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Obecnie w Pradze budowana jest potnocna czes$¢ obwodnicy miasta. Projekt ten jest znany pod nazwa kompleks
tunelowy Blanka, a w jego sktad wchodza liczne budowle tunelowe. Do kompleksu zaliczany jest rowniez nowy
most przez Wettawe, ktory bedzie stuzyt komunikacji tramwajowej, samochodowej oraz pieszej. Po jego ukon-
czeniu mozliwa bedzie rozhiorka istniejacego mostu tramwajowego, ktory jest eksploatowany od czasu ostatnie;j
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przebudowy mostu Barykadnikow.

Artykut opisuje proces powstawania gtéwnych elementéw
mostu. Nie wspomniano w nim o projektowaniu, analizach
statycznych, posadowieniu czy sposobie podparcia. Celem
artykufu jest bowiem poinformowanie opinii publicznej o wy-
darzeniach na placu budowy, mozliwych do zaobserwowania
w poblizu terenéw rekreacyjnych Troi oraz doliny Wettawy.

Wstep

Most Trojski powstat w ramach projektu kompleksu tune-
lowego Blanka. W 2006 r. inwestor zdecydowat o zmianie
projektu mostu i zorganizowat konkurs na wykonanie nowego.
Zwycieski projekt — fukowa konstrukcja hybrydowa — jest aktu-
alnie w trakcie realizacji i bedzie sie zaliczat, zwtaszcza biorac
pod uwage jego rozpietos¢, do najwiekszych mostéw w Cze-
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chach. Oryginalny system konstrukcyjny oraz sposéb budowy
sa przedmiotem szerokiej dyskusji.

Opis mostu

Przeprawa skfada sie z dwoch samodzielnych konstrukgji,
oddzielonych dylatacja nad filarem stojacym na trojskim brzegu.
Gtéwne przesto nad Wettawa zaprojektowano jako prosto pod-
partg tukowa konstrukcje stalowa z betonowym pomostem
o0 rozpietosci 200,4 m. taczace sie z nim od strony Troi prze-
sto zalewowe jest prosto podpartg konstrukcja dwubelkowa
o rozpietosci 40,35 m, wykonang z monolitycznego betonu
sprezonego.

Most pod wzgledem wizualnym stanowi niemal syme-
tryczna catos¢, a to dzieki spojnej koncepcji oraz formie



Ryc. 1. Wznoszenie skrajnej czesci tuku po stronie Troi

przekroju poprzecznego (ksztatt poprzecznic i ptyty) oraz
jednakowym detalom wyposazenia. Catkowita szerokos¢
mostu wynosi 36,2 m (wraz z barierami) i jest pod wzgledem
konstrukcyjnym podzielona na pasy ruchu, odpowiednio do
poszczegblnych rodzajéw komunikacji. Na srodku, na samo-
dzielnym korpusie, poprowadzono dwutorowa linie tramwa-
jowa, po jej obu bokach symetrycznie biegng dwie jezdnie
dwupasmowe oraz chodniki dla pieszych i rowerzystow.

Projekt mostu Trojskiego jest konstrukcja znaczaca i od-
wazna, wykorzystujaca niezwykte, jak dotad, wzajemne po-
faczenia elementéw konstrukgeji, sktadajacej sie ze stalowego
tuku oraz sprezonej betonowej ptyty pomostowej, pofaczo-
nych wzajemnie za pomocg sieci wieszakéw. Rozwiazania
i ksztatt przeprawy tworza unikatowa konstrukcje na skale
Swiatowa. Obiekt uzyskat niezwykta elegancje dzieki stosun-
kowi nachylenia do rozpietosci tuku 1:10, co decyduje o jego
smuktosci, oraz stosunkowi wysokosci konstrukcyjnej tuku
i jego rozpietosci 1/182. Takie parametry uzyskano w wyniku
zastosowania gestej sieci wieszakdéw, ktéra zapewnia wytrzy-
mafos¢ i sztywnos¢ konstrukeji. Przekréj podfuzny mostu
pokazano na rycinie 2.
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Ryc. 2. Przekr6j podtuzny mostu

