Odborné akce a informace

Rekonstrukce vozovky na mosté

u Millau ve Francii

Asfaltové vozovky na ocelovych mostech jsou vystaveny vétsimu namdhdni nez

na pozemnich komunikacich. Jejich spravny ndvrh a realizace jsou obtiznym ukolem.
Most u Millau je mimorddnym inZenyrskym dilem, proto jsou informace o ndavrhu
vozovky na tomto mosté, chovdni vozovky béhem provozu a jeji rekonstrukce

po 18 letech pro investory, projektanty i zhotovitele dtleZité.

Uvod

ZavéSeny ocelovy most pres feku Tarn u mésta Millau je mi-
moradné inzenyrské dilo, ¢asto zmifiované v odborné literature
a obdivované navstévniky. Nachéazi se v jizni Francii na dalnici
A75 v Gseku Clermont Ferrand — Beziers. Tento Gsek ma délku
340 km. Je cely bez dalni¢nich poplatk(, ale za pfejezd mostu
s 8 poli, s celkovou délkou 2 460 m, se plati. Od roku 2023 je
vyluénym vlastnikem mostu firma Compagnie Eiffage du viaduc
de Millau, patfici firmé Eiffage, kterd most postavila. (Pfedtim
byl podil Eiffage 51 % akcii a 49 % méla francouzska banka La
Banque des Territoires.) Koncesni smlouva byla podepséna
vroce 2001. Plati do konce roku 2079.

Most a postup jeho vystavby byly popsany v fadé ¢lankd v od-
borné literatufe, napfiklad [1]. Informace o navrhu mostu a po-
stupu vystavby jsou napfiklad na strankach www.afgc.asso.fr.
Zakladni informace jsou uvedeny také na francouzské wiki-
pedii, kde jsou i nékteré Gdaje o dopravnim zatiZzeni v letech
2006-2012 to bylo roéné okolo 350 000 tézkych nakladnich vo-
zidel, v roce 2018 cca 400 000, béhem epidemie covid 19 bylo
nizsi). V priibéhu stavby a po uvedeni do provozu byla provede-
na ¢etna méreni pro ovéreni chovani konstrukce. To je popsa-
no napfiklad ve zpravé o zkouskach a jejich vyhodnoceni Les
essais de chargements statiques et dynamiques du viaduc de
Millau (Buonomo M. et al., https://www.collegesidekick.com/
study-docs/7746990).

Pro zékladni pfedstavu o konstrukci je na obrazku 1 zobrazen
vzorovy pfiény fez. Cerveny obdélnik predstavuje zonu, ve které
byla, v rdmci francouzského vyzkumného projektu Orthoplus,
provedena v fijnu 2010 méfeni podélnych a pfiénych deformaci
mostovky. Snimace byly umistény na spodni ¢asti podélnych
ocelovych vyztuh tloustky 7 mm (vzdalenych od sebe 600 mm)
a na spodnim povrchu ocelové desky mostovky. Podrobny popis
méfeni a jejich vysledkd je v literature [4].

Navrh a realizace asfaltové vozovky na mosté byly sloZitou
zalezitosti. Deformace vozovky na ocelovém mosté jsou pod-
statné vétsi nez na pozemnich komunikacich. Bylo proto nutné
pouZzit asfaltovou smés s velmi vysokou odolnosti proti Gnavé.
Déale bylo tfeba vzit do Gvahy nepfiznivé klimatické podminky.
Zajmové Uzemi se nachéazi pobliz pohofi Massif Central v zoné
H3 dle francouzskeé klasifikace drsnosti zimy. (Maximalni zimy
jsou v zoné H4.) Most je v nadmofské vy$ce 650 metrd.

Most byl dokonéen v prosinci 2004. V roce 2015 bylo provede-
no prvni oSetfeni trhlin v asfaltové vozovce jejich zalitim. V dal-
Sich letech se ve svrchni ¢asti asfaltové vrstvy postupné obje-
vovaly nové trhliny. Proto byla v zafi 2022 provedena ¢aste¢né
rekonstrukce vozovky.

Tento text se zabyva pouze problematikou navrhu asfaltové
vozovky a jeji rekonstrukci. Jsou vném uvedeny informace z od-
borné literatury, publikované v prvnich letech po uvedeni mostu
do provozu a v roce 2014, kdy byly v publikaci Bulletin Ouvrages
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Obrazek 1: Vzorovy pri¢ny fez s vyznacenou oblasti, kde byly umistény snimace [4]
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d’Art (BoA N°69/70) ¢lanky o vysledcich vyzkumného projektu
Orthoplus. V nich byl popséan néavrh vozovky, jeji skladba a labo-
ratorni zkousky pouzitych materiall. Poté jsou uvedeny udaje
z nékolika ¢lanki v ¢asopise RGRA z bfezna 2024 zabyvajicich
se diagnostikou poruch a rekonstrukci vozovky v roce 2022.
Struéné jsou zminény i dal$i informace tykajici se asfaltovych
vozovek na ocelovych mostech v odborné literature.

Skladba a vlastnosti asfaltové vozovky

Ocelova mostovka se sklada z desky tloustky 14 mm v pomalém
pruhu a 12 mm v rychlém pruhu s podélnym a pfiénym vyztuze-
nim. Na desce je spojovaci postfik, asfaltova izolace a pouze
jedna asfaltova vrstva tlouStky 70 mm o zrnitosti 0/10 mm. Pro
tento systém pouziva firma Eiffage obchodni oznaceni Ortho-
chape’. Vlastnosti vSech material(i tohoto systému jsou podrob-
né popsany v stavebnim technickém osvédceni (Avis technique)
F AT ET 14-04, které bylo vydano francouzskou statni organi-
zaci CEREMA v roce 2014. To nahradilo pfedchozi osvédceni
F AT ET 07-02 z roku 2007, které vydala byvala statni organizace
SETRA.

Pojivo pro asfaltovou smés systému Orthochape® méa ko-
mercni nazev Orthopréne®. Podle [2] jde o mékky silniéni asfalt
s penetraci 160/220, silné modifikovany polymerem SBS a ze-
sitovany. Podle [3] je obsah SBS vice nez 7 %, takze zakladem
mikrostruktury pojiva je polymerovéa faze. Podobny polymerem
SBS silné modifikovany asfalt, ktery mél obdobné technické
vlastnosti jako pojivo Orthopréne®, byl GspéSné pouzit na néko-
lika ocelovych mostech ve Svédsku [12]. Obsah pojiva v asfal-
tové smési pro most Millau byl 5,8 ppc. Laboratorni zkousky
komplexniho modulu tuhosti asfaltové smési, stanovené na val-
covych télesech zkouskou tlak-tah byly provedeny pro teploty
-30 °C az 50 °C a pro frekvence od 0,01 Hz do 10 Hz. Na obraz-
ku 2, prevzatém z [3] je zavislost modulu na frekvenci zatézo-
vani pro dvé referencni teploty Tref 10 °C a 30 °C, vypoctena
z naméFenych hodnot. Ciselné jsou na obrazku 2 uvedeny hod-
noty moduld pro frekvenci 4 Hz, ktera byla povaZovana za repre-
zentativni pro rychlosti vozidel na mosté. Minimalni uvaZovana
hodnota modulu pro extrémné malé frekvence (modelujici stani
vozidel) byla 18 MPa.
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Obrazek 2: Zavislost komplexniho modulu na frekvenci
pro smés Orthochape® [3]
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Obrazek 3: Schéma pristroje pro pétibodovy ohyb [3]

Odolnost systému Orthochape® vii¢i inavé byla zkou$ena ve
specialnim pfistroji pro zatéZzovani v pétibodovém ohybu podle
francouzské normy NF P98-286 ,Détermination de la résistance
a la fatigue d'une étanchéité/roulement sur téle métallique —
Méthode d'essai sur banc de fatigue en flexion sous moment
négatif” z roku 2006.

Pt¥istroj pro pétibodovy ohyb umoziiuje modelovat zatiZeni
na ocelovou ortotropni mostovku. Schéma pfistroje je zobraze-
no na obrazku 3. Snimace pfetvofeni jsou umistény v mistech
predpokladanych nejvétsich protazeni. Ctyfi snimace jsou na
povrchu asfaltové vrstvy a dalsi étyfi na spodnim lici ocelové
desky. V literatufe [2] je uvedeno, Ze pfi (inavové zkous$ce v pé-
tibodovém ohybu asfaltové smési s pojivem pouZitym na mosté
Millau nedoslo ani po 2 milionech cyklG k oddéleni vrstev vo-
zovky. Po skon¢eni (inavové zkouSky byly trhliny v horni asti
asfaltové vrstvy do hloubky maximélné 40 mm. To bylo povaZo-
vano za vyhovujici.

Pro pfedstavu o priibéhu napéti a deformaci v asfaltové vo-
zovce a v ocelovych vyztuhach, u konstrukci tohoto typu, je na
obrazku 4 uveden vysledek vypoétu metodou koneénych prvki
prevzaty z [9]. Je pro pfipad dvou zatéZovacich ploch umisté-
nych symetricky ke styku pravé podéiné ocelové vyztuhy s des-
kou. Napéti v tahu jsou modrou barvou. NejvétsSi tahovéa napéti
v asfaltové vrstvé jsou nahofe nad stykem podélné vyztuhy
s deskou. Dale uprostfed mezi vyztuhami na spodu asfaltové
vrstvy. NejvétSi napéti v tlaku jsou na povrchu asfaltové vrstvy
pod zatéZovacimi plochami.

Porovnani vysledkd méfeni na mosté Millau v ramci projektu
Orthoplus, popsané v [4], s modelovanim metodou koneénych
prvkli programem Comsol, provedené v ramci doktorské pra-
ce, bylo prezentovéno v literatute [6]. Pro ocelovou desku se
uvazoval modul pruznosti. Pro asfaltovou smés se uvaZovalo
s viskoelastickymi vlastnostmi na zéakladé vysledkd laborator-
nich zkou$ek. ZatéZovaci vozidlo pfi méfenich na mosté Millau
mélo na navésu trojndpravu se zatizenim 3 x 70 kN. Na zadni
napraveé tahace byla dvojmontaz. Vzdalenost mezi prvni a patou
napravou byla 12 m. Schéma konstrukce s podélnym a pfi¢nym
vyztuZzenim je na obrazku 5. Priihyby a pfetvofeni konstrukce
zavisely na poloze vozidla od okraji modelu ve sméru osy Y
(soufadnice d,) a ve sméru osy X (soufadnice d,). Na obraz-
ku 5 je poloha napravy s dvojmontézi vii¢i podélnym vyztuham
1 aZ 8. Méfeni a vypocty pro stojici vozidlo byly provedeny pro
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Obrazek 4: Priklad deformace ortotropni ocelové mostovky dle vypoctu MKP v [9]
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Obrazek 5: Poloha druhé napravy vozidla vici podélnym vyztuham 1 az 8 dle [4]
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Obrazek 6: Pri¢né a podélné pretvoreni namérené pri rychlosti 50 km/hod na spodu vyztuhy ¢islo 7 dle [4]

9 poloh vozidla v pficném sméru a 2 polohy ve sméru podélném
(dy = 14,6 m a 16,7 m). P¥icna pFetvofeni (ex) byla mensi nez
pretvofeni v podéIném sméru (gy).

Na obrazku 6 je priibéh ptetvofeni v podélném a pficném
sméru, zjiStény snimacem G3 umisténém na spodnim lici podél-
né vyztuhy €islo 7, pfi pohybu vozidla rychlosti 50 km/hod. Ma-
ximalni podélné a pficné pretvoreni bylo pfi prejezdu trojnapra-
vy. V podélném sméru bylo protaZeni cca 120 um/m a v pficéném
sméru stlaceni cca 40 um/m.

Na obrazku 7 je uvedeno je méfené a vypoctené podélné
a pricné pretvofeni pro vozidlo jedouci rychlosti 10 km/hod (pro
dx = 1,75 m). Maximalni podélné ptetvofeni cca 140 um/m bylo
pfi prejezdu trojnapravy.

Vliv skladby a vlastnosti vozovky na ocelovych mostech na — &, MKP
jeji chovani byl analyzovan v nékolika vyzkumnych pracich
srovndvacimi vypoty metodou koneénych prvkii pro riizné Obrazek 7: Mérena a vypocdtena pretvoreni pti rychlosti
predpoklady. Z nich je vidét vliv tloustky asfaltové vrstvy, jeji tu- 10 km/hod dle [6]
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hosti, vlastnosti izola¢ni vrstvy. Déle vliv nedokonalého spojeni
mezi vrstvami vozovky nebo na styku s ocelovou deskou [13],
[14]. Informace o poruchach asfaltovych vozovek na dvou oce-
lovych mostech v Ciné jsou popsany v [15).

Chovani vozovky béhem koncese a navrhy
rekonstrukce

Béhem provozu bylo chovani mostni konstrukce monitorovano.
Po nékolikaletém provozu se zacaly ve vozovce vyskytovat trh-
liny.

