Obsahsborniku

15. ROCNIK KONFERENCE

ZELEZNICNI MOSTY A TUNELY

setkani spravcu, investorl, projektant a stavitelu

Kongresovy sal hotelu Olsanka,
OlSanské namésti, Praha 3
21. ledna 2010

poradaji
SUDOP PRAHA a.s.
Sprava zelezni€ni dopravni cesty, s.o.

medialni partner konference Casopis Silnice zeleznice
internetovy partner konference server WWW.MOSty.cz

PFipravny vybor konference: lveta Cermakova, SUDOP PRAHA a.s.
Ing. Josef Fidler, SUDOP PRAHA a.s.
Ing. Michal Gramblicka, SUDOP PRAHA a.s.
Ing. Blanka Karbanova, SZDC, s.o.
Ing. Anna Kodysova, MBA, SZDC, s.o.
Ing. Tomas Wangler, SUDOP PRAHA a.s.

SBORNIK PRISPEVKU

Tento sbornik je k dispozici rovnéz v tisténé podobé. Prispévky neprosly jazykovou upravou

sumer  5/0C]

Sprava Zeleznic¢ni dopravni cesty



www.sudop.cz
www.sudop.cz
www.szdc.cz
www.silnice-zeleznice.cz
www.mosty.cz
index.html

Titulni strana
OBSAH:

Zelezniéni most pres Sazavu v Ceréanech
Ing. Martin Vlasak, SUDOP PRAHA a.s.

Posuzovani mostnich a tunelovych objektl z pohledu spravce, vlastnika a provozovatele drahy
Ing. Radovan Kovafik, feditel odboru a Ing. Blanka Karbanova, vedouci oddéleni zel. mostt a tuneld,
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., odbor tratového hospodarstvi

Rizika navrhovani a provadéni svarovych spoji dynamicky namahanych ocelovych konstrukci
Ing. Miloslava Posvarova, Ph.D. Mott MacDonald Praha spol. s r.o.

Rekonstrukce zelezni¢niho mostu v km 208,664 trati Chomutov—-Cheb
Josef Tichacek, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., SDC Karlovy Vary
Ing. Ondfej Lojik, Ph.D., TOP CON SERVIS s.r.o.

Inovace v oblasti ocelovych mosti s dolni mostovkou
Ing. Antonin Pechal, CSc., Ing. Vojtéch Koneény a Ing. David Franc, Ing. A. Pechal, CSc. - PIS Brno

Rekonstrukce mostu v km 5,929 trati Kunovice — Staré Mésto u Uherského hradisté
Ing. Jifi Borovicka, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Volny mostni prirez dle CSN 73 6201:2008 a bezpeénost provozovani drahy
Ing. Miroslav TerSel, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., odbor tratového hospodarstvi,
oddéleni Zelezni¢nich mostl a tuneld

R3 - Horna Stubiia — obchvat, novy Zelezniéni most SO 201-00
Pavel Bulejko a Rastislav Schreiber, ABM Mosty s.r.o., ¢len skupiny ABM Europe

Praha, Nové spojeni Il - méstské zelezni¢ni tunely
Ing. Otakar Hasik, METROPROJEKT Praha a.s.
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

Zahajeni vystavby projektu zeleznice Crossrail pres Londyn
Ing. Smolik Jifi a Lubomir Némecek, Subterra a.s.

Zelezniéni most pies Labe v Koliné
Ing. Jifi Schindler, Ing. Pavel Ryjacek, Ph.D., Ing. Pavel O¢adlik a Ing. Jan Henzl,
VPU DECO PRAHA as.

1/34 propojeni dopravnich okruhti Ceské Budgjovice
Ing. Jan Svitavsky a Ing. Libor Marek, TOP CON SERVIS s.r.o.

Nové spojeni Praha — zelezni¢ni estakada pres Masarykovo nadrazi, ovéreni vychoziho stavu mérenim dynamického chovani
metodou BRIMOS® v souladu s CSN 73 6209

Dipl. Ing. Robert Veit-Egerer (PhD candidate), VCE - Vienna Consulting Engineers

Ing. Zdenék Jefabek, CSc., INFRAM a.s.

Estakada pres Masarykovo nadrazi — vysledky dlouhodobého monitorovani nosné konstrukce mostu

a nékterych vybranych prvki
Doc. Ing. Jifi Kolisko, Ph.D., Ing. Miroslav Vokag, Ph.D. a Ing. Martin Zatfepalek, Kloknertv ustav, CVUT v Praze
Ing. Petr Klimes, EUROVIA CS, a.s., zavod Revnice

Mosty na vysokorychlostni trati Ebensfeld—Lipsko
Dr.-Ing. Richard Buba, SSF Miinchen
Dipl.-Ing. Stefan Kraft, SSF Berlin

Nové mostné objekty na modernizovanej zelezniénej trati ZSR na ostrove Nosice
Ing. Karol Dobosz, Ing. Vladimir Pitak, Ing. Jan Sandanus a Ing. Peter Vyslan, Reming Consult a.s.

Vyména nosné konstrukce Znojemského viaduktu
Ing. Dalibor Vaclavik a Ing. Radim Pokorny, FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Bezstykova kolej na Znojemském viaduktu
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Breclav, SO 01-19-21 most v km 82,467
Bc. Pavel Barton, METROPROJEKT Praha a.s.
Ing. Radim Brazek, TOP CON SERVIS s.r.o.

Sprazené prihradové mosty na trati Stfibro — Plana u Marianskych Lazni
Ing. Jan Laifr, SUDOP PRAHA a.s.

Pouziti chemické stabilizace kolejového loze pii rekonstrukci zelezniéniho mostu SO 93-20-03
v km 144,234 pires Sazavu
Ing. Tomas Plicka, MC-Bauchemie s.r.o.

Novostavba zelezniéniho mostu na prelozce silnice 11/190 Zelezna Ruda — Spi¢ak
Ing. Petr Letocha, SDS EXMOST spol. s r.o.



Zpét do obsahu

Zelezniéni most pres Sazavu v Ceréanech
Ing. Martin Vlasak, SUDOP PRAHA a.s.

