &asti:

Nosnou konstrukci obloukii tvofi monolitické betonové segmenty z prostého betonu
s vlozenymi zelezobetonovymi klouby. ‘

Klenbové konstrukce jsou v pti¢ném fezu délené na 4 segmenty o $ifce 4.85 m. Tloustka
segmenti je proménnd - cca 0.9 - 1.1 m. Klenby je feseny jako téikloubové oblouky, 2 klouby
Jsou umistény vzdy na zarodcich cca 3 m od lice pilifd, 1 kloub je ve vrcholu. Pied patnimi
klouby je na hornim lici provedena zidka, ktera zabrafuje zatékani do kloubu a zaroven
usmérnuje vodu do odvodiiovace umisténého pted zidkou.

ZaloZeni je plosné, betonové odstupriované zakladové patky tvofici spolu s diiky pilifa
ramovych konstrukci a se zarodky klenby jeden celek.

Popis stavu objektu:
Podrobny popis stavu objektu je popsan v podkladech [3], [8] a [9].

Hlavni zdvadou mostu je zatékani do konstrukce rosti i kleneb.

Na klenbovych konstrukcich dochdzi vlivem zatékani k postupnému vymyvani a rozkladu
cementové matrice betonu. Tento jev je jesté vyrazn€ umocnén nerovnomérnou kvalitou miry
zhutnénosti betonu. Dalsim aspektem podporujici postupné naruSovani konstrukee je plisobeni
mrazu.

Na rodtovych konstrukcich je v mistech zatékani beton hloubkové zdegradovany, misty je
odpadla kryci vrstva vyztuZe a obnaZena vyztuz koroduje. V ramci diagnostického priizkumu
bylo prokézana i kontaminace ionty Cl.

Beton konstrukei schodist’ je vlivem silného zatékani silné degradovany, obnazena vyztuz
koroduje s vyraznym oslabenim, misty je jiZ vyztuz zcela pterezla.

Posouzeni zatizitelnosti

Posouzeni bylo provedeno podrobnym statickym vypoltem a je dolozeno v [10]. Dale uvedené
vysledky jsou bez zohlednéni stavebniho stavu, skute¢na zatiZitelnost je jesté nizsi.

Staticky vypocet vychdzi zejména ze zachované &asti pivodni dokumentace. Pfi vlastnim
vypocCtu bylo zohlednéno prostorové chovani konstrukce, pfiznivéjsi rodtovy roznos zatizeni, nez
jaky byl uvaZzovén v piivodnim vypoétu. Pro normalni zatiZitelnost v kombinaci se zatiZenim



tramvajovym provozem je ovSem tnosnost konstrukce nedostatedns. Zasadni pri¢inou je nizké
zatiZeni, na které byla konstrukce navrzena a vyrazny nariist zatizeni tramvajovym provozem ve
smyslu platné CSN 73 6203 s pomeérné€ vysokym dynamickym souéinitelem. V praxi to znamena,
Ze unosnost nosné konstrukee je od stalého zatizeni a zatiZeni tramvajovymi vozidly z vétsiny,
popf. zcela vyCerpéna a nezbyvé dostateéna nosnost konstrukce pro zatiZeni silni¢nimi vozidly.
Na tuto skute¢nost bylo jiz upozornéno i ve statickém prepoctu z r. 1980 — v tehdejsi dob& oviem
nebyla CSN 73 6203 platnd a proto bylo v tehdej§im pepodtu uvaZovéano plvodni niZsi zatizeni.

Zatizitelnost ramové konstrukee:
Unosnost rozhodujicich prifezii je zcela vyCerpana U¢inky stilého zati¥eni a zatiZenim
tramvajovym provozem, dalsi zatiZeni silni¢nimi vozidly neni pFipustné.

Zatizitelnost klenbové konstrukce:
Normova zatiZitelnost vozidly pfi sougasném provozu tramvaji je maximalné 13 t.

S ohledem na vysledky vypoétu je ziejmé, Ze konstrukce nevyhovuje pro zatiZenf dle CSN 73
6203 pro zatéZovaci tfidu A ani B a vzhledem k typu konstrukce a stavu narugeni je zfejmé, ze
ani rozséhlou opravou nebude mozno t&chto hodnot zatiZitelnosti dosdhnout. Mostni konstrukce
je navrZena pomérné rovnomérné, oviem na zatéZovaci schéma platné v dob& néavrhu, tj. cca
pfed 85 lety.

Pripadné zesileni by znamenalo zesilovat naprostou veétinu prifezd, coZz je prakticky

neproveditelné a ekonomicky mimoradné. V podstaté by se jednalo o repliky konstrukei
z materidlt vy3Si pevnosti a Fadné vyztuzenych.

ZatiZitelnost po piipadné iipravé prostorového uspois dani a vyuZiti mostu

Uprava by zahrnovala:

I SniZené zatiZzeni skute¢nymi tramvajovymi vozidly, kterda DP pouziv4, nikoli normovymi
vozidly nebo vozidly, které DP hodl4 v Praze pouzivat ve vyhledu.