Za zminku stoji, Ze v publikaci o vysledcich projektu Orthop-
lus z roku 2014 byl i pfispévek o srovnani analyzy Zivotniho cyklu
(LCA) zavéSeného mostu s asfaltovou vozovkou a s vozovkou
betonovou [7]. Bylo provedeno pracovniky francouzské statni vy-
zkumné organizace IFSTTAR podle norem ISO 14040 a ISO 14044
z roku 2006. Pri tomto srovnani se po dobu Zivotnosti asfaltové
vozovky predpokladal nasledujici scénar adrzby:
¥ 15let po uvedeni konstrukce do provozu, poté periodicky kaz-

dych 30 let se odfrézuje vrchni vrstva vozovky do hloubky

20 mm a provede se nové vrstva asfaltového betonu tloustky

25 mm.

k 30 let po uvedeni do provozu, pak pravidelné kazdych 30 let se
asfaltova vrstva tloustky 75 mm odfrézuje, provede se nova izo-
laéni vrstva. Poté se provede asfaltova vrstva tlouStky 70 mm.
Trhliny na mosté Millau byly zejména v pomalém pruhu. V od-

stavném pruhu byly lokalni poruchy na povrchu vozovky mini-

malni. Trhliny byly vétSinou jednoduché, s nékolika oblastmi,
kde byly trhliny zdvojené, nebo dokonce rozvétvené. Tyto trhliny
se nachazely hlavné vedle podélnych vyztuh kovové konstruk-
ce, kde je horni povrch asfaltové vozovky nejvice namahan

v tahu za ohybu. Na fotografii vozovky v [8] je vidét, Ze podélné

trhliny jsou koncentrovéany ve €tvrtiné Sitky pomalého jizdniho

pruhu od obou jeho okraji. Kromé toho doslo ve vSech jizdnich
pruzich na nékolika mistech k ztraté tmelu a vylamovani hrubé-
ho kameniva.

Pocatkem roku 2022 byla koncesionafem zadana diagnostika
a navrh rekonstrukce vozovky. Aby bylo mozné posoudit hloub-
ku trhlin ve vozovce, bylo provedeno mikrofrézovani. Na vy-
branych mistech vozovky byly realizovany vyvrty. Na vyvrtech
byla provedena tomografickd méfeni, kterymi se zjistovaly trh-
liny uvnitf vyvrtl. Ukazalo se, Ze hloubka trhlin je vSude mensi
nez 30 mm. Byly stanoveny vlastnosti pojiva po extrakci. Labo-
ratornimi zkouskami byl zji§tén bod méknuti zestarlého pojiva
83,4 °C. V literature [8] se konstatovalo, Ze bod méknuti zjiStény
na vyvrtech ,ukazuje relativné mirné starnuti pojiva, zejména
s ohledem na drsné klimatické podminky v misté, v kombinaci
s vysokym mechanickym namahanim (dalnicni provoz)”. Toto
hodnoceni odpovida dostupnym informacim v literatufe.

Cerstvé pojivo Orthopréne® ma mit, dle tabulky IV v tech-
nickém osvédceni F AT ET 14-04, vyrobcem deklarovany bod
méknuti (VNAP: Valeur Nominale Annoncée par le Producteur)
95 °C. Hodnota zaru¢end s pravdépodobnosti 95 % (PRV 95 PI-
age Relative de Variation) mé byt 80 % deklarované hodnoty, tj.
76 °C. V literature [8] je ale v tabulce s vlastnostmi pojiva z ode-
branych vzorkli uvedeno jako referenéni pojivo ,Bipréne83,
Reference gamme Eiffage” s bodem méknuti =72 °C. Je to pro-

to, Ze firma Eiffage vyvinula a pouZivala do asfaltovych smési
dvé vysoce modifikované pojiva. Je to popsano v ¢lanku [9] na
kongresu E&E 2012. V ném bylo uvedeno, Ze pojivo Bipréne®,
s mék&im zéakladnim asfaltem s vice nez 7 % SBS, bylo pouZi-
té na mosté Millau v roce 2004. Pojivo Orthopréne® s tvrdSim
zékladnim asfaltem a vice nez 5 % SBS bylo pouZité na stavbé
v Lyonu v roce 2011. V ¢lanku [9] se konstatuje, Ze u obou zmi-
nénych silné modifikovanych pojiv je zakladem mikrostruktury
polymerova faze. Ale pojivo Orthopréne® je lacingjsi, diky men-
Simu obsahu polymeru a tvrd§imu asfaltu.

Pro rekonstrukci vozovky na mosté Millau byla zvaZovana dvé
feSeni. Bud ¢astecné odfrézovani vozovky do hloubky 35 mm
a poloZeni nové asfaltové vrstvy, nebo odstranéni celé vozovky
i sizola€nivrstvou a provedeni nové vozovky. Na zakladé analyz
a zkouSek, popsanych dale v textu, bylo rozhodnuto provést jen
Castecné odfrézovani.

ZkousSky provedené pro rozhodnuti
o zpusobu rekoenstrukce

Novéa smés do svrchni vrstvy vozovky je SMA 0/10 s 6,3 % mo-
difikovaného pojiva Orthoprene”. Pojivo Ortopréne’ ma mit bod
méknuti > 85 °C, bod lamavosti Fraass < -25 °C, a vratnou duk-
tilitu (dle CSN'EN 13398) > 95 %. Modul tuhosti smési pfi 15 °C
a 10 Hz byl 4 000 MPa. Pfi zkous$ce odolnosti viéi tnavé dle
EN 12697-24 v dvojbodovém ohybu na komolém klinu pfi teploté
10 °C a frekvenci 25 Hz vy$lo ;=322 um/m a B =8,14. To dokladé
mimoradnou odolnost silné modifikovaného pojiva viici tnavé.
(Maximalni navrhova hodnota &gV pfiloze D francouzské normy
pro navrhovani vozovek NF P98-086 je ;=130 um/m a B = 5,0.)
Vlastnosti smési SMA byly podobné jako vlastnosti asfaltové
smési pouZité na stavbhé v roce 2004. Stejné jako pfi zkouskéach
pred stavbou mostu byla i pfed rekonstrukci vozovky provedena
laboratorni zkou$ka inavy v pétibodovém ohybu na celém sys-
tému dle NF EN 98-286. Spodni ocelova deska tloustky 14 mm
byla ze stejného druhu oceli jako v roce 2004 a od stejného vy-
robce. Stejné jako na stavhé byla provedena i izolaéni vrstva.

Pro asfaltovou smés dolni vrstvy tlouStky 35 mm bylo pouZito
pojivo Orthopréne” obdobnych vlastnosti jako zestéarlé pojivo
po 16 letech ve vozovce ziskané ze zkousek v roce 2020. V [8]
neni uvedeno, jak bylo toto pojivo pro zkouSku anavy pfiprave-
no. Pouze bylo konstatovano, Ze mélo obdobné vlastnosti, nejen
pfi standardnich zkouSkach jako penetrace a hod méknuti, ale
i zbytkovy obsah polymeru a miru oxidace pojiva. Aby bylo co
nejlépe modelovano spojeni dolni a horni asfaltové vrstvy, bylo
na spodni vrstvé provedeno mikrofrézovani, poté spojovaci po-
stfik emulzi z modifikovaného pojiva Emulprene R20 (klasifiko-
vané jako C72 BP 2). Bod méknuti pojiva z emulze po extrakci
byl 62,2 °C. Horni vrstva SMA méla tloustku 35 mm.

Vertikalni cyklické sinusoidalni zatizeni pfi frekvenci 4 Hz bylo
v souladu s normou NF P 98-286. Aplikovana sila byla mezi 10 %
(predpéti) a 100 % sily uréené béhem kalibracni faze (pro po-
mérné pretvoreni 450 ym/m pro ocelovou desku 14 mm). Zkous-
ka se provedla pfi dvou teplotach: -10 °C a +10 °C.

Odolnost systému pfi Gnavové zkouSce se povaZuje za vy-
hovujici, nedojde-li ke vzniku trhlin nebo oddéleni vrstev po
660 000 cyklech pfi 10 °C a 330 000 cyklech pfi -10 °C. Protoze
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Obrazek 8: Pribéh svislého posunu uprostied mostniho pole mezi pilifi P1 a P2 a teplota vzduchu dne 4. 10. 2022 dle [11]

zkousené téleso vydrzelo bez poruseni 2 miliony cykld, je moz-
né pfedpokladat, Ze rezerva proti poruSeni asfaltové vozovky na
mosté bude dostatecna.

Na zakladé provedenych zkouSek a analyz bylo rozhodnuto,
Ze neni nutné odstranit celou stavajici vozovku, ale jen jeji horni
cast.

Realizace rekonstrukce vozovky

Informace o pribéhu rekonstrukce jsou v [10]. Prace byly rea-
lizovany firmou Eiffage v obdobi od 30. 8. do 10. 10. 2022. Prace
probihaly ve dvou fazich. Nejprve byl proveden kratsi zkusebni
Gsek, na kterém se ovérily vSechny navriené postupy pfi rekon-
strukci. Témi byly frézovani 35 mm stavajici vozovky, odstranéni
zbyvajici ¢asti vozovky a izolace tlakovou vodou, realizace nové
asfaltové vozovky.

V prvni fazi bylo ovéreno, Ze frézovanim lze docilit povrchu
s nerovnostmi mensimi nez 5 mm. Bylo zkouSeno nékolik rych-
losti postupu frézy. Z toho byla zvolena jako optimalni rychlost
8 m/min. Odstranéni spodni vrstvy vozovky tlakovou vodou bylo
provedeno robotem. PouZity tlak byl 300 MPa. Voda byla zachy-
covana a od¢erpavana. Po realizaci nové izolace byla poloZena
smés SMA ve dvou vrstvach po 35 mm. Dobré spojeni vrstev
bylo ovéreno zkouSkami na vyvrtech.

ProtoZe bylo poté rozhodnuto, Ze postaci jen Castecna
rekonstrukce vozovky, bylo ve druhé fazi praci provedeno
odfrézovani 35 mm vozovky, spojovaci postfik a pokladka vrstvy
SMA na celém mosté. Prace vzdy probihaly na celou Sitku vo-
zovky v jednom sméru, pficemz v druhém sméru byl normalni
provoz. Rekonstrukce probéhla postupné ve Ctyfech Usecich
mostu se dvéma prestavkami. Jedna prestavka byla kvili po-
souzeni stability konstrukce, druha z organiza¢nich ddvodd. Po
odfrézovani do hloubky 35 mm bylo provedeno o¢isténi podkla-
du. Po ném nésledovalo jeho pfevzeti. Pfi ném se kontrolovalo,
zda v podkladu nejsou trhliny. Pfevzeti podkladu se provadélo
po vizualni kontrole tymem specialistd. Tato kontrola trvala vzdy
pll dne a byla realizovana v 6 pfipadech. V podkladu nebyla pfi
kontrole zjiSténa Zadna trhlina. Po pfevzeti podkladu a realizaci
spojovaciho postfiku byla poloZena vrstva SMA 0/10. Priimérna

Odborné akce a informace

mezerovitost noveé vrstvy po zhutnéni byla 6,5 %.

Mérenimi béhem provéadéni rekonstrukce vozovky se zahy-
va ¢lanek [11]. Mérily se posuny konstrukce a rozdéleni teplot
v mostni konstrukci 17 snima€i teplot. Pfi pokladce asfaltové
vrstvyy SMA zacala stoupat teplota v ocelové desce pod
vozovkou. V dobé od 10 do 30 minut po poklddce stoupala
teplota linearné rychlosti cca 1 °C/min. Pak jiZ rostla pomaleji.
Po hodiné zacala postupné klesat az se vyrovnala s teplotu
okoli. Maximalni ohfev desky vlivem pokladky byl 35 °C.
Nejvyssi teplota zjiSténa v ocelové desce béhem rekonstrukce
byla 59,1 °C, pficemz teplota okoli byla b&hem stavby byla 16 °C
az 24 °C. Ponechana plvodni spodni vrstva vozovky vyrazné
snizila ohfev ocelové desky, protoZe pfi stavbé v roce 2004 byly
po pokladce vrstvy 70 mm naméreny teploty v ocelové desce
mirné vys$Si nez 100 °C.

Priihyby mostni konstrukce b&hem rekonstrukce byly vétsi
neZ pfi normalnim provozu. Na obréazku 8 je modrou ¢arou svis-
Iy posun uprostfed mostniho pole mezi piliti P1 a P2 a teplota
vzduchu béhem celého dne 4. 10. 2022. Ta se pohybovala od
12 °C do 18 °C. Na vodorovné ose je vyznacen ¢as zacatku po-
kladky, postupu uprostfed mezi piliti P1-P2 a po dosazeni pilite
P2. Maximalni svisly posun byl dosaZen kratce poté, co byla po-
kladka uprostred rozpéti, pricemz teplota v ocelové desce jesté
pomalu stoupala.

Zavér

Informace z literatury o vlastnostech asfaltové vozovky na mosté
Millau, jejim sledovani b&hem provozu, o navrhu rekonstrukce po
18 letech od dokonéeni stavby a jeho provedeni umoziuji ziskat
velmi dobrou pfedstavu o sloZitych problémech spojenych s na-
vrhem a realizaci asfaltovych vozovek na ocelovych mostech.

Ing. Jifi Fiedler
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