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Faltusuv most zachranén

Frantisek Bajer
SUDOP PRAHA as.
projektant mostnich staveb

Zachrana Faltusova mostu predstavuje mimofadny pfiklad obnovy a nového vyuZiti historické ocelové mostni konstrukce
zroku 1931, prvni plné elektricky svafované mostni konstrukce na Gzemi tehdejsiho Ceskoslovenska a ve své dobé nejvétsi na
svété. Po sneseni plivodné silni¢tniho mostu byla konstrukce diagnostikovana, rozdélena, pfevezena a repasovana pro nové
umisténi u Chotikova, kde slouZi jako lavka pro chodce. Pozornost je vénovana zejména rozsahu korozniho poskozeni,
dodate¢nym vyménam prvkd konstrukce, statickému posouzeni a zméné plsobeni po spfaZeni s novou Zelezobetonovou
deskou mostovky. Popsana je rovnéZz montaz a dalsi podrobnosti z realizace. Projekt dokladd moZnosti bezpe&ného
opétovného vyuZiti historickych mostnich konstrukci pfi respektovani soucasnych technickych, provoznich a pamatkovych
poZadavkd, ale zarovefi popisuje vyznamné komplikace a nepiijemna prekvapeni, které se i pfes mnoZstvi diagnostickych
priizkum( objevi aZ v pribéhu realizace.

Klicova slova: Faltusdv most, historicky ocelovy most, svafovana pfihradova konstrukce, opétovné vyuZiti mostni konstrukce,
repase ocelové konstrukce, diagnostika ocelovych konstrukci, korozni poikozeni,

The preservation of the Faltus Bridge represents an exceptional example of the rehabilitation and adaptive reuse of a historic steel bridge
structure dating from 1931. It was the first fully electrically welded bridge structure in the former Czechoslovakia and, at the time of its
construction, the largest of its kind in the world. Following the removal of the original road bridge, the structure was diagnosed, divided into
sections, transported and refurbished for installation at a new site near Chotikov, where it now serves as a pedestrian bridge. Particular
attention is paid to the extent of corrosion damage, the additional replacement of structural members, the structural assessment, and the
change in structural behavior resulting from composite action with the new reinforced-concrete deck slab. The assembly process and other
details of the construction work are also described. The projectdemonstrates the potential for the safe reuse of historic bridge
structures whife meeting current technical, operational and heritage conservation requirements. At the same time, it highlights the significant
complications and unforeseen issues that may only become apparent during construction, despite extensive diagnostic investigations.
Keywords: Faltus Bridge, historic steel bridge, welded truss structure, reuse of bridge structures, refurbishment of steel structures,
assessment of steel structures, corrosion damage

uvoD

Podlouhych Sesti letech, kdy konstrukce Faltusova mostuleZela
snesend v aredlu Skodovky, byla v lofiském roce provedena jeji
repase a pfesun k obci Chotikov, lezici asi 2 km za hranicemi
Plzné. Nové slouZi jako ldvka pro chodce a cyklisty pres frekven-
tovanou silnici 1/20 na Karlovy Vary a propojuje turistické trasy
mezi méstskou ¢asti Malesice a oblibenym turistickym cilem -
kamennou rozhlednou na Krkaveci.

obr.1 Dokondend ldvkav Chotikové

HISTORIE

Pvodni most byl ve Skodovce otevien na podzim roku 1931.
Projekt vypracoval a veskeré prace Fidil prof. Ing. Dr. Frantisek
Faltus, DrSc. Ocelovou konstrukci vyrobila Akciova spole¢nost,
diive Skodovy zavody v Plzni. Navrh a provedeni Zelezobetono-
vych ramp a mostovky byly zadany firmé Miiller a Kapsa. Ocelo-
va konstrukce byla zhotovena z oceli C38 a pfi jeji vyrobé bylo
misto tehdy obvyklého nytovani pouZito vyhradné elektrické
svafovani. Jednalo se o prvni pouziti ocelové konstrukce silni¢-
niho mostu plné svafované elektrickym obloukem na Uzemi
tehdejsiho Ceskoslovenska a ve své dobé o nejvétsi plné svafo-
vany most na sveété [1].