2. Zmena prostorového uspofddani na most? tak, aby byl zachovan min. jizdni pruh .. 3.25 m a
chodnik min. $ite 2.4 m. Zvyseny pas by byl vyuzivan pro tramvajovou dopravu a umoznil
by predjizdéni pouze silni¢nich vozidel pii nouzovém odstaveni vozidla v jizdnim pruhu.

Tyto Upravy je mozno povazovat za maximalni mozné, a proto zatiZitelnost zji5téna za t&chto
pfedpokladi bude téZ limitni zatiZitelnosti konstrukce.

Vypocet byl proveden dle CSN 736220 / 96 metodou V - podrobnym statickym vypoétem.

NiZe uvedené vysledky jsou bez zohlednéni stavebniho stavu a znamenaji zatiZitelnost
v kombinaci se stavajici tramvaji.

ZatiZitelnost ramové konstrukee by byla cca 28 t pro normové zatizeni a 45 t pro vyhradni
zatiZeni.

Zatizitelnost klenbové konstrukee by byla cca 32 t pro normové zatiZeni a 58 t pro
vyhradni zatiZeni.



ZAVER

Rimové konstrukce:

Ze zjisténych hodnot zatiZitelnosti je ziejmé, Ze ramové konstrukce jsou z hlediska
unosnosti navrzeny pomérné rovnomérné ve viech svych prifezech. Zjisténé hodnoty
zatizitelnosti odpovidaji stafi konstrukce s ohledem na tehdy platné zatézovaci predpisy.

Ze zpusobu provedeni navrhu a zejména vyztuzeni je ziejmé, 7e na projektu
spolupracovalo vice projektantii. Jednotlivé konstrukce jsou odlisné nejen co do podtu trami, ale
lisi se i konstrukénim provedenim — napt. nékteré jsou podéing rozdeleny dilataénimi sparami na
samostatné celky. Rozdilné jsou i pouZivané priméry vyztuze a styl vyZztuZovani.

Z hlediska zatizitelnosti budou rozhodujici rimy typy A —1-VI-D, B—C , K — N, tj.
objekty které pfimo navazuji na klenbova pole. Ramy samostatnych mostnich objektd E—F a H
byly navrzeny s vétsi rezervou a vykazuji mirné vy$si hodnoty zatizitelnosti.

Klenbové konstrukce:

Klenbové konstrukce vykazuji o néco vy3si zatiZitelnosti ne? ramové konstrukce.
Konstrukce jsou navrzeny rovnomérné — jisty negativni vliv sehrava uloZeni ramovych rostovych
konstrukei za kloubem kleneb. Z vypoétii je ziejmé, Ze u téchto oblouki s malym vzepétim ma
velky vliv tvar stfednice a zplisob zatéZovani. V rdmci rekonstrukce doporucuji provést
geodetické zaméfeni tvaru pro ovéfeni navrhové geometrie.

Pozn: PFi ndvrhu postupu opravy je nutné zohlednit viechny mozné nepFiznivé viivy
vystavy, napr. nerovhomérné zatizeni pri odtézovdni nadndsypu apod.

Podminky pro opravy:

Pfi stavajicim prostorovém uspofddani nelze ani po rekonstrukci mostu uvaZovat se
zatizitelnosti vyhovujici zatézovaci tfidé ,.B“ dle CSN 73 6203.

Vhodnym ndvrhem opravy Ize dosdhnout dostateéného zvyseni zbytkové Zivotnosti mostu,
ale i jak bylo statickym vypo&tem prokazano, je mozno v p¥ipadé vhodného névrhu nového
uspofadani mostniho svrku dosahnout pfijatelnych hodnot zatizitelnosti za predpokladu
uvazZovani skute¢nych vozidel tramvaji a zachovani jednoho jizdniho pruhu pro kazdy dopravni
smér silni¢ni pii redukované $ifce 3,25 m v zatéZovaci t¥id& ,,B*, kde vyhovuje s mirnou
rezervou. Ani po rozséhlé opravé nelze pfipustit rozsifeni mostu pro provoz ve 4 Jizdnich pruzich
pro silni¢ni dopravu.

Pozn: V rdmci opravy je nutné priibézné ovérovani stavu konstrukci véetné zpétného
oveérovani predpokladii statického vypoctu. V pripadé vyraznéjsich odchylek je nutno provest
dopliujici vypocty.



Piipadnému ndvrhu a zpracovdni projektu opravy je nutno vénovat maximdlni pozornost,
nebot’ se jednd svym rozsahem, uspovdddnim a provedenim o specifickou konstrukci. PFi
zpracovdni projektu nesmi byt jedingym méritkem ekonomické hledisko, ale je nezbytné vzit
ohled i na stav objektu navrieného pred 85 lety. Lze pFedpoklddat, Ze ndklady na rekonstrukci
mostu, pii které by doslo k CdsteCnym replikdm pivodnich konstrukci, by byly srovnatelné se
snesenim nosnych konstrukci a vyménou kleneb s rozSifenym prostorovym uspotdddinim.
Pilife Ize opravit a ponechat i pro roz8ifeny most.

V Praze dne 14.12.2004 Ing. Milan Kalny