V rémci stavby 4. TZK "Optimalizace trati Bene$ov u Prahy — Strancice" byl v listopadu
2009 uveden do provozu novy Zelezniéni most v km 144,234 na trati Ceské Budéjovice
- Praha, ktery se nachazi na zhlavi ZST Ceréany. Dvoukolejny most pfemostuje tdolni
nivu feky Sazavy vcetné pobreznich komunikaci. Celkova délka nosné konstrukce
mostu je 169,5 m.

Obr. 1 Dokonéeny most v koleji €. 1

Historie trati a mostu

Jiz pred 140 lety, tj. v roce 1869, se zadala v okoli Ceréan budovat trat z Ceskych
Velenic (Gmlindu) pfes Tabor do Prahy s mostem pfes feku Sazavu. Most s difevénou
nosnou konstrukci byl dokonéen v roce 1871 a plnil viceméné funkci provizoria az
do doby vystavby nového ocelového mostu v mistech dnesni koleje €. 2, ktery byl
dokoné&en v roce 1882. Druha ¢ast mostu pod koleji €. 1 byla postavena az o 22 let
pozdéji v roce 1904. V roce 1926 byl plvodni most z roku 1882 nahrazen novym
mostem s lavkou pro pési. Pfihradova konstrukce nosnikl byla v druhém az patém poli
mostu a plnosténna v prvnim a Sestém poli. V ramci rekonstrukce byla do druhého
pilife vloZzena médéna schranka s pamétnimi dokumenty tak, jak tomu bylo pfi
vystavbé v roce 1882. Poslednich uprav se most dockal v letech 1969 - 1971, kdy byly
obé konstrukce upravovany. V prvnim a Sestém poli byly nosné konstrukce vymeénény
za zelezobetonové prefabrikované konstrukce s pribéznym kolejovym lozem a v rdmci
elektrifikace byly na pilife upevnény sloupy trakéniho vedeni. V ramci uprav v roce
1974 byla schranka z pilife vyzvednuta a pamétni dokumenty byly rozebrany.



Celkova koncepce mostu

Most prevadi dvoukolejnou trat’ ve smérovém levém sloZzeném oblouku o polomérech
ry=500 m a r,=430 m v koleji &. 1 a v pfimé. Nova poloha koleje je vUCi stavajici
poloze pficné kfizné posunuta tzn., Ze na za¢atku mostu je posun az o 1,079 m vlevo
a na konci mostu je posun az o0 0,391 m naopak vpravo.

Pfedmétem rekonstrukce mostu je vyména nosné konstrukce pro pribézné kolejové
loZe se sanaci stavajici kamenné spodni stavby.

V ramci zpracovani projektu stavby bylo rozhodnuto o zméné koncepce dané
pfipravhou dokumentaci, tzn. spojitd nosna konstrukce byla nahrazena fetézcem
prostych poli. Hlavnim ddvodem bylo umoznéni ulozeni bezstykové koleje v
priubézném kolejovém lozi bez nutnosti pouziti dilataCnich zafizeni koleje, zamezeni
dilatacénich pohybl v misté hrotu jazyka kolejové vyhybky, ktera zasahuje do pole 1
aomezeni horizontalnich sil na puvodni kamennou spodni stavbu od uginki
bezstykové koleje a pohyblivého zatizeni vlaky. DalSim neméné dulezitym divodem
bylo omezeni zasaht do spodni stavby, tzn. minimalizace ulozné vysky, tak, aby bylo
umoznéno bezpecné provozovat stavajici polovinu mostu, kde byl zachovan piny
Zeleznicni provoz.

Nova nosna konstrukce o Sesti prostych polich je navrzena jako spfazena
ocelobetonova s horni Zelezobetonovou deskou mostovky. Nosné konstrukce jsou
pod kazdou koleji samostatné, se dvéma plnosténnymi hlavnimi nosniky. Nosné
konstrukce byly navrzeny dle CSN P ENV 1991-2 na Gginky navrhového zatizeni
odpovidajici 2. tfidé trati, tzn. zatézovaci schéma LM-71 s klasifikaénim soucinitelem
a=1,21 (odpovida zatéZovacimu vlaku CSD T dle CSN 73 6203).

Tvarové konstrukce volné navazuje na stavajici pfihradové konstrukce. Navrh,
vychazejici ze statického plsobeni konstrukce, byl nasledné architektonicky zpracovan
tak, aby mostni konstrukce pfirozené splynula s krajinou udolni nivy feky Sazavy.
Vysledkem je navrh plynule se ménici zmény vysky a kfivosti dolni pasnice hlavniho
nosniku. Pro umocnéni dojmu bylo pouZito dvoubarevného fedeni v odstinech modré.
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Obr. 2 Vzorovy pfi€ny fez ve stfedu rozpéti
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Nosna konstrukce

Rozpéti hlavnich nosnikl je v jednotlivych polich dano umisténim stavajici spodni
stavby, tzn. pilifd a opér. V levé nosné konstrukci je rozpéti nosnikl 15,60 + 32,30 +
32,30 + 32,70 + 32,90 + 16,00 m a v pravé nosné konstrukci je rozpéti nosniku 15,75 +
32,70 + 32,70 + 32,90 + 32,90 + 16,00 m. Pldorysné zakfiveni mostu je realizovano
vzajemnym pootocenim nosnych konstrukci v mistech piliftd. Osova vzdalenost
nosniku je v jednotlivych konstrukcich konstantni 2,95 m. Proménnost pfi€ného Ffezu je
feSena zménou vylozeni vnéjSich konzol desky mostovky.