Z hlediska vyvoje mostniho stavitelstvi $lo o revoluéni konstruk-
ci. Technologie svafovani zdsadné zménila pfistup k navrhovani
a vyrobé ocelovych konstrukei. Oproti nytovanym spojiim prina-
Selo svarfovani vyznamné uspory materialu, jednodussi vyrobu
iudrzbu, odpadalo oslabeni plechii otvory pro nyty a sniZoval se
pocet mist potencialné nachylnych k porucham.

Ocelovy silni¢ni most s pfihradovymi hlavnimi nosniky a dolni
mostovkou v minulosti spojoval severni a jizni ¢ast hlavniho za-
vodu Skoda, které jsou oddéleny pribéZnymi Zelezni¢nimi tra-
témi (odtud nazev Sever-Jih, ackoli $kodovaci ho dle tvaru
piistupové rampy nenazvali jinak nez ,,Tobogan*), prekonaval
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obr.2 Plvodni umisténi mostu ve Skodovce [2]
trat Plzen-Domazlice, zavodni Zelezniéni dra-
hu a pod nimi prochazejici trat Plzeni-Cheb
(obr. 2).

Most byl pfistupny dvéma pfijezdovymi
Zelezobetonovymi rampami. Jizni pfima ram-
pabyla odstranéna po roce 2002, pfistup z jihu
zstal pouze pro chodce po ocelovém schodi3-
ti. V roce 2018 byla ocelova konstrukce mostu
snesena pfi ipravach Zelezni¢ni traté a depo-
novana na ptvodnim severnim pfedpoli mos-
tu v tésné blizkosti Domazlické ulice.
Soucasné byla odbourdna Zelezobetonova na-
jezdova rampa na severni strané mostu (tvaru
toboganu o délce 185 m) a Zelezobetonova des-
ka mostovky; doSlo také k odstranéni obou
mostnich opér.

Snesenou konstrukei odkoupilo mésto Plzen
za cenu $rotu, tedy priblizné za 450 tisic KC.
Vlistopadu roku 2024 bylo torzo ocelové konstrukce prohlaseno
kulturni pamatkou (¢. USKP 107289).

PROJEKT

Zachrana Faltusova mostu pfedstavovala mimotadny ptipad
prace s historickou ocelovou konstrukei, u niz se technickd, pa-
matkova a projek¢ni hlediska protnula ve velmi neobvyklém za-
déni. Ukolem investora bylo nalézt pro most nové vyuziti
a tikolem projektant navrhnout citlivé technické feseni, které
umozni jeji bezpe¢ny provoz. Neslo o béZnou rekonstrukei mos-
tu ve stavajici poloze ani o standardni navrh nové lavky. Jednalo
se o novostavbu s vyuZitim stavajici konstrukce. Takové zadani
s sebou nese pfisné normové pozadavky na Gnosnost a Zivot-
nost novostavby, prestoze plivodni konstrukce s navrhovou
Zivotnosti 100 let ma vice nez 90 let sluZby za sebou.

Prvni studie vyuZiti konstrukce probéhla uZ v roce 2009, kdy
byly provéfeny 3 razné lokality jejiho umisténi jako lavky. Po
provéfeni variant zvitézila varianta u Chotikova, kde se silnice
1/20 dostava pouhy kilometr za Plzni do hlubokého zafezu s vy-
hovujici itkou na jeho horni hrané.
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obr.4 Celkovy rozsah stavby

Projekéni prace byly bohuZel zahdjeny aZ po sneseni pavodniho
mostu v roce 2019. Projekt se i vlivem problému s vykupy po-
zemkd a aktualizaci dokumentace pro vydani spole¢ného povo-
leni (DUSP) protahl na 6 let. Po celou tuto dobu leZelo torzo
mostu ladem hned za zdmi arealu Skodovky, kde se s kazdym
rokem jeho obrysy vice a vice utdpély v zeleni naletovych dfevin,
které zacaly neudrzovanou konstrukei divoce prortstat (obr. 3).

Pro dalsi navrh byla rozhodujici pfedevsim otdzka rozsahu ko-
rozniho oslabeni a moZnost bezpeéné nihray poskozenych
€asti pfi zachovéani co nejvétsiho podilu plivodni konstrukce.
NavrzZené technické feSeni spocivalo v rozdéleni a transportu
konstrukce do nového umisténi v Chotikové, repasi korozi po-
Skozenych ¢asti a zpétného svafeni do plivodniho tvaru.