Rozwiazania konstrukcyjne

Ptyta pomostowa sprezona poprzecznie i podfuznie jest
podparta poprzecznicami prefabrykowanymi. Srodkowy pas
tramwajowy jest otoczony konstrukcja stalowo-betonowych
ciegien fuku (sprezonych wewnetrznie), oddzielajacych prze-
strzen komunikacyjna od korpusu tramwajowego. Reakcje tuku
przenoszone przez ptyte pomostowa sa eliminowane dzieki
sprezeniu podtuznemu. Wykorzystanie poprzecznic prefabryko-
wanych umozliwito znaczne przyspieszenie postepu robét oraz
zmniejszyto liczbe tymczasowych konstrukgji podporowych przy
jednoczesnym spetnieniu wysokich wymagan co do precyzjii ja-
kosci wykonania. Przekréj poprzeczny mostu ilustruje rycina 3.
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Ryc. 3. Przekr6j poprzeczny w $rodku rozpietosci

tuk stalowy, wznoszacy sie na 20 m w czesci srodkowe;j,
ma przekréj komorowy w ksztafcie pentagonu o wysokosci
0.9-1,3 m. Mniej wiecej w jednej czwartej rozpietosci roz-
dziela sie obustronnie w kierunku podstaw na dwa czwo-
rokatne przekroje komorowe, odpowiednio do rozwigzan
przestrzennych profilu korpusu tramwajowego.

Jednoczesnie uksztattowano tuk stalowy, spetniajac przy
tym wymagania statyczne dotyczace jednakowej sztywnosci
i powierzchni przekroju na catej jego dtugosci oraz zachowania
statej grubosci blach.

Most Trojski stanowi konstrukcje zawierajaca szereg zaawanso-
wanych rozwigzan, tacznie z jego wyposazeniem. Po raz pierwszy
w Czechach zastosowano wyprébowane dylatacje francuskiej
firmy. Odwodnienie jezdni i chodnikéw wykonano na catej dtu-
gosci mostu oraz na przyczédtkach z uzyciem wpustéw ulicznych
angielskiego producenta. Dwutorowa linia tramwajowa w srod-
kowej czesci ptyty pomostowej jest poprowadzona na ptywajacej
monolitycznej ptycie zelbetowej. Ptyte od konstrukcji nosnej
oddziela elastomerowa mata antywibracyjna o grubosci 23 mm.
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Do ptyty zakotwiono podstawy stupéw trakcyjnych, szyny oraz
katowniki zabezpieczajace. Na moscie zaprojektowano tory pota-
czone spawami. Kolejowe urzadzenia dylatacyjne sg umieszczone
na przyczoétkach za konstrukcjg nosna.

Przebieg robot

Podczas gdy dtugo dywagowano o sposobie wznoszenia
gtéwnego przesta przez rzeke, na rusztowaniu statym zostato
wykonane betonowanie przesta zalewowego. Gtéwne przesto
mostu stanowi ztozony system konstrukcyjny, zoptymalizowany

A
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Ryc. 4. Stanowisko montazowe i czg$¢ wysunietego rusztu

S

Ryc. 6. Widok wysuwanej konstrukcji z lotu ptaka
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zgodnie z docelowo petnionymi funkcjami. Na poszczegdlnych
etapach budowy, kiedy konstrukgja jeszcze nie byta kompletna,
pojawity sie problemy zwigzane z powstawaniem niezwyktych
obciazen. Ze wzgledu na to starannie opracowywano kolejnos¢
wykonywania poszczegbélnych robét oraz rozwazono caty sze-
reg wariantéw, zanim wybrano optymalny. W celu podjecia
odpowiednich decyzji analizowano rézne kryteria, z ktérych
gtéwne to: solidnos¢ wykonania konstrukgji i eliminacja ryzyka
powstatego ze zfej jakosci wykonania oraz opdznien w realizacji,
opfacalnosé i liczba tymczasowych konstrukeji pomocniczych,
ograniczenie niekorzystnego wptywu podnoszacego sie poziomu
wody w Wettawie, mozliwos¢ wykorzystania ograniczonej prze-
strzeni na placu budowy.

Po szczegbtowej analizie zdecydowano, ze w pierwszej kolej-
nosci zostanie wykonana ptyta pomostowa, z ktérej nastepnie
bedzie montowany stalowy fuk z wieszakami.

Ptyta mostowa sktada sie z prefabrykowanych poprzecznic,
ptyty monolitycznej i stalowo-betonowego ciegna tuku. Po-
przecznice sa zawieszone na stalowej czesci ciegna tuku przy
pomocy elementéw stalowych i ztaczy sSrubowych. Ze wzgledu
na konstrukcje ptyty pomostowej trzeba byto zaprojektowac
pie¢ podpér tymczasowych. Pomost zostat nastepnie usztyw-
niony tymczasowa konstrukgja kratownicowa. Na holeszowickim
brzegu zorganizowano stanowisko montazowe (ryc. 4), na kt6-
rym stopniowo montowano tymczasowa konstrukecje kratowa,
stalowa czes¢ ciegna fuku oraz prefabrykowane poprzecznice.
W ten sposdb powstata konstrukcja rusztowa, ktéra stopniowo
wysunieto na drugi brzeg rzeki.

Tymczasowa konstrukcja stalowa kratownicowa sktada sie
z pasa dolnego i krzyzulcdw. Gérny pas tworzy stalowa czesé
ciegna tuku. Montaz na stanowisku montazowym rozpoczeto
od pofaczenia pasa dolnego tymczasowej konstrukgji kratowej
z krzyzulcami. Na betonowe podpory wykonane na stanowisku
montazowym ustawiano zawsze po cztery prefabrykowane
poprzecznice. Na koniec instalowano stalowa czes$¢ ciegna,
na ktéra przykrecano srubami prefabrykowane poprzecznice
i krzyzulce. Powstawaty w ten sposéb konstrukcje o standardo-
wej dtugosci 16 m, ktére byty kolejno wysuwane. Montaz byt
nadzwyczaj trudny ze wzgledu na konieczng precyzje w celu
zachowania wymaganego ksztattu konstrukcji oraz aby umoz-
liwi¢ dokfadne ustawienie wszystkich potaczen Srubowych.
Dlatego tez wygodniej byto wykonywac wszystkie te operacje
na stanowisku montazowym na holeszowickim brzegu rzeki.
Pozycja poprzecznic zostata precyzyjnie ustawiona z uzyciem
urzadzen hydraulicznych.

Przy wysuwaniu konstrukcja rusztowa byfa ciggnieta za
pomoca pretéw sprezajacych. W sumie przewidziano osiem
pretéw, ale w praktyce korzystano w wiekszosci tylko z czte-
rech. Kazdy pret byt ciagniety przez walec hydrauliczny o mocy
60 t (ryc. 5). Przednia czes¢ konstrukgji zostata ustawiona za
pomoca krotkiego kratowego awanbeku (ryc. 6), ktéry zapew-
niat ptynny najazd na tozyska przesuwne. tozyska przesuwne
zostaty uproszczone w celu zredukowania liczby pracownikéw
wykonujacych wysuwanie konstrukeji. Na fozyskach umiesz-
czono ptyty, po ktérej bezposrednio wysuwano dolny pas
konstrukcji kratowej. Odpadta wiec kwestia blach nierdzew-
nych i stopniowe przesuwanie ptytek teflonowych miedzy
fozyskiem a wysuwang konstrukcja. W ten sposob zmniejszono
réwniez ryzyko btedu przy wkfadaniu ptytek. Sity wysuwajace



byty starannie mierzone, dzieki czemu osiagnieto bardzo mate
wartosci tarcia (1-3%). Cata konstrukcja o dfugosci 200 m
byta wysuwana przez ok. dwa i pét miesiaca wiosng 2011 r.

W dalszym etapie wykonano betonowanie koncowych po-
przecznic mostu. Jeszcze przed tym trzeba byto osadzi¢ stalowe
podstawy fuku, ktére miaty by¢ zespawane z poprzecznica
koncowa (ryc. 7). Stalowe stopki zostaty osadzone na kon-
strukji stalowej, przez co staty sie czescig kofncowej poprzecz-
nicy. Deskowanie koncowych poprzecznic o skomplikowanym
ksztatcie podparto rusztowaniem statym. Po zabetonowaniu
koncowych poprzecznic kontynuowano stopniowe betonowanie
ptyty pomostowej, znéw w odcinkach po 16 m. Deskowanie
ptyty pomostowej za kazdym razem po stezeniu betonu byto
opuszczane na todzie i przewozone na nastepny odcinek, gdzie
ponownie ustawiano je we wfasciwej pozycji. Deskowanie za-
kotwiono do kotew zabetonowanych w prefabrykowanych po-
przecznicach. Zaraz po betonowaniu poszczegélnych odcinkéw
pomostu aktywowano sprezenie poprzeczne. Po zakonczeniu
betonowania ptyty pomostowej wykonano etapami betonowa-
nie zespolonego stalowo-betonowego ciegna tuku. Sprezenie
podfuzne pomostu i ciegien tuku aktywowano w trzech krokach.
Pierwsza cze$¢ sprezenia podfuznego zostata wykonana po
zakonczeniu betonowania catej ptyty pomostowej gtéwnego
przesta mostu. W ten sposéb powstata konstrukgja, ktéra miata
juz nosnos¢ wystarczajaca do montazu fuku. Wysoka sztywnos¢
konstrukcji osiggnieto zwtaszcza dzieki pomocniczej konstrukgji
kratowej, wspétdziatajacej z cata docelowa ptyta pomostowa
i ciegnem fuku.

Podstawy fuku sa najbardziej obcigzong czescia konstrukgji.
Przenosza sity fuku na pomost i ciegna, sa w nich réwniez
zakotwione wielkie 37-splotowe kable, podtuznie sprezajace
ciegno fuku. Sama konstrukeja stalowa podstaw wymagataby
duzej ilosci zbrojenia do przeniesienia lokalnego napiecia. llos¢
zbrojenia zredukowano dzieki wypetnieniu stalowych podstaw
tuku betonem samozageszczajacym o wysokiej wytrzymatosci,
klasy C80/95, ktéry rozprasza lokalne naprezenia.

Na gotowej ptycie pomostowe] postawiono wieze konstrukgji
podporowej z materiatu PIZMO, ktére stuzyty do montazu
tuku mostu. Jednoczesnie w miejscu przysztej linii tramwajowej
zbudowano tymczasowe tory, po ktérych przewozono poszcze-
goblne elementy fuku, a nastepnie spawano w wieksze catosci.
Do przewozenia stalowych elementéw wykorzystywano wozki
sterowane hydraulicznie. Poszczegélne elementy konstrukcji
stalowej tuku byty spawane w zestawy o dfugosci zblizonej do
1/3 tuku. Montaz pierwszej czesci tuku rozpoczat sie od strony
Troi, gdzie wzniesiono fuk u podstawy i potaczono ze sworzniem
konstrukcji pomocniczej przy podstawie. Nastepnie element
ten byt podnoszony wolnym koncem do wymaganej wysokosci
(ryc. 8a, 8b), po czym przyspawano podstawe fuku, by wreszcie
konstrukcje pomocnicza ze sworzniem zdemontowac. Podobnie
wzniesiono cze$¢ tuku po holeszowickiej stronie mostu (ryc. 9).
Jako ostatni podnoszono srodkowy element fuku. Wszystkie
operacje podnoszenia przeprowadzono przy pomocy wiesza-
kéw pretowych oraz walcéw hydraulicznych (ryc. 10). Ciezar
skrajnych czesci tuku wynosi ok. 720 t, Srodkowy element wazy
natomiast ok. 680 t.

Kiedy tuk zostanie catkowicie zespawany, stanie sie konstruk-
¢ja samonos$na i bedzie mozna zdemontowac wieze podporowe,
po czym nastapi instalacja wieszakéw. Wieszaki beda po zain-
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Ryc. 7. Osadzanie podstawy fuku

Ryc. 8b. Skrajna cze$¢ fuku osadzona na sworzniu

stalowaniu napinane ze stosunkowo mata sifa ok. 5-10 % no-
$nosci, aby ograniczy¢ ich ugiecia pod ciezarem wtasnym i tym
samym wyeliminowac nieliniowa sztywnos¢ wieszakéw. Beda
instalowane grupami w pieciu etapach, tak aby przy instalacji
i sprezaniu nie dochodzito do nadmiernej, niesymetrycznej
deformacji tuku. Po instalacji wszystkich wieszakéw dolny pas
pomocniczej konstrukgji kratowej zostanie przerwany, nastapi
aktywacja drugiego z trzech etapéw sprezenia podtuznego i cate
gtéwne przesto mostu zostanie opuszczone z tozysk przesuwnych
na podporach tymczasowych — bedzie opierac sie jedynie na fo-
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Ryc. 9. Wznoszenie skrajnej czgsci tuku po stronie Troi

Ryc. 10. Stan robét po wzniesieniu obu czesci skrajnych tuku
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zyskach docelowych. Ptyta pomostowa opadnie wedtug zatozen
statycznych prawdopodobnie 0 250 mm i w ten sposéb dojdzie
do petnej aktywacji wszystkich wieszakéw. Nastepnie zostanie
zdemontowana pozostata czes¢ tymczasowe]j konstrukgji krato-
wej oraz nastapi ostatnia faza sprezania podfuznego i kontrola
sprezenia wieszakow. W przypadku ewentualnych odchylen od
zaktadanego napiecia wieszaki zostang skalibrowane w opty-
malny sposéb z wykorzystaniem metod programowania oraz
matryc powiazanych. Oczekuje sie, ze rektyfikacja mogtaby
dotyczy¢ ok. 10% wieszakdéw, po czym budowe mostu bedzie
mozna dokonczy¢. Zostanag zamontowane stalowe kapy chod-
nikowe, bedzie pofozona wierzchnia warstwa jezdni, osadzone
tory tramwajowe i oSwietlenie itd.

Konstrukcje betonowe

Wszystkie konstrukcje betonowe sag zaprojektowane z beto-
now wysokich klas dla zapewnienia wieloletniego uzytkowania
mostu. Poprzecznice sa prefabrykowane z dodatkowo sprezo-
nego betonu C70/85 XF2. Prefabrykaty nietypowych ksztattow
maja 29,28 m dtugosci, 0,50 m szerokosci i zmienng wysokos¢
od 0,41 do 1,53 m, sa sprezone dwoma dziewieciosplotowymi
kablami systemu SUSPA-DSI (ryc. 11). Poprzecznice zostaty
wykonane w zakfadzie produkcyjnym segmentéw mostowych
SMP CZ w Brandysie nad Labem. Sprezanie poprzecznic prze-
biegato w dwadch fazach, pierwsza faza miafa miejsce jeszcze
w zakfadzie, druga po instalacji poprzecznic na ciegno tuku
przed wysuwaniem. Poprzecznice w trakcie transportu i mon-
tazu byty narazone na szereg obcigzen, dlatego petna akty-
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wacja sprezenia w zaktadzie produkcyjnym byta niemozliwa.
Do poprzecznic zabetonowano stalowe elementy kotwiace,
ktore przenosza obciazenia z ptyty pomostowej do ciegna tuku
(ryc. 12). Elementy te zostaty w zaktadzie przymocowane za
pomoca pofaczen srubowych do stalowej czesci ciegna tuku.

Konstrukcje monolityczne przesta zalewowego i gtéwnego
przesta mostu wykonano z betonu sprezonego C50/60 XF2,
tylko ciegno tuku, ze wzgledu na wieksze narazenie na sole roz-
mrazajace, wykonano z betonu C50/60 XF4. Wszystkie betony
konstrukcji monolitycznych zostaty dostarczone przez firme TBG
Metrostav s.r.o. Kompletne deskowanie konstrukgji monolitycz-
nych mostu dostarczyta firma Ceska Doka. Koncowe poprzecznice
przesta zalewowego i gtéwnego stanowig masywna konstrukcje
o wymiarach ok. 30 x 4 x 1,8 m. Z tego powodu przywigzy-
wano nadzwyczajng wage do wptywu ciepta hydratacyjnego
na konstrukcje. Przy betonowaniu w miesigcach letnich (po-
przecznice przesta zalewowego) beton byt chtodzony ciektym
azotem. W celu ograniczenia peknie¢ powstajacych w poczat-
kowych fazach twardnienia betonu dodano do niego wtékna
polipropylenowe. Przesto zalewowe ma ok. 1200 m? objetosci.
Ze wzgledu na ztozona forme konstrukji oraz konieczno$¢ bardzo
ostroznego wylewania betonu konstrukcja przesta zalewowego
byfa betonowana w trzech czesciach. Szczegélng uwage zwro-
cono na betonowanie ciegien mostu. Przestrzen wewnatrz ciegna
zostata wypetniona stalowymi elementami ciegna oraz zbroje-
niem, ktére byto przewidziane gtéwnie dla ograniczenia peknie¢
(ryc. 13). Idealne bytoby uzycie do betonowania ciegna betonu sa-
mozageszczajacego, okazafo sie to jednak niemozliwe, poniewaz
powierzchnia ciegna osiagata znaczne nachylenie — do 8%. Dla-
tego wyprodukowano specjalny beton, lekko gestniejacy, ktory
umozliwit betonowanie elementéw z nachyleniem powierzchni,
a przy tym jest na tyle rzadki, ze przeniknat przez mate otwory
do niedostepnych czesci deskowania miedzy gesto utozonym
zbrojeniem. Technologia betonowania byta przetestowana na
modelowym wzorcu w skali 1:1, przy czym skontrolowano be-
tonowanie wszystkich detali.

Beton wykorzystany przy wypetnianiu podstaw tuku zostat
zaprojektowany na podstawie doSwiadczen zdobytych przy
opracowywaniu betonéw wysoko wytrzymatosciowych w firmie
TBG Metrostav, s.r.o. Celem byfo osiggniecie wysokiej wytrzy-
matosci betonu (ostateczna projektowana klasa to C80/95), aby
beton mégt w bezpieczny sposéb przenies¢ wysokie obciaze-
nia mechaniczne, powstajace zwtaszcza w okolicy zakotwienia
szesciu 37-splotowych kabli wchodzacych w skfad ciegna tuku.
Wymagana byta réwniez zdolnos¢ betonu do catkowitego wy-
petnienia przestrzeni ograniczonej zbrojeniem konstrukgji. Skfad
betonu i sposéb betonowania zostat znowu szczegdtowo prze-
testowany na modelu konstrukgji w skali 1:1, ktéry zrobiono ze
sklejki. Przez wykonanie odwiertéw potwierdzono jakos¢ betonu
i jego zdolnos¢ do wypetnienia catej wymaganej przestrzeni.
Dopiero po pomysinych wynikach testéw przystapiono do
realizacji. Beton samozageszczajacy zostat wpompowany do
podstawy fuku od dotu, a cate podstawy wypetniano stopniowo
w czterech etapach. Wyniki testow wykazaty, ze rzeczywista
wytrzymatos¢ betonu przekracza 100 MPa.

Sprezenie konstrukcji betonowych

Wszystkie betonowe konstrukcje nosne s sprezone, z wyjat-
kiem prefabrykowanych poprzecznic. Uzyto w tym celu systemu

Mosty PRAGA

Ryc. 13. Element kotwigcy przygotowany do zabetonowania w poprzecznicy

sprezajacego VSL. Poprzeczne sprezenie ptyt przesta gtéwnego
i zalewowego zapewniaja kable czterosplotowe w pfaskich kana-
fach. Ciegna sprezenia podfuznego sa umieszczone w kanafach
okragtych i skfadajg sie z kabli ré6znych wielkosci, od 7- do 37-splo-
towych. Najwieksze 37-splotowe kable znajduja sie w ciegnie
fuku (w kazdej parze ciegien jest szes¢ kabli). Most lezy w po-
blizu dworca kolejowego HoleSovice, przy tunelach metra linii C
i biegnie po nim linia tramwajowa. Z tego powodu jest mocno
wyeksponowany na zjawisko pradéw btadzacych. Byt to jeden
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Ryc. 15. Przekréj tuku w czesci Srodkowej

z powodoéw zaprojektowania sprezenia z najwyzszym stopniem
zabezpieczen. Wszystkie kable sprezajace sg zaprojektowane
w stopniu zabezpieczen PL3 (zgodnie z rekomendacja FIB), sa
wiec umieszczone w plastikowych kanatach z izolacjg elektryczng
i monitorowane (umozliwia to pomiary odpornosci kiedykolwiek
w trakcie zywotnosci konstrukgji). W ten sposéb zapewniono
maksymalna trwatos¢ tego podstawowego systemu nosnego.

Konstrukcje stalowe

Budowa mostu wymagata wykonania konstrukeji stalowych
zaréwno docelowych, jak i tymczasowych. Konstrukcje tym-
czasowe obejmuja zwtaszcza podpory tymczasowe w rzece
oraz tymczasowa konstrukcje kratowa. Dalsze konstrukcje po-
mocnicze sg juz mniejsze, np. konstrukcje do wznoszenia tuku,
wieze podporowe PIZMO, a to w ich czesci podporowej oraz
w czesci platform gérnych, konstrukcje pomocnicze sworzni do
wznoszenia skrajnych elementéw tuku, konstrukcje zwigzane
z wysuwaniem itd. Konstrukcje docelowe obejmuja gtéwnie
fuk stalowy, ciegno fuku i wieszaki pretowe.

Podpory nurtowe o wymiarach 19 x 6,5 m s3 zaprojektowane
jako ruszt stalowy, podparty czterema grubosciennymi rurami
o przekroju 1060 mm. Sa one posadowione na palach wielko-
Srednicowych zakotwionych w podtozu nosnym. Po zakonczeniu
budowy ruty zostang odciete na gtebokosci 1 m pod dnem
rzeki, poniewaz podpory tymczasowe musza by¢ kompletnie
zdemontowane.

Tymczasowa konstrukgja kratowa ztozona jest z pasa dolnego
(profil I o wysokosci 800 mm) oraz krzyzulcow o Srednicy

Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne Marzec - Kwiecien 2013

zewnetrznej ok. 400 mm, grubos¢ scian jest zréznicowana
w zaleznosci od obcigzenia i wynosi od 12 mm do 40 mm.
Gorny pas konstrukgji kratowej jest jednoczesnie konstrukcja
stalowa ciegna tuku.

Wieszak poprzecznicy jest dos¢ specyficzng konstrukcja
stalowa, zabetonowang w poprzecznicy i przysrubowana do
stalowego ciegna tuku. Przenosi obcigzenie z ptyty mostu do
ciegna tuku i dalej do fuku. Dlatego stanowi on zasadnicza
czes¢ konstrukcyjng mostu. Spawana konstrukgja jest wykonana
z blach o grubosci 25-70 mm z materiatu S420 NL i S420 NL
+ Z 25. Ksztatt zostat dostosowany do funkgji statycznych
i wymagan technologii montazu. Caty element o wymiarach
590 x 1368 x 1326 mm wazy 1050 kg (ryc. 14).

Czesé¢ stalowa ciegna tuku ztozona jest z trzech gtéwnych
blach poziomych i dwéch pionowych. Roboczo element ten
jest nazywany omegg, z powodu swojego przekroju, zblizonego
ksztattem do greckiej litery. Do usztywniefn poprzecznych sa
przysrubowane wieszaki poprzecznic oraz krzyzulce tymczaso-
wej konstrukgji kratowej. Na powierzchni zewnetrznej do pio-
nowych blach przyspawano zaczepy wieszakéw. Omega sktada
sie z blach o grubosci od 25 mm do 90 mm z materiatu S420
NL oraz S420 NL + Z25. Dtugos¢ typowych elementéw wynosi
16 m, a waga ok. 23 t. Elementy te byty stopniowo spawane
ze soba na stanowisku montazowym przy wysuwaniu rusztu.

tuk stalowy jest najbardziej ztozona konstrukcja stalowa
mostu. Pusty przekr6j ma w najwyzszej czesci tuku szerokos¢
ok. 6,9 m i zmienng wysokos¢ od 0,9 m do 1,3 m (ryc. 15).
W kierunku podpér przekréj rozszerza sie, az do rozdzielenia
na dwie niezalezne czesci (mniej wiecej w 4 rozpietosci),
ktére sa zakotwione przy podstawach fuku do koncowej
poprzecznicy betonowej. tuk jest wzmocniony szeregiem
usztywnien, cztery podfuzne przenosza obcigzenia z zacze-
pow wieszakéw do catego przekroju, pozostate zapewniaja
sztywnos¢ konstrukgji. Grubosé blachy gérnej i dolnej wynosi
60 mm, grubos¢ podfuznych scian obwodowych 50 mm. We-
wnetrzne usztywnienia podfuzne maja tylko 40 mm grubosci,
a przegrody poprzeczne 25 mm. Do wykonania zaczepoéw
wieszakéw przy podstawach fuku uzyto blach o grubosci 80
mm. Do wykonania $cian i paséw fuku wykorzystano materiaf
S420 ML, podczas gdy pozostate czesci powstaty z materiatu
podstawowego S355 NL. Wszystkie potaczenia tej ztozonej
konstrukcji sa zaprojektowane tak, aby umozliwiaty kontrole
spawow konstrukcyjnych.

tuk zostat wykonany w Hornich Pocernicich (Metrostav)
i w Slaném (MCE) w czesciach o wadze 43 do 83 t. Byty one
nastepnie dostarczane na budowe i stopniowo spawane. Dalej
podfuznie zespawane elementy zostaty przesuniete na przyszty
pas tramwajowy, gdzie zespawano je w trzy zestawy, ktore
nastepnie wznoszono do pozycji docelowe;j.

Zabezpieczenia antykorozyjne

Do zabezpieczenia konstrukgji stalowych wykorzystano rézno-
rodne systemy powfokowe ze wzgledu na zagrozenie korozyjne
wedtug TP 84. Ogdlnie systemy powfokowe mozna scharak-
teryzowac jako kombinacje powtoki podstawowej z wysoka
zawartoscia cynku, dwéch powtok podktadowych oraz powtoki
zewnetrznej w kolorze biatym. W najbardziej narazonych miej-
scach zabezpieczenia antykorozyjne sa wzmocnione kolejnymi
warstwami, ewentualnie uzupefnione cynkowaniem zarowym.



Wieszaki

W sumie 200 wieszakéw pretowych Macalloy, ktére tworza
siec fuku, ma Srednice w granicach 76-105 mm. Na obu kon-
cach wieszakéw (na fuku i ciegnie) zostaty zamocowane przy
pomocy widetek i sworzni. Prety systemu Macalloy sa wyko-
nane z materiatu S520. System spetnia wymagania bezpieczen-
stwa dotyczacych skutkoéw zmeczenia elementéw. System zostat
przetestowany prébami 2 min cykléw przy zréznicowanym
napieciu 130 MPa. Widefki i inne detale byty zmodernizowane
tak, aby odpowiadaty wysokim wymaganiom dotyczacym
zmeczenia materiafu. Napinaniu wieszakéw urzadzeniami hy-
draulicznymi przymocowanymi na gwintach przy elemencie
napinajacym poswiecono najwiecej uwagi. Przygotowano sys-
tem stopniowej rektyfikacji z wykorzystaniem metod progra-
mowania liniowego i matryc powigzanych w celu osiggniecia
sit wymaganych w projekcie w poszczegélnych wieszakach, i to
jak najszybszym sposobem.

Monitoring mostu

Oryginalny projekt konstrukgcji wykorzystujacy mozliwosci
materiatéw i ztozony proces budowy wymagaja kontroli wy-
konywanych czynnosci w celu sprawdzenia, czy konstrukcja
jest wznoszona zgodnie z zatozeniami projektowymi. Dlatego
tez w trakcie realizacji inwestycji konstrukcja jest na biezaco
monitorowana zaréwno pod wzgledem geodezyjnym, jak i po-
miaréw deformacji konstrukeji mostu przy pomocy wbudowa-
nych tensometréw. Kontrola geodezyjna byta stosowana przy
wysuwaniu oraz przy dokfadnej kontroli potozenia i ksztattu
wszystkich czesci mostu w trakcie montazu. Poza geodetami
ustugi monitoringu i pomiaréw tensometrycznych swiadczy
réwniez wyspecjalizowana firma. W ramach programu obser-
wacji w trakcie budowy wykonuje sie pomiary deformacji na
pomocniczej konstrukgji kratowej, w betonowym pomoscie,
w tuku i na wszystkich wieszakach. Dtugoterminowy program
monitoringu mostu zaktada pomiary w pomoscie, tuku i na
wybranych wieszakach mostu.

Podsumowanie

Most Trojski jest jedna z najbardziej znaczacych budowli ostat-
nich lat, a mozliwe, ze i jednym z ostatnich mostéw przez Wettawe,
ktére powstana w Pradze. Dlatego tez zrozumiafa jest decyzja in-
westora, aby wybudowac most oryginalny, ktéry bedzie budowla
przyciagajaca uwage. Juz swoja rozpietoscia rézni sie bardzo od
pozostatych praskich mostow. Zespét wykonawczy wkiada naj-
wiecej wysitku w to, aby powstajaca konstrukcja byfa bezpiecz-
nie zaprojektowana i wzniesiona oraz by spetniata wymagania
nowoczesnej konstrukgji inzynierskiej. Szczegélna uwaga zostata
poswiecona trwatosci i dfugiej zywotnosci konstrukcji. Zastoso-
wano innowacyjne, ale sprawdzone technologie i materiaty. Poza
wiasciwa konstrukcjg nosna zadbano o funkcjonalnos¢, jakosé
i wyglad pozostatych elementéw mostu. Obecnie konczy sie etap
wznoszenia fuku mostu. Nawet laicy potrafig sobie juz wyobrazic,
jak bedzie wygladata ta budowla. Zakoficzenie budowy mostu
jest przewidziane na jesien 2013 r., jednak normalne uzytkowanie
rozpocznie sie dopiero po ukofczeniu cafego projektu Blanka
w pierwszej potowie 2014 r.

Przy budowie mostu wykorzystano wiedze uzyskana przy opra-
cowywaniu projektu MPO CR nr FR-TI3/531.
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Jakos¢, precyzja i konsekwencja w kazdym detalu. Wspélna
skoordynowana praca ludzi z dziesiatek branzy i profesji.
Zdolnosé rozwigzywania trudnych zadan i odwaga

w poszukiwaniu nowych rozwiazan. Czy to jest sztuka?
Moze nie. Jedynie dobrze to umiemy.
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