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At the new Troja Bridge in Prague steel arch structural parts up to 700 tons had to be
longitudinally launched and vertically lifted using non-standard methods and special devices.

1 Uvod

Novy Trojsky most v Praze je budovan jako soulast ,,Souboru staveb méstského okruhu
v iseku Myslbekova — Pelc Tyrolka“, obecné znamého té7 jako tunelovy komplex Blanka.
Historie pfipravy projektu, konstrukéni feSeni mostu, jeho vyjime&né technické parametry
i nadstandardni architektonické ztvameéni byly jiZ opakované prezentovany (napt. [11).

Na tomto mist€ lze proto pouze shrnout, Ze realizovany projekt je vitéznym navrhem
architektonicko-konstrukéni soutdZe, kterou usporadal investor stavby v roce 2006. Zhotovitel
stavby optimalizoval postup vystavby provéfenim celé fady variant stavebnich postupd. Pro
realizaci byla zvolena alternativa, ve které byl ro¥t mostovky pfedmontovan za holedovickou
opérou a postupné vysunut pies feku (viz [2]). Tento pfispévek se zaméfuje vyhradng
na manipulace s dilci oblouku b&hem jeho montdZe. Vyroba oblouku, jeho predmontaZ
a vlastni provadéni montaZnich stykd jsou popsany v souvisicim piispévku [3].

Oblouk mostu je tvofen uzavienym svafovanym ocelovym profilem, ktery m4 u vrcholu tvar
plochého pétidhelniku a ve vnéjsich &tvrtinach se vétvi na samostatné profily (,nohavice®)
o Ctyfahelnikovém profilu, mezi kterymi bude prochézet tramvajova trat’ (obr. /). Paty
oblouku jsou vyplnény samozhutnitelnym betonem. Do vnitinich st&n oblouku jsou za&lenéna
oka pro pfipojeni zavésii. Zavésy jsou uspofadany ve vzajemn& uklonénych rovinach, piicem?
v kaZdé z nich se kifZi dvé osnovy po 100 zdvésech o rizném priméru, délce a sklonu.

Obr. 1 Trojsky most, stav 02/2013

2 Vysun dilct oblouku z pFedmontainich ploch

Pfi daném postupu vystavby monolitické desky mohla byt mostovka podepfena provizorni
pithradovou konstrukei vyuZita jako pracovni plocha pro montaZ oblouku. Realizace betonové
desky mostovky byla ukontena v €ervnu 2012 vnesenim prvni &asti podéiného predpéti.

Soubé&Zné s betondzi mostovky jiz probihaly price na piipravé monta¥e oblouku. MontaZni
dilce oblouku o hmotnostech aZ 83 t a délce aZ 28 m byly navaZeny z mostiren na obs
pfedpoli mostu. Na trojské strané byly dilce ukladany v ose mostu, a to i na nosnou konstrukei
inundaéniho mostu a na tubus hloubené &4sti tunelu Blanka. Plocha na holeSovickém predpoli

mostu byla stisnéna natolik, Ze montdZni dilce bylo nutno navaZet postupné a pFiéng
pfesouvat. MontaZni dilce oblouku byly postupné osazoviny na montaZni rodty




a po rektifikaci svafovany do pfedmontaZnich celkdi o hmotnosti aZ 360 t a délce az 32,5 m.
Tyto dilce byly zavéZeny po dokonéené mostovce do polohy pro zdvih (obr. 2).

Obr. 2 Letecky pohled na podélny vysun dilcii oblouku
Délka presunu ¢inila az 130 m, proménny podélny sklon dosahoval a? 7%. Presun probxhal
po zavaZeci dréze uloZené na mostovce hlavniho mostu, dosud podepfené provizorni
ptihradovou konstrukcf, ana hotové nosné konstrukci inundadniho mostu. Na zaklads
ekonomického porovnani variant, s pfihlédnutim k moZnostem vyuZiti vlastnich kapacit
zhotovitele, bylo pro konstrukei zavaZeci drahy navr¥eno vyuZiti materidlo ZM-16.

Celkova délka drahy pro podélny presun ¢inila 352 m. Rozchod dréhy 3,95 m vychazel
z rozméril montaznich dilct oblouku s pfihlédnutim k poloze podélnych piedpinacich kabelG
vdesce mostovky. Vlastni drdha byla sestavena z past hlavniho nosniku ZM-16. Jeji
geometricky tvar byl zajistén ramovymi pficlemi ze sloupkd PIZMO, v &astech j jeji délky téz
kotvenim a/nebo podélnym piihradovym ztuZenim. Pasy ZM-16 byly ulozeny za opérami
na podélnych zakladovych pasech, na nosnych konstrukeich pak na betonovych blogeich,
které vyrovnaly spad mostovky a zéroveti zajistily poZadovany roznos zatizeni do mostovky.
Lokalni nerovnosti byly eliminovéany rozndseci vrstvou z gumového granulétu. Vegkeré kotvy
bylo nutno osadit mezi pfedpinaci vyztuz jiZ pfed betona¥i desky mostovky.

Voziky pro podélny vysun dilch oblouku byly konstruovany tak, aby roznesly tihu
pfepravovanych montdznich dilcd podle statickych poZadavkli na namahani mostovky.
Maximalni hmotnost pfedmontaZniho dilce oblouku byla cca 360 t, charakteristick4 reakce
pod }eho kaZdym rohem tedy cca 900 kN. Unosnost ptiéniku mostovky u pfipoje na hlavni
nosnik je pfitom cca 550 kN. Kazdy vozik (obr. 3) tedy musel roznaSet zatiZeni alespont
nadva piiéniky. Podvozek proto sestdval ze dvou inventarnich dvounapravovych stolic
zmateridlu ZM-16, vzéjemné propmenych vahadlem délky 5600 mm. MontédZni dilce
oblouku byly osazeny na sedle piipojeném k vahadlu Sepem. Soustava vahadel zajigtovala
rovnomeérny roznos zatizeni na vSechny néapravy v podélném sméru. Zaroveri bylo nutno
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zajistit rovnomeérny roznos reakci v pii¢ném sméru na oba podvozky, a to i v pfipadd



zkrouceni jizdni drahy (komorova konstrukce montéZnich dilct je na krouceni velmi tuha).
Na podvozky bylo proto nutno osadit vzijemn& propojené hydraulické lisy. Ty nebyly
pro Usporu konstrukéni vySky voziku osazeny na sedlo pro uloZeni dilcd, ale na konec vahadla
nad vysuvnou stolici. Voziky byly opatfeny bo¢nim vedenim proti vykolejeni. Kaxdy vozik
byl posunovan dutym hydraulickym lisem, osazenym na zavitové pfedpinaci ty&i. Lisy byly
osazeny na pasech ZM-16 v op&mé patce, kterd se piesouvala v kroku 3000 mm, daném
polohou stavajicich otvord.
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Obr. 3 Vozik pro vysun montdzZnich dilcit
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Obr. 4 Dilec oblouku mezi zdrodky Obr. 5 Pracovni fdze lisii
Jedna sada podvozkl se uplatnila pfi presunu vdech dilch z obou stran mostu. Redlné
dosahovana rychlost vysunu byla cca 5 m/h, 1 nejdeli vysuny byly proto provedeny b&hem ti
dnl. Okolky vozikd pIné postatovaly pro jejich smérové vedeni, tendence k vykolejeni se
neprojevila ani jednou. Problémy ne&inil ani piejezd spar mezi nosniky ZM-16. NejobtiZnéjsi
tazi vysunu tedy zistal prijezd nejsirdich dilct mezi zarodky oblouku s Sitkovou rezervou
2x 20 mm (obr. 4). Po piesunu byly dilce provizorné odloZeny na mostovee (pfidemZ
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provizomi podpory musely opét roznést reakei na dva pfiéniky) nebo rovnou zavégeny
na véZich pro zdvih.

3 Zdvih dilct oblouku a manipulace p¥i montaZi obloukn

Na nosné konstrukci mostu byly vybudovdny provizorni véZe. VéZe byly podepfeny
prostfednictvim sedel na tdhlech oblouku a nepfitéZovaly tak mostovku. Dfiky v&#{ byly
provedeny z inventédrniho materidlu PIZMO, hlavice byly navrZeny ze svatovanych nosniki.
Dilce oblouku byly po vysunu zavéSeny nazavitové tyée Dywidag 47WR nebo 40WR
a zdvihany prostfednictvim dutych hydraulickych liséi o tnosnosti 600 — 1000 kN (obr. 5).
Jednotlivé dilce byly timto zplsobem ptizdviZeny do polohy, ve které bylo moZno svafit vEts
montaZni celky o hmotnosti cca 700 t. Tak byl sestaven stfedni dil oblouku (,,klendk*) i jeho
krajni asti (piezdivané ,.stéraée” podle charakteristické kinematiky zdvihu). Tyto dilce byly
déle vyzdviZeny do findlni polohy pro uzavieni oblouku (obr. 6).
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Obr. 6 Schéma zdvihu montdinich dilcii oblouku

Hlavnim problémem zdvibu bylo trvalé zajifténi svislé polohy zav&snych ty&i. PH zdvihu
»st€raci® se jejich konec vodorovné posunul asi o 2,5 m. Daldi vodorovné posuny vznikaly
pisobenim nahodilych =zatiZeni (zejména teplotnich rozdild) i vlivem smritovani
pii svafovani. Ohyb ty&f by pfitom rychle vyZerpal jejich tinosnost. Ze statického posouzeni
zavesl, které bylo provedeno podle teorie II fadu s vyuZitim geometrické nelinearity
aplastického pilsobeni pfipojd, vyplynulo, Ze odchylka zavési od svislice nesmi




pfesahnout 1%. Zavéry vypottu byly verifikovany zkoudkami, provedenymi v Kloknerovs
tstavu, pii kterych byly piiné deformovény zatiZené tye vystrojené tenzometry.

Pro eliminaci problému byly zav&sy na vSech provizornich véZich osazeny na tzv. ,sané",
tj. ramy, které se mohly pomoci hydraulickych lisi posouvat v obou vodorovaych osach
(obr. 7). Polohu horniho konce zavést tak bylo moZno pritb&Zné& upravovat tak, aby zavésy
zlistaly svisl€. Svislost ty¢i byla trvale sledovana inklinometry s ddlkovym pfenosem signélu
a funkei automatické vystrahy pfi piekrodeni meznich hodnot. Komplikace ptinadelo rovngz
treni v &epovych piipojich zaveésy, které je nutno pfekonat, aby se dep otalel. Piipoj se tedy
choval jako plasticky kloub, pfitemZ moment na mezi prokluzu se nebezpedné bliZil momentu
Gnosnosti v ohybu zavésné tyle. T¥eni v pFipojich bylo nakonec redukovéno osazenim
kulovych radidlnich loZisek ve strojarském provedeni do viech pFipojt.

Obr. 7 Hlavice provizorni véZe

Pfi zdvihu montaZnich dilch oblouku bylo dosahovéno redlné rychlosti cca 1 m/h. Kazdy
hlavni zdvih do vysky 20 m nad mostovkou (obr. 8) tak byl proveden b&hem i smé&n.

V priib&hu svafovani montéZnich styk bylo nutno zajistit, aby svafované dilce byly vstficné
atefné. Béhem svafovani se ménilo statické schéma konstrukce. Viivem statické neurditosti
dilcti a zmén jejich tvaru, vynucenych smr§fovinim od svafovani, dochéazelo k vyznamnému
pierozdélovani sil v zavésech. Mezni hodnota sily v zav&sech byla pFitom stanovena jako 1,35
nisobek reakce pfi prostém zavéSeni dilce. Sily v zavésech proto musely byt pravidelné
meéfeny a v piipad¢ potfeby pierozdélovany popoudténim jednotlivych zdvést. Svafovani
montaZnich stykd trvalo 15 — 25 dnl v zdvislosti na poétu stykovanych prvkii a naroénosti
jejich slicovani. Zavéretné montaZni styky mezi klendkem a ,st€rati“ byly provedeny
sou¢asné. Piiuzavirdni oblouku vstupovalo do hry jeho namahani normalovou silou, které
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bylo moZno korigovat pouze pravami délek jednotlivych zavést. Sledovani z4vési probihalo
nepfetrZité po celou dobu svafovani. Sychravé pocasi skonstantnimi teplotami v prvni
poloving listopadu 2012 bylo pro danou operaci velmi pFiznivé. Oblouk byl svafen a ndsledné
odskruzen 18.11.2012. Bezprostfedné poté byla zah4jena demontaZ provizornich v&i.

Obr. 8 Zdvih dilcii oblouku

4 Zavér

MontaZz oblouku Trojského mostu byla jeho zhotoviteli povaZovéna za nejnaroénéj$i etapu
jeho vystavby. Jeji tspdina realizace oteviela cestu k dokondeni stavby. V tnoru 2013

probiha instalace a aktivace zavést oblouku. Dal3i ndrodnou etapou bude potom sneseni
provizorni pithradové konstrukce. Trojsky most mé byt uveden do provozu v listopadu 2013.
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