POPISSTAVBY

Z hlediska statického schématu se jedna o pfihradovy tramovy
most s dolni mostovkou o jednom poli s rozpétim 49,2 m. Celko-
va $itka je 8,95 a vyska 6,78 m. Nosnd konstrukce je tvofena
dvéma pifhradovymi svafovanymi nosniky v osové vzdalenosti

8,35 m. Pifhradové nosniky jsou ptimopdasové, lichobéZnikové-
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obr. 5 Predpoli nové ldvky

ho tvaru. Jeden ptfihradovy nosnik tvori 8 ptihrad soustavy se
svislicemi (7 svislica 8 diagonal). Délka jedné ptihrady je 6,15 m.
Teoreticka vyska nosniku je 6,4 m. Horni pds ma priifez tvaru I
(pi). Dolni pas mé prifez ve tvaru dvou obracenych T. Svislice
a diagonaly jsou konstruovany jako svafované I profily. Hlavni
nosniky jsou vyztuzeny vodorovnym hornim a dolnim
ztuZenim usporadanym v rombické soustavé. Mostovka kon-
strukce se sklada z pfi¢nikll a zapusténych podélnikd. Pfi¢niky
jsou plnosténné svafované priifezy tvaru I vysky 880 mm. Po-
délniky jsou valcované priifezy IPN v osové vzdalenosti 1,45 m.

Vnovém stavu je ocelové konstrukce doplnéna o plné spfazenou
Zelezobetonovou desku mostovky tloustky 250 mm odpovidaji-
i puvodnimu stavu. Mensi tloustka desky nebyla moZnd kviili
¢astecnému zapu§téni podélnikd vici pfiénikim mostu. Pro vy-
hodnéjsi distribuci namdhani a zvétseni tuhosti bylo navrZeno
obetonovani koncovych pti¢niki. Spodni stavbu tvofi masivni
hlubinné zaloZené Zelezobetonové opéry, které jsou umistény
v koruné silni¢niho zéfezu. Konstrukce je na jedné opéfe
uloZena na ptvodnich repasovanych vahadlovych loZiskach,
plivodni dvouvélcovd loZiska pro druhou opéru se bohuZel nedo-
chovala a byla nahrazena replikou.

Piespfili§ komfortni volna sitka 6,8 m dfive silni¢niho mostu
byla rozdélena stfedovou zvy$enou fimsou §itky 1,4 m na dva
jizdni pruhy Sitky 2,5 m (obr. 5). V pfedpolich byly v ose mostu
doplnény kamenné zabrany tvarové pfipominajici betonové
svodidlo New Jersey, vysoké pfibliZné 1 m, které znemoziuji
pfimy vjezd vozidla v ose lavky. V osach jednotlivych pruhti byly
umistény ocelové vysouvaci sloupky umoZiujici regulovany
servisni pristup.

Vozovka jizdnich pruht na lavee i navazujicich dseku je navrZena
z asfaltového betonu. Soudasti stavby jsou kratké aseky cyklo-
stezky, které na obou pfedpolich napojuji lavku na stavajici trasy.
Na severnim pfedpoli je na plvodni trasu napojena silnice na
Karlovy Vary, na jizni pfedpoli navazuje prozatim pouze nezpev-
néna turistickd trasa do Malesic. Celd propojujici trasa cyklo-
stezky vCetné lavky se nachazi ve 2% podélném spadu.

Vrchni antracitovy natér konstrukce odpovida barvé pouZité p¥i
otevfeni pivodniho mostu. Vizudlni stranku dotvafeji 3 zavése-
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obr.6 Pricny fez novou konstrukci

na historizujici svitidla osvétlujici povrch mostu i na ném
umisténé naucné tabule.

DIAGNOSTIKA

V pritbéhu projekénich i pfedprojekénich praci bylo provedeno
nékolik diagnostickych priizkuma, které ovétovaly, zda je vi-
bec mozZné chatrajici ocelovoukonstrukci opétovné vyuZit.

V roce 2009 byly v rdmci studie vyuZiti mostu odebrany vzorky
oceli C38, na kterych byly ve Skodé Vyzkum provedeny mecha-
nické i chemické zkousky materidlovych charakteristik a kvali-
ty svari. Vysledky zkousky tahem, zkousky lamavosti, zkousky
razem v ohybu a zkousky tvrdosti (obr. 7) zatf¥idily ocel jako
dnedni $235]R s nedostate¢nymi kfehkolomovymi vlastnostmi,
jelikoZ hodnoty narazové prace pti -20 °C neodpovidaly vhod-
néjdi $235]J2. S ohledem na minimalni dynamické namahani
(rozkmit napéti), malou tloustku plechti (do 30 mm) a jejich

Vysledky zkoudek:

Zikouska tahem dle CSN EN 895 "

oznaceni rozmér {mm] S, [mm ) Ry, [MPaj lom tyte

2001 20,00x19,0 380,0 447 ZM

2012 20,05x18,5 370,93 441 ZM

Zkouska lamavosti die ESN EN 910

oznadeni rozmeér druh @ tnu Uhel vysiedek
[mm] Zkousky [mm] chybu []

201 10x20x300 SBB 40 180 bez vady

202 10x20x300 SBB 40 180 bez vady

2013 10x20x300 SBB 40 180 bez vady

20/4 10x20x300 SBB 40 180 bez vady

Zkoudka razem v ghyby die CSN EN 10045-1

oznadeni teplota [°C] druh zkousky KV 1]

201 +20 ZM 23

202 +20 M 22

203 +20 ZM 21

20/4 =20 ZM T

20/5 -20 M 6

20/6 -20 ZM 6

20/1.1 +20 VWTO/R2 220

20/1.2 +20 VWTO/2 213

20/1.3 +20 VWT0/R2 21

2021 +20 VHT1/2 54

2012.2 +20 VHT1/2 a7

20/2.3 +20 VHT1/2 45

Zkoutka tvrdosti dle Vickerse CSN EN 1043-1

oznadeni: 20 Cislo tvrdosti HV10

LiC svARU

zakl. material: 120, 120, 124 126, 119, 123

tepel.ovilv.oblast: 134, 136, 142 132, 131,128

svarovy kov: 151, 152, 152

KOREN SVARU

zakl. material: 125,126, 128 122, 123, 122

tepel.ovliv.oblast: 121,131,129 137, 138, 148

svarovy kov: 177,169, 173

obr.7 Vysledky mechanickych zkousek [4]
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obr.8 Nepriivar zkouseného tupého svaru pdsnice [6]

nizké celkové vyuziti doporucil znalecky posudek ocel bez obav
vyuzit [5].

Svarové spoje vykazovaly zna¢né nekonzistentni kvalitu. Za-
timco starsi analyza zat¥idila svary dle CSN EN IS0 5817 do kla-
sifikace C nebo lepsi, novéjsi metalograficka analyza odhalila
nekvalitu svar(i obsahujicich vady a nepriivary (obr. 8). Velikost
vad byla takova, Ze je neslo zatfidit do zadné kategorie svaru.
Z hlediska inavy nebylo nalezeno Zadné detekovatelné poSko-
zeni charakteru unavovych trhlin. RovnéZz detekce metodou
magnetické paméti materiilu neukazala Z4dné vyznamné kon-
centrace napéti. Provedeni a kvalita svar odpovidd moZnostem
a urovni tehdejsi svafeci techniky. Nejvice namahané pficné
svary dolnich tazenych pasii jsou ovSem vzdy kryty pfivafenymi
piilozkami, které zajidtuji spolehlivou rezervu tinosnosti.

V roce 2019 byl po sneseni konstrukce proveden podrobny ko-
rozni prizkum véetné opétovného ovéteni kvality oceli i svaril
nejnovéjsimi metodami [6]. RozloZeni korozniho poSkozeni
bylo velmi nerovnomeérné. Prvky nad trovni pavodni mostovky
nevykazovaly takika zddné poskozeni, naopak téméf vSechny
prvky pod tirovni mostovky vykazovaly vétsi ¢i mensi miru po-
Skozeni. Prizkum zjistil koncentraci korozniho oslabeni a na-
rudeni prvki zejména u koncovych pfi¢niki (na které rotékala
voda skrze mostni zavéry), zarodk( hlavnich piihradovych
nosniki, lokdlné u dolniho pasu hlavnich nosnikfi a dolniho
ztuZeni a doporuéil tyto prvky nahradit.

Tento jiZ tak nepfiznivy stav byl umocnén Sestiletym obdobim,
kdy konstrukce leZela snesena zcela bez (idr2by. Po nedokonalé
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demolici betonové desky mostovky v roce 2019 zilistaly na
ocelové konstrukei zbytky betonu, na dolni pasnice p¥i¢niki
a hlavnich nosnikil se usadily prach, pisek, korozni produkty
a dalsi necistoty vzniklé pfi demolici mostovky. Tyto ndnosy tr-
valym zadrZovanim vlhkosti dale urychlovaly korozni procesy.

Béhem realizace se po ofi§téni a hrubém otryskani konstrukce
ukdzalo, Ze skuteény stav nékterych prvki je hordi, nez bylo
mozné na zakladé dfivéjSich prizkumi predpokladat. U nékte-
rych plechil pfesahoval korozni tibytek 12 mm, coZ znamenalo
az 100 % jejich tloustky a nezbylo z nich nic neZ delaminované
kusy Zeleza opadané pod mostem (obr. 9). V§znamné poskozeni
bylo zjisténo také u vétsiny mezilehlych p¥i¢nik(. Po odstranéni
zbytkil obetonovani se na rozhrani mezi dolnim povrchem pa-
vodni betonové mostovky a stojinou pti¢niku objevila podélna
spara probihajici po délce pfi¢niku. V téchto mistech byla stojina
oslabena na zbytkovou tloustku pouze nékolika milimetr, pfi-
padné bylo mozné skrz stojinu lokdlné vidét. Podobné byly pfe-
ruseny i nékteré pfi¢né wvyztuhy stojiny. Dalii zdvazna
poskozeni byla zji$téna ve vnitfnich nepfistupnych éastech dol -
nich styéniki pfihradovych nosniki.

Na zakladé téchto zjisténi bylo dodateéné rozhodnuto i o ndhra-
dé dvou mezilehlych dolnich styéniki a o lokalnim vyfiznuti po-
Skozenych ¢asti stojin mezilehlych pri¢nikd. Zhotovitel tak
musel pii realizaci pfistoupit k vét$imu rozsahu vjmeény mate-
rialu, nez bylo mozné s jistotou stanovit v projektové fazi. Cel-
kové bylo nahrazeno pfibliZné 26 t oceli, coZz odpovida necelé
pétiné celkové hmotnosti ocelové ¢asti mostu (140 t).
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STATIKA

Za ucelem vypodtu byl v programu Midas Civil vytvofen prosto-
rovy numericky model s fazemi vystavby kombinujici prutové
a deskosténové prvky. Deskosténami byla modelovina Zelezo-
betonova deska mostovky a geometricky sloZité oblasti dolnich
sty¢nikl mezi hlavnimi nosniky a pfi¢niky. Tim bylo mozné
presnéji vystihnout lokélni plisobeni konstrukce v detailech,
které byly z hlediska pfenosu sil i z hlediska rozsahu oprav roz-
hodujici. Do modelu byly zadany prafezy v plné tloudtce plechq,
posouzeni bylo provedeno s ohledem na skute¢ny stav dle ko-
rozniho prizkumu. Chovani ¢lenénych prifezii dolniho pasu
(dvé obracena T) bylo ovéfeno na izolovaném deskosténovém
modelu.

Model zohednil koncepéni zménu statického schématu, kterou

bylo plné spfaZeni ocelové konstrukce s novou betonovou

deskou mostovky pomoci spfahovacich trnt. Toto feSeni mélo
dvoji staticky dopad:

« Pozitivni: Doslo k vyraznému zlepSeni rozloZeni globalniho
namahani v konstrukei a k podstatnému zvyseni celkové
prostorové tuhosti mostu.

« Negativni: SpfaZeni vneslo do subtilni ocelové konstrukce
sekundarni pfi¢na namahani v roviné mostovky.

Aby byl minimalizovan pfenos pfi¢ného namahani od reologic-
kych Géinkt betonu do ocelové konstrukce, musela byt betonaz
desky mostovky rozfdzovana po jednotlivych polich pfihrady
(od stfedu rozpéti smérem ke krajim mostu). Druhym opatfe-
nim a zménou oproti pivodnimu pasobeni konstrukce bylo
ztuZeni koncovych nahrazovanych pfi¢nik( jejich obetonova-
nim. Tim bylo dosaZeno zvétSeni tuhosti v roviné mostovky.
Doslo ke koncentraci naméhani v koncovych pfi¢nicich z nové

oceli $355 s vy38i mezi kluzu a dostate¢nou tinosnosti, a naopak
ke sniZeni namdahani mezilehlych oslabenych sty¢niki.

JelikoZ se fakticky jednalo o novostavbu, byla konstrukce
zatiZena standardnim zatiZenim dle Eurokddu. Z dopravnich
zatizeni se jednalo zejména o zatiZeni chodci 5 kN/m?. Zaroven
byl ovéfen pojezd servisniho vozidla o hmotnosti 12 t.

TECHNOLOGIE VYSTAVBY

Projekt pfedpokladal provedeni veskerych praci souvisejicich
srepasi konstrukce jedté v arealu Skodovky. Dolo by zde k o¢is-
téni, otryskani, odstranéni a nahrazeni poskozenych prvki
konstrukce a provedeni PKO. Konstrukce by byla obestavéna le-

Senim a préce by probihaly pod ochrannou plachtou. Vzhledem
k prostorovym rozmértim musela byt konstrukce rozfezéna na
montazni dilce vhodné pro pfevoz — pfihradové nosniky byly
oddéleny od prvki mostovky a délkové rozdéleny na 3 ¢asti.
Nejvétsi dilec mél rozmeéry 25 x 6,8 m a hmotnost 25 tun. Trans-
porty rozfezané konstrukce na staveni$té probihaly v no¢nich
hodinach. Zvazovany byly 3 trasy pfevozu, paradoxné nejjedno-
dussi se ukazal prijezd centrem Plzné po Sirokych smérové roz-
délenych komunikacich, jelikoZ nebylo nutné omezovat
dopravu v opa¢ném sméru jizdy a na trase se nenachazely ani

zadné prekazky, které by bylo nutné do¢asné odstranit.

Na stavenisti by byla pfipravena montazni a vysuvnd plo$ina s na-
sledné pfedpokladanym podélnym vysunem konstrukce (obr. 10).
Délka montézni ploiny vSak nebyla dostate¢na pro uloZeni plné
délky mostu, proto by montaz posledni tfetiny konstrukce probi-
hala jiZ za ¢aste¢ného vysunu do mostniho otvoru.

Zhotovitel se zku§enostmi se snagenim ptvodniho mostu v roce
2018 se rozhodl technologii vystavby upravit a pro usazeni kon-
strukce opét vyuZil nejvétsi pasovy jefab v CR Liebherr LR 1750
(obr. 11). Tato zména umoznila sestavovani konstrukce na plo-
§iné umisténé kolmo k budouci ose a vétsina praci souvisejici
s repasi konstrukce probihala aZ na stavenisti — v arealu Sko-
dovky doSlo pouze k hrubému ocisténi a rozdéleni konstrukce
na dilce.

Samotna ocelova konstrukce mostu vazila pfiblizné 140 t. Diky
rezervé v nosnosti jefabu bylo mozZné v pfedstihu obetonovat
koncové pfi¢niky a rozmistit panely ztraceného bednéni mos-
tovky Permadeck. Jefab tak pfesouval bfemeno o celkové hmot-
nosti pfiblizné 184 t pfi vyloZeni aZ 36 m. Konstrukce jefdbu
vetné protizdavaZzi méla hmotnost pfiblizné 750 t a jeji sestave-
ni trvalo pét dni. Usazeni mostu probéhlo v noci z 21. na 22. zafi.
Pfesun se uskutecnil navzdory silnému vétru bez vétsich potizi
apo 2,5 hodinich byla konstrukce usazena na opéry. Béhem na-
sledujicich dni byl most pomoci hydrauliky definitivné spustén
na loziska.

Diky pouZiti ztraceného bednéni bylo moZné okamzité a bez
omezovani provozu pokracovat s armovanim a postupnou beto-
naZi spfazené desky mostovky. Na povrch desky se aplikovala
stftkana polyuretanova izolace, ktera oproti pasové umoznila
napojeni na svislou licovou desku ztraceného bednéni.
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obr. 10 Projektovany podélny vysun
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tab.1 Porovndni naméfenych a vypoctenych hodnot deformaci,

[7]
1 M&F. misto 5-L B 6-5 | =P |
| stot -4,091 5210 _ -4301
Sr 0235 | 0,174 0,230
Se -4326 5384 -4531
| Scal 4648 5,617 _ -4648 |
Se/Scal 0,93 0,96 0,97
_ SriStot | 006 003 | -0,05
DOKONCENI

V ramci dokoncovacich praci byly na lavku doplnény nauéné ta-
bule o historii mostu a 0 osobé jeho projektanta Franti§ka Faltu-
se. Obnovenda mostni konstrukce se stala soucasti stezky
Industry Open, jejiZ cilem je zviditelnit industridlni dédictvi
mésta Plzné.

e i ol ;
obr.11 Nocni usazeni mostu pomoci jeFdbu

ZATEZOVACi ZKOUSKA

Posledni Cinnosti pfed otevienim mostu bylo provedeni Pfipravy stavby se protdhly na dlouhych 6 let. Naklady se vyspl-
zatéZzovaci zkousky. A¢ se formalné jedna o lavku, jeji volna §if-  haly na 67 milionii K¢, coZ je odhadem dvojnasobek oproti pii-
ka dosahuje 6,4 metrii a charakteristické rovnomeérné zatizeni padné standardni novostavbé lavky. Takova byla cena za
celé plochy chodci odpovida 158 tundm. Norma CSN 73 6209  zachranu unikatniho priikopnického technického dila.
pozaduje alespofl 50% G¢innost zkusebniho zatiZeni (vypocte-

né deformace od zkusebniho zatiZeni musi dosahovat minimal- ~ Zakladni Gdaje

né poloviny hodnot deformaci od charakteristického zatiZzeni). e Investor Statutarni mésto Plzefi, zastoupené SVSMP

Nestacilo by tedy zkuSebni zatiZeni bé#né uzivané na lavkich, e Projektant SUDOP PRAHA a.s.

ale spiSe zatiZeni odpovidajici silni¢nimu mostu. Komplikaci Odpovédny projektant: Ing. Frantisek Bajer

byla omezena §itka dvou samostatnych pruhii oddélenych fim- Zpracovani DUSP: 2019-2021

sou, jez ¢inila 2,5 m — coZ je bohuZel 0 5 cm méné nez $itka vét- Zpracovani PDPS: 2023

Siny vhodnych zatéZovacich vozidel. Z téchto divodi byly e Zpracovatel realizaéni dokumentace DIPONT s.r.o.

vyuzity 2 hasi¢ské cisterny CAS 30 T-815 umisténé zady k sobé Odpovédny projektant: Ing. Martin Pl3ek

pfimo na osu mostu nad stfedovou délici fimsu. I pies jejich cel-  « Zhotovitel Metrostav TBR a.s.

kovou hmotnost 48 t bylo dosaZeno Gi¢innosti pouze 55 %. Hod- Stavbyvedouci: Ing. Jan Kubr

noty svislych deformaci naméfenych béhem zkousky se oproti  « Néklady stavby 67,0 mil. K& s DPH

vypo¢etnimu pfedpokladu lisily s odchylkou do 7 % (tab. 1). Spolufinancovéno fondy EU z programu IROP (15,5 mil. K&)

Zkouska tedy probéhla ispésné. e Realizace 03/2025-12/2025
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Lektorsky komentar
Clének pringsi v prvni Fadé zaslouzilou poctu profesorovi Frantisku Faltusovi, autorovi nyni kompletné repasovaného plivodniho ocelového
mostu, ktery byl ve tficatych letech minulého stoleti celosvétové prvnim mostem realizovanym unikdtni technologif - elektrickym svafovdnim
misto tehdy obvyklého nytovdni. Jednalo se vskutku o pritkopnické technické dilo.
Zvlastni pozornost si zaslouZi aktudlnost ¢lanku v soucasné dobé, kdy se ve vefejnosti vedou odborné-laické ¢i laicko-odborné diskuse
0 Ulelnosti, efektivnosti i zodpovédnosti pfi Feseni otdzky vystavby nového versus rekanstrukce doslouilého mostu. V této souvislosti
upozoriiuji i na skutecnost, Ze ndklady na repasi (nutnd vyména a? 20 % hmotnosti) daného plzefiského mostu se vyiplhaly odhadem na
dvojndsobek oproti pfipadné novostavbe IGvky.

Ing. Jifi Chlddek, CSc.
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