Hlavni nosniky jsou navrzeny z otevienych svafovanych | profild. VySka profilu je
v krajnich polich konstantni 1,780 m. Dolni pasnice je z plechu P30x500 a horni
zplechu P20x300. Ve vnitfnich polich je vySka hlavnich nosniki proménna
od 1795 mm u podpor do 2395 mm ve stfedu pole. Tvar dolni pasnice je plynule
zakfiven s inflexnim bodem kfivosti ve c¢tvrtiné rozpéti (cosinovy tvar). Polomér
zakfiveni dolni pasnice je r = 101,55 m (vliv tohoto zakfiveni na napéti v dolni pasnici
je cca 5%). Dolni pasnice je po délce konstantni z plechu P40x750, horni je také
po délce konstantni z plechu P25x400. Hlavni nosniky jsou propojeny do dvojic
pricnymi pfihradovymi ztuZidly tvaru K v poli a ramovymi ztuZidly u podpor. ZuzZidla
jsou pfipojena VP 3&roubovymi styky. Hlavni nosniky jsou navrZzeny z oceli S355
s vyjimkou trn(, které jsou navrzeny z oceli S235.

Deska mostovky je navrzena jako Zelezobetonova. V pfiéném fezu je proménné
tloustky od 300 mm v uzlabi az do 401 mm na vnéjSim okraji u fimsy. V podélném
sméru je deska mostovky vodorovna.

Mezi nosnymi konstrukcemi je v podélném i pficném sméru navrzena dilatani spara
kryta vodotésnymi mostnimi zavéry. V krajnich polich jsou pfechody na zavérnou zidku
opéry navrzeny s presahem. Na vnéjSich stranach desky mostovky jsou umistény
fimsy. Soucasti fims jsou i kotevni bloky pro osazeni sloupl bran TV a navéstidla.
Rimsy jsou navrzeny ve standardnim tvaru s okapnim nosem v lici a Upravou
pro ukon&eni izolace na rubu. VySka fims je na pohledové strané po délce mostu
konstantni. Do fims jsou kotveny sloupky PHS. Deska mostovky a fimsy jsou navrzeny
z betonu tfidy C30/37 a vyztuze z oceli R 10505.

Spodni stavba

Stavajici kamenna spodni stavba ze Zulového kvadrového zdiva byla v hornich ¢astech
ubourana. Pro ulozeni nosné konstrukce byly zfizeny nové ulozné prahy
s podloziskovymi bloky ze Zelezobetonu. Tvary uloznych prah( na pilifich navazuji
na tvar stavajiciho dfiku, tzn., Ze jsou ovalného pldorysu. Na opérach je tvar ulozného
prahu dan rozméry stavajici spodni stavby a Sifkou nové zavérné zidky. Vyska
Uloznych prahu je na pilifich 1,2 m a na opérach 1,0 m. U uloznych praht pilifa je
z dlvodu excentrického umisténi NK provedeno vykonzolovani pfes obrys stavajiciho
diiku. Velikost pfesahu je odvozena z polohy krajnich loZisek. Pro plynuly pfenos
zatizeni do dfiku pilifd jsou v mistech zaobleni navrzeny konické vybéhy. V ramci
rekonstrukce byla v srpnu 2009 do druhého pilife pod uloZzny prah koleje €. 2 opét
ulozena médéna schranka s pamétnimi dokumenty. V nové schrance jsou informace
o obci Ceréany, SZDC, SUDOP PRAHA a SKANSKA DS.

K uloznym prahtm na pilifi P2, P3 a P4 jsou pfipojeny konzoly nové lavky pro pési
a cyklisty, ktera vede na samostatné konstrukci paralelné s mostem.

Stavajici kamenné dfiky pilifd bylo nutné pro zvySené zatizeni zesilit pomoci dvou fad
mikropilot a u nékterych pilifG také v kombinaci se sloupy tryskové injektaze. U opér
byla navrZzena jedna fada mikropilot v lici doplnéna fadou trvalych zemnich kotev.



Montaz mostu

Rekonstrukce mostu probihala standardné ve dvou etapach, tzn. po polovinach vzdy
pfi uplné vyluce jedné z koleji.

Ocelové konstrukce ve 2. az 5. poli byly sneseny silni¢nim jefabem na bfeh, kde byly
postupné rozebrany. Obdobné byly demontovany i prefabrikované desky z pole 1 a 6.

Pfed za¢atkem bouracich praci na spodni stavbé bylo nutné pro zajisténi bezpecénosti
zelezni¢éniho provozu provést stabilizaéni opatfeni na uloznych prazich pilitd P4 a P5
a v poli 6. Toto bylo dano smérovou zménou koleje, kdy nova poloha je v poli 6
posunuta az o 0,36 m smérem k provozované koleji a veSkeré pracovni a dilataéni
spary se tak posunuly do tésné blizkosti provozované mostni konstrukce.

Po provedeni zesileni stavajicich kamennych dfikd pilifd mikropilotovym roStem byly
zhotoveny nové Zelezobetonové ulozné prahy.

Nové ocelové konstrukce byly kompletné sestaveny v mostarné vyrobce DT Mostarna
Prostéjov, vCetné aplikace mezivrstev protikorozni ochrany. Takto zkompletované
konstrukce vcetné montazniho ztuzeni byly po Zeleznici dopraveny az na stavenisté,
kde byly postupné osazeny mobilnim jefabem do otvoru.
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Obr. 3 Osazeni ocelovych konstrukci mobilnimi jefaby

Podliti loZisek bylo provedeno po betonazi desky mostovky. Stabilizace Stérkového
loze na nové konstrukci byla provedena stmelenim pomoci stfikané pryskyfice
systémem MC-Ballastbond firmy MC-Bauchemie.

Pred uvedenim mostu do provozu byla provedena zatéZovaci zkouSka dvojici
zelezni€nich jefabl EDK 750 s protizavazim (2x 145 t = 290 t). U¢innost zkuSebniho
zatizeni dosahovala 77% az 84%.

v

Stavebni prace na mostni konstrukci pod koleji €. 2 v druhé etapé byly provedeny
shodné.



Zavér
Délka mostu:
Délka nosné konstrukce:

Rozpéti hlavnich nosnik:

Délka pfemosténi:

Sitka mostu:

Vzdalenost hlavnich nosniku:
Mostni prujezdni prifez:
Stavebni vyska:

Hmotnost ocelové konstrukce:

Hlavni pole (2 az 5):
VedlejSi pole (1 a 6):

Investor stavby:

Projektant:

Odpovédny projektant SO:
Zhotovitel mostu:

Vyroba ocelové konstrukce:

Montaz ocelové konstrukce:

Protikorozni ochrana:

Literatura:

181,964 m

169,554 m
15,60+32,30+32,30+32,70+32,90+16,00 m
15,75+32,70+32,70+32,90+32,90+16,00 m
165,074 m (v horni svétlosti)

12,326 m (opéra OP1)

2,950 m (u NK) a 2,400 m (mezi NK)

MPP 3,0 R a MPP 3,0 (dle CSN 73 6201/95)
2,830 m (pole 1 a 6)

3,440 m (pole 2 az pole 5)

261,3 t - hlavni nosniky vlevo (kolej €. 2)
263.,1t - hlavni nosniky vpravo (kolej €. 1)
524 .4 t - celkem

Mk =440,0t/267,8 m -> myk = 1,64 t.m"”
Mk = 84,41/66,15m -> myc= 1,28 t.m™

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.,
Stavebni sprava Praha

SUDOP PRAHA a.s.
Ing. Martin Vlasak

FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s., Brno

DT Mostarna, a.s., Prostéjov

FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s., Brno

(jefabova technologie - Pavel Svestka, s.r.o)

DT Mostarna, a.s., Prostéjov

[1] Historie mostu v Cer&anech, http://www.4koridor.cz/, Michael Mare$, 2009
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Posuzovani mostnich a tunelovych objektii z pohledu

spravce, vlastnika a provozovatele drahy
Ing. Radovan Kovafiik, R SZDC, feditel odboru tratového hospodarstvi (OTH)
Ing. Blanka Karbanova, R SZDC, OTH, vedouci oddéleni Zel. most(i a tuneld

Provozovani, sprava, navrhovani a realizace mostnich a tunelovych objektt jsou velmi
uzce souvisejici problémy. Tyto problémy fesi kazdy odbornik v oblasti mosti a tunelt
Z ponékud jiného pohledu, a proto je nezbytné, aby byly koordinovany. Zasadni pfi této
spolupraci provozovatele, stavebnika, projektanta a dodavatele je vtomto pripadé
pohled spravce, viastnika a provozovatele drahy.

Uvod

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale jen SZDC) pini od 1.1.2003
na zakladé zakona &. 77/2002 Sb. (Zakon o akciové spoleénosti Ceské drahy, statni
organizaci Sprava zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zakona ¢&. 266/1994 Sb. ...)
funkci vlastnika drahy a od 1.7.2008 na zakladé zakona €. 179/2008 Sb. funkci
provozovatele drahy. S témito povinnostmi Uzce souvisi také sprava svéfeného
majetku, tj. ZelezniCni dopravni cesty, jejiZz nedilnou soulasti jsou mostni objekty
(mosty a propustky) a tunely.

SZDC vramci téchto povinnosti zajistuje opravy, rekonstrukce a modernizace
Zelezni¢ni dopravni cesty v€etné mostnich a tunelovych objektd, tj. vykonava i funkci
stavebnika. Nejvétsimi investiCnimi pociny jsou v posledni dobé& modernizace
jednotlivych zelezni€nich koridor. V ramci téchto velkych staveb jsou pFestavovany
stavajici nevyhovujici mostni objekty, budovany nové mostni a tunelové objekty a to i
v ramci prelozek ¢asti trati.

Prehled poc¢tu a stavu mostnich a tunelovych objektu

Sprava Zzelezni¢ni dopravni cesty zabezpecuje prostfednictvim tfinacti organizac¢nich
jednotek — Sprav dopravni cesty (dale jen SDC) provozuschopnost a provozovani
drahy (podle zakona ¢. 266/1994 Sb. v platném znéni), vykonava dohled a kontrolu
stavu spravovaného hmotného majetku. Tyto Cinnosti zajistuje SDC, Sprava mostl a
tunell (dale jen SMT) na mostnich a tunelovych objektech i nékterych objektech
s konstrukci mostiim podobnou a eventuelné na stavbach zelezni¢niho spodku.

Pocty mosttl podle SDC - SMT - v ¢lenéni trati na celostatni a koridorové

Sprava dopravni cesty '? ellostatnl' Celostat’nl Reglonvalnl Ostatni | Celkem mostu
oridorové ostatni traté

SDC Brno 224 343 91 1 659
SDC Ceské Budgjovice 120 175 152 447
SDC Hradec Kralové 375 78 453
SDC Jihlava 271 96 367
SDC Karlovy Vary 43 150 142 335
SDC Liberec 335 130 465
SDC Olomouc 152 260 60 472
SDC Ostrava 163 229 120 512
SDC Pardubice 175 94 81 350
SDC Plzen 212 282 72 566
SDC Praha 355 460 172 987
SDC Usti nad Labem 157 469 208 834
SDC Zlin 47 188 40 275
Celkem mostl 1648 3631 1442 1 6722




Podle predpisu SZDC (CD) S 5 Sprava mostnich objekt(i se hodnoti celkovy stav objektti
tfemi stupni. Stupenl 1 je stav dobry, objekt vyzaduje jen bé&znou udrzbu. Je-li objekt
hodnocen stupném 2, stav je vyhovuijici, objekt vyzaduje opravu, ktera pfesahuje ramec
béZné udrzby, popfipadé i opravu nebo vyménu nékterych &asti, které by mohly omezit
provoz. Objekty, které jsou oznaceny stupném 3, vyzaduji rekonstrukci nebo Uplnou
prestavbu, prestavbu opér nebo vyménu nosné konstrukce; jejich stav mize byt pfi¢inou
omezeni provozu. Takto hodnoceny objekt je nutno v ramci bé&znych prohlidek sledovat
dvakrat rocné.

| pfes neustaly tlak na snizovani poctu provoznich a technickych zaméstnancl a Usporna
opatfeni v oblasti financi neni Zadny mostni objekt na Zelezni¢ni dopravni cesté
v takovém stavu, aby jeho daldi provozovani ohroZovalo bezpeénost Zelezniéniho
provozu.

V nasledujici tabulce a grafu je rozdéleni mosti dle hodnoceni celkového stavu objektu
ke dni 05.01.2010 (adaje €erpany z mostniho evidenéniho systému).

Sprava dopravni cesty Stav 1 Stav 2 Stav 3 Celkem mostt
SDC Brno 209 411 39 659
SDC Ceské Budéjovice 108 305 34 447
SDC Hradec Kralové 107 320 26 453
SDC Jihlava 48 278 41 367
SDC Karlovy Vary 94 220 21 335
SDC Liberec 117 325 23 465
SDC Olomouc 200 263 9 472
SDC Ostrava 190 289 33 512
SDC Pardubice 199 146 5 350
SDC Plzen 125 414 27 566
SDC Praha 259 669 59 987
SDC Usti nad Labem 358 415 61 834
SDC Zlin 98 164 13 275
Celkem mostl 2112 4219 391 6722
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Sprava mostt a tunelt



Jednim z hlavnich ukazatel( stavebné-udrzovaciho stavu mostl je vyvoj poétu mostd,
které jsou hodnoceny stupném 3, v pribéhu rok(l — viz nasledujici tabulka a graf.
V poslednich letech se dafi tento poCet mostl ve stavebné-udrzovacim stavu 3
shizovat, je to ovlivnéno zejména probihajici modernizaci a optimalizaci hlavnich

tranzitnich koridord.

Porovnani vyvoje mosti ve stavebné-udrZovacim stavu 3 za poslednich 9 let (idaje jsou
¢erpany z prehlednych statistik SZDC a mostniho evidenéniho systému).

Mosty — staveb. stav 3 | 544 12002 |2003 [2004 [2005 |2006 |2007 |2008 |2009
ke dni 31.12. roku

Celkemn mostt 612| 597| 548| 553| 516 502| 469| 412| 391
Z toho regionalni traté 182 184| 148] 1e2| 148| 148| 142| 120 108

Vyvoj poctu mostil ve stavebné-udrzovacim stavu 3
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V nasledujici tabulce a grafu je rozdéleni propustki dle hodnoceni celkového stavu ke dni
05.01.2010 (udaje ¢erpany z mostniho evidenéniho systému).

Sprava dopravni cesty Stav 1 Stav 2 Stav 3| Nehodnoceno Celken)

propustkui
SDC Brno 438 334 36 123 931
SDC Ceské Budgjovice 469 1344 325 45 2183
SDC Hradec Kralové 460 656 159 141 1416
SDC Jihlava 448 726 126 82 1382
SDC Karlovy Vary 220 938 69 15 1242
SDC Liberec 538 553 201 1292
SDC Olomouc 339 505 29 43 916
SDC Ostrava 562 575 128 270 1535
SDC Pardubice 416 610 110 51 1187
SDC Plzen 301 821 179 13 1314
SDC Praha 618 1437 298 243 2 596
SDC Usti nad Labem 869 680 233 227 2009
SDC Zlin 303 240 40 49 632
Celkem propustki 5981 9419 1933 1302 18 635
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V nasledujici tabulce a grafu je rozdéleni tuneld dle hodnoceni celkového stavu ke dni
05.01.2010 (udaje jsou cerpany z tunelového evidenéniho systému).

Sprava dopravni cesty Stav 1 Stav 2 Stav 3 Celkem tunell
SDC Brno 11 10 21
SDC Ceské Budgjovice 0
SDC Hradec Kralové 2 4 1 7
SDC Jihlava 1 4 5
SDC Karlovy Vary 3 13 3 19
SDC Liberec 12 10 6 28
SDC Olomouc 3 6 9
SDC Ostrava 3 3
SDC Pardubice 4 1 5
SDC Plzen 4 4 8
SDC Praha 9 27 2 38
SDC Usti nad Labem 4 3 3 10
SDC Zlin 2 1 3
Celkem tunelli 53 87 16 156




Primérné stafi mostd na Zelezni¢ni dopravni cesté je zhruba 75 let. Na nékterych
tratich je to v8ak i vice, coz znamena, Ze vétSina mostl byla dimenzovana na jiné
navrhové zatizeni, nez které je v sou¢asné dobé.

Prehled stafi mostu

Udaje uvedené v tabulce jsou ke dni 05.01.2010 (Eerpano z mostniho evidenéniho systému).

. Celostatni Celostatni | Regionalni . .
Rok vystavby koridorové traté ostatni traté Ostatni | Celkem mostu
dor. 1850 113 16 1 130
1851 - 1875 262 1205 129 1596
1876 - 1900 87 647 615 1349
1901 - 1925 118 268 382 768
1926 - 1950 167 465 64 1 697
1951 - 1975 172 532 130 834
1976 - 2000 295 271 68 634
od r. 2001 434 227 53 714
Celkem mostti 1648 3 631 1442 1 6 722
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Projektova pfiprava mostnich a tunelovych objekti a dokumentace dodavatele
z pohledu SZDC

V poslednich nékolika letech bylo do stavebnictvi investovano velké mnozstvi
investi€nich prostfedkd. V uplynulém roce 2009 bylo investovano do zelezniéni
infrastruktury cca 18 miliard korun. V letodnim roce (2010) se pfedpokladaji investice
v rozsahu cca 17 miliard korun. Pfesto, Ze jsou vynakladany takto vysoké financni
prostfedky, v nékterych pfipadech zaznamenavame pokles kvality nejen projekcnich
praci, ale i realizacni dokumentace (tj. dokumentace dodavatele) a vlastnich praci na
jednotlivych stavbach.

Ackoliv na vyrobnich poradach (a také i na rGznych odbornych akcich — napf.
konferenci ,Zelezni¢ni mosty a tunely”) je neustale pfipominano, Ze projektova
dokumentace pro stavby na Zelezni¢nich drahach musi byt zpracovana podle



pozadavki Technickych kvalitativhich podminek staveb statnich drah (dale jen
TKP) a Smérnice generalniho feditele SZDC &. 11/2006 ,Dokumentace pro
pripravu staveb na Zelezni€nich drahach celostatnich a regionalnich“ (smérnice je
dostupna na www.szdc.cz/Cinnosti SZDC/ Soubory ke stazeni/SM 11.zip), pfesto je
velmi Casto projektova dokumentace neuplna a odvolava se napf. na jiz neplatné
predpisy ¢i normy. V fadé pfipad( nejsou vyjasnény a dofeSeny vlastnické vztahy a ani
jim pfizptsobeno konstrukéni feSeni v projektové dokumentaci.

V mnoha oborech se pfechazi od 1. dubna 2010 pIné na evropskou legislativu. Pfesto,
Ze byly evropské standardy postupné zaclenény do nasi legislativy, stale je mozné se
setkat s fadou pochybeni, napf. se Spatnym oznacenim beton(, &i jejich neuplnou
specifikaci, a to v€etné pohledovych betonli. Obdobné problémy jsou i se znacenim
oceli, navrhem protikorozni ochrany, systémy vodotésnych izolaci atp. Kromé téchto
nedostatkdl chybéji v projektech Udaje, které jsou potfebné pro zajisténi spravcovské
povinnosti organizaénich jednotek SZDC, napf. pro naplfiovani informaénich a
evidencnich systémua (mostniho a tunelového). Z evidencnich systému se Cerpaji data
pro zpracovani statistickych udaji danych zakonem.

SZDC se v roli investora snazi optimalizovat v rdmci projektové pfipravy navrh novych a
rekonstrukci stavajicich mostnich a tunelovych objektt s ohledem na vysSi pofizovacich
investi¢nich nakladd a pfedevS§im minimalizovat budouci udrzbové Cinnosti.

Jiz v prvotni fazi projektové dokumentace je snaha o citlivé a objektivni posuzovani
kazdého nového poZadavku na navrhovany mostni objekt. VZdy musi byt adekvatné
oduvodnéna samotna vystavba nového objektu, véetné parametrl pfemosténi. Bohuzel
vSak v posledni dob& neumérné rostou pozadavky ze strany rdznych statnich i nestatnich
subjektd, které nejsou mnohdy vzhledem k charakteru stavby zcela opodstatnéné.

To znamena, ze SZDC preferuje a pozaduje, aby:

e byly minimalizovany pfedevSim podélné spary, ti. omezeni napf.
prefabrikovanych konstrukci a s tim souvisejicich moznych rozdilnych pohybt
jednotlivych ¢asti - preference monolitickych konstrukci,

e byly minimalizovany zejména pficné spary a stim souvisejici specialni
pfechodova zafizeni (napf. mostni dilatacni zavéry),

e konstrukce byly navrhovany co nejjednodussiho tvaru s minimalni udrzovaci
plochou,

e detaily mostniho objektu byly takové, aby nezachycovaly necCistoty a
neomezovaly odtok a zadrZzovani destoveé vody,

e detaily konstrukce a jejich jednotlivé souéasti byly pfistupné jak pro udrzZujici
pracovniky, tak pro pracovniky zajistujici dohlédaci €innost,

e pouzité materialy byly chemicky kompatibilni, snadno dostupné atp.

Z téchto dlvodu jsou preferovany nosné konstrukce ramové, obloukové, klenbové,
konstrukce deskové se zabetonovanymi nosniky, konstrukce tramové sprazené. Proto se
také v souCasném Zeleznicnim mostnim stavitelstvi stale Castéji setkdvame napfiklad
s tzv. bezloZiskovymi konstrukcemi (ramovymi, obloukovymi, klenbovymi), kde jsou
minimalizovany podélné a eliminovany pfiéné spary (ij. minimalizace zavérd). Jsou
preferovany propustky bez ¢el (a pokud mozno bez zabradli) a cela fada dalSich navrhi,
které maji za cil minimalizovat a zjednodusit budouci udrzbu véetné dohlédaci €innosti.

Z dlouholetych zkuSenosti vychazi i konzervativni pfistup napfiklad k pfedpjatym
mostim. Mostni objekty musi byt navrzeny s normovou Zivotnosti sto let. Protoze se
dopravni zatiZzeni neustale zvySuje, je Casto problematické, jak tyto mosty posuzovat a
pfipadné zesilovat.



Dnes jiz historické ZelezniCni mostni objekty, zejména kamenné klenbové konstrukce,
které jsou staré sto a vice let, jsou v pfevazné vétsiné v dobrém stavu, prestoze za svoiji
zivotnost nebyly zasadné opravovany ¢&i sanovany. Proto zakladni strategie navrhu
Zelezni€nich mostnich objektl zUstava po nékolik desetileti stejna — mostni ¢i tunelovy
objekt, realizovany za pfiméfené financni prostfedky, vyzadujici minimalni udrzbu.

Tento pohled je obdobné uplatiiovan i ve vSech vyspélych zemich, kde minimalizace
nakladd na budouci udrzbu pfedstavuje zcela samozfejmy trend ve vystavbé
obdobnych liniovych staveb. Posouzeni ekonomické vhodnosti mostnich a tunelovych
staveb z dlouhodobého hlediska, kde je nutno zahrnout investi¢ni naklady i naklady na
udrzbu, povazujeme za zcela zasadni pfi vybéru typu konstrukci a volbé technologii
provadéni staveb.

U tunelovych objektd je pfedevS§im nejasna pozarné-bezpecnostni koncepce
zachrannych slozek CR, majici za disledek uplatfiovani nepfimérenych a nelogickych
pozadavk, které jsou mnohdy v prubéhu projektové pfipravy zasadné ménény. Tyto
pozadavky jsou vznaseny nad ramec platné legislativy a ve svém dUsledku predstavuji
jednak Casové zdrzeni a pfedevSim neumérné prodraZeni tunelovych staveb.

V ramci realizace stavby se setkdvame s pozdé predkladanou a nedostatecné
zpracovanou vyrobni dokumentaci a technologickymi pfedpisy. Ackoli pozadavky na
rozsah dokumentace dodavatele mostnich objektd jsou dany Smérnici generalniho
feditele SZDC ¢&. 11/2008, ptilohou &. 5, jsou tyto dokumentace velice &asto neupiné,
nedostate¢né specifikuji pozadavky na materialy, nefeSi podstatné detaily atp. Potom
dochazi na stavbé krlznym improvizacim ze strany pracovnikll zhotovitele a
nekvalitné provedenym pracim. Dasledkem toho jsou napf. tekouci podchody, sanace
novych objektl v zaruéni dobé atp.

DalSim problémem jsou Casté zamény materiald definovanych vlastnosti, nejen
u vodotésnych izolaci, ale i dalSich odvétvi — napf. sanaci povrchl ¢i dokonce novych
mostnich konstrukci. Opravy povrchl konstrukci u novych objektl se posledni dobou
stavaji velice ¢astym jevem. Dlouhodobé se pfi vystavbé Zelezni¢nich mostnich objekt(
nedafi dodrzovat pozadovanou kvalitu pohledovych betonl. NejcastéjSi je nedodrzeni
predepsanych postupl, pracovni nekazefi pfi samotném provadéni konstrukce
(neCistoty a cizi télesa v bednéni, zména predepsané tfidy betonu a konzistence
betonové smési, napf. pfidanim vody nebo nespravnych pfisad, nekvalitni provedeni
vyztuZze, nerovnomérné ukladani betonové smési do bednéni a jeji nasledné
usmérfiovani vibratorem, nedostate¢né provibrovani dvou vrstev betonu po
technologické prestavce pfi betonazi, nevhodné oSetfovani vybetonovaného celku atd.).
BohuZzel se to jiz stava béznou praxi, Zze zcela nové betonové konstrukce, které mély
byt provedeny v kvalité pohledového betonu s vysokou Zivotnosti, jsou provedeny
velmi nekvalitné a jiz po odbednéni je nutné je sanovat. Takovy povrch betonu ma
zivotnost mnohem kratsi, nékdy jen deset let a poté bude nutno pfistoupit k opétovné
(Casto velmi nakladné) sanaci.

Vybrané stavby realizované a pfipravované v sou¢asné dobé

Mostni objekty

1) Modernizace trati Votice — BeneSov (stavba v realizaci)
Zelezni¢ni most v km 118,932 (v Olbramovicich) - novy most o rozpéti 15,00 m.

2) Rekonstrukce zst. Prerov, 1. stavba (stavba v realizaci)
Zeleznicni most pfes BeCvu v km 183,974 - nova ocelova nosna konstrukce
s prabéznym Stérkovym lozem.



3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Optimalizace trati SR — Mosty u Jablinkova — Bystfice nad OISi (stavba v realizaci)
Zelezniéni most v km 286,623 - rekonstrukce mostu, vyména stavajici nevyhovuijici
ocelové konstrukce za novou tramovou ocelobetonovou spfazenou nosnou
konstrukci s horni mostovkou s priibéznym kolejovym loZzem - rozpéti 35 m.

Optimalizace trati Bystfice nad OISi - Cesky T&sin (stavba v realizaci)
Zelezni¢ni most v km 308,174 - navrzena nova spfazena ocelobetonova tramova
nosna konstrukce s pribéznym kolejovym lozem, rozpéti 2 x 24 m.

Zelezniéni most v km 311,028 - navrzena nova sprazena ocelobetonova tramova
nosna konstrukce s pribéznym kolejovym lozem, rozpéti 25,65 + 27,63 m.

Zelezniéni most v km 315,894 - navrzen novy ocelovy dvoukolejny most (Langerdv tram)
s prubéznym kolejovym loZzem; rozpéti 62 m.

Optimalizace trati Beroun-Zbiroh (stavba v realizaci)

Zelezniéni most v km 52,083 - prestavba stavajiciho ocelového mostniho objektu pres
Cerveny potok. Nové je navrzena sprazena ocelobetonova tramova nosnéa konstrukce
s horni mostovkou s pribéznym kolejovym lozem na upravené spodni stavbé.

Optimalizace trati Zbiroh - Rokycany (stavba v realizaci)
Zelezni¢ni most v km 86,021 — pfestavba kamenného mostu pfes Padrtsky potok
v Rokycanech. Nové navrZen Zelezobetonovy klenbovy most o tfech otvorech.

Optimalizace traté Sttibro - Plana u M. Lazni (stavba v realizaci)
Zelezni€ni most v km 398,194 a v km 398.714 (OSelin) — navrzeny nové spfazené
ocelobetonové tramové konstrukce s prabé&znym kolejovym lozem.

Rekonstrukce zelezniéniho mostu na trati Kolin — Nymburk v km 298,866 (v realizaci)
Prestavba stavajiciho dvoukolejného mostu na dva jednokolejné mosty s cilem
zvysSit plavebni vySku — investor akce RVC CR.

Modernizace trati C. Budéjovice - Nemanice | (zahajeni realizace 2010)
Zelezni¢ni most v km 214,294 - novy ocelovy most na kfiZeni trati s vleCkou.

10) Modernizace trati Sevétin - Veseli nad Luznici - II. &ast - sek Horusice - Veseli n. L.

(zahajeni realizace 2010)

Zelezni¢ni most v km 35,241 (pfes Luznici) - novy most se spfazenou tramovou
ocelobetonovou nosnou konstrukci - rozpéti 28,5 m.

Zelezniéni most v km 36,390 - pfes Nezarku — novy most, nosna konstrukce
tvofena Langerovym tramem - rozpéti 80,00 m.

11) Modernizace trati Rokycany - Plzefi (zahajeni realizace 2010)

Zelezniéni most v km 108.120 - prestavba stavajiciho ocelového mostniho objektu
pfes feku Uslavu. Nové je navrzena spfazena ocelobetonova tramova nosna
konstrukce s horni mostovkou s prub&znym kolejovym loZzem na nové spodni stavbé.

12) Rekonstrukce mostu v km 20,867 trati BeneSov - Trhovy Stépanov (realizace 2010)

NavrZzen novy ocelovy tramovy plnosténny most s horni prvkovou mostovkou, na
stavajici sanované kamenné spodni stavbé.

13) Rekonstrukce mostu v km 9,531 trati Cer&any - Skochovice (realizace 2010)

Navrzen novy tramovy pfihradovy ocelovy most se spodni mostovkou s pribéznym
kolejovym loZzem na upravené stavajici spodni stavbé.

14) Rekonstrukce Negrelliho viaduktu (zahajeni realizace 2011 - 2012)

NavrZena sanace stavajiciho historického viaduktu v Praze.

15) Rekonstrukce mostu v km 2,089 trati D&cCin - Jedlova (realizace 2011 - 2012)



Nahrada stavajiciho mostniho provizoria novou nosnou ocelovou tramovou
pfihradovou konstrukci se spodni mostovkou s priibéznym kolejovym lozem na
stavajici spodni stavbé.

16) Rekonstrukce mostu v km 79,943 trati Lovosice - C. Lipa (realizace 2011 - 2012)
NavrZzena vyména stavajici nevyhovujici ocelové konstrukce za novou tramovou
pfihradovou ocelovou nosnou konstrukci s horni mostovkou.

Tunelové stavby

1) Optimalizace traté st. hr. SR - Mosty u Jablunkova - Bystfice n. OISi (stavba
v realizaci)
Jablunkovsky tunel - navrzena pfestavba stavajicich jednokolejnych tuneltl na novy
dvoukolejny tunel o délce 613 metru.

2) Modernizace trati Votice — BeneSov (stavba v realizaci)
Navrzeno pét novych tunell (jeden hloubeny délky 590 m, &tyfi razené o délkach
480, 1044, 324 a 252 m).

3) Optimalizace trati Zbiroh - Rokycany (stavba v realizaci)
Novy hloubeny tunel Osek o délce 324 metra.

4) Rekonstrukce Stifelenského tunelu, v€. kol. €.1 a 2 v km 22,480-23,610 a kol. &.1
v km 21,110 - 27,261 trati Horni Lide€ - st. hr. SR (zahajeni realizace 2010)
Sanace stavajiciho tunelu s aplikaci pevné jizdni drahy.

5) Modernizace trati Rokycany — Plzer (zahgjeni realizace 2010)
Navrzen novy razeny tunel Ejpovice, dva jednokolejné tunely délky 2 x 4 150 m.

6) Usti nad Orlici — Chocen, nova trat’ (zpracovana DUR)
Navrzena dvoijice jednokolejnych tuneld:
a) tunel Oucmanice o délce cca 5 km,
b) tunel Hemze o délce cca 1,15 km.

7) Praha — Beroun, nové Zelezniéni spojeni (zpracovana DUR)
NavrzZen novy tunel Barrandov, dva jednokolejné tunely délky 2 x 24,350 km.

8) Modernizace trati Brno — Prerov, |. etapa BlaZovice — Nezamyslice (zpracovana DUR)
Navrzeny C&tyfi nové dvoukolejné tunely (tunel Holubicky - 980 m, Rousinovsky
/hloubeny/ - 700 m, Habrovansky - 650 m, Dfevnovicky - 390 m).

9) Modernizace trati Nemanice | — Sevétin (zahajeny projektové prace na DUR)
Pfedpoklada se vystavba dvou tunell o délce 3, resp. 5 km.

Zaveér

V ramci modernizace koridorovych trati probiha pfiprava a realizace celé fady mostnich
a tunelovych staveb, coZ klade velké naroky na odbornost vdech zucastnénych, na
provadsjici a aplikaéni firmy a v neposledni fadé i na SZDC jako stavebnika a spravce.
Riziko niz8i kvality pfipravnych a realizanich praci na nékterych stavbach s sebou
pfinasi snaha o neustalé zvySovani tempa vystavby a nedostatek odbornik(. Kontrola
pozadované kvality jednotlivych objektl vyzaduje odpovidajici pocet odbornych
pracovnikl jak v pfipravé a projednani staveb, tak i pfi jejich vliastni realizaci.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace chce a bude i nadale klast duraz
na pozadovanou vysokou kvalitu dila a chce zajistit ekonomickou pfimérenost staveb
mostnich a tunelovych objektu tak, aby byla zajisténa kvalitni a kapacitni zelezniéni
dopravni cesta pro véechny dopravce na Zeleznici v CR.



Zpét do obsahu

Rizika navrhovani a provadéni svarovych spoju
dynamicky namahanych ocelovych konstrukci

Ing. Miloslava Po&véiova, Ph.D. Mott MacDonald Praha spol. s.r.o.

V pfispévku jsou zapracovany zkuSenosti z praxe, vykonu dilenskych, montaznich
a hlavnich prohlidek mosti pozemnich komunikaci a draznich mostd, od roku 1987
do roku 2010, vysledky vyzkumnych grantovych projekti ministerstva dopravy CR
napriklad 1F82C/012/910 Hodnoceni zbytkové Zivotnosti hlavnich ocelovych c¢asti
mostnich konstrukci z oceli se zvySenou odolnosti proti atmosférické korozi a také
vysledky nedestruktivnich kontrol nosnych svart lamelovych pasnic ocelovych
mostnich konstrukci. Technické poznatky jsou soucéasti Technickych kvalitativnich
podminek SZDC TKP kapitola 19, soudasné TKP kapitola 19 Ocelové mosty
a konstrukce, platné pro resort Ministerstva dopravy CR.

Autor pfispévku byl zhotovitelem, objednatelem i spravcem mostu.

Uvod

Na zakladé ziskanych praktickych zku$enosti pfi provadéni ocelovych mostnich
konstrukci je mozné béhem desetileti pojmenovat kriticka mista konstrukce, ktera maji
zasadni vliv na jeji zivotnost. VyZaduje to znalost navrhu, provedeni a nasledné stavu
ocelové konstrukce pfi stavajici udrzbé. Tyto znalosti vSak nelze ziskat pouhym
vyjezdem na nahodné& vybrany mostni objekt, konstrukci je tfeba sledovat od jejiho
navrhu, az po realizaci a chovani za provozu.

PFi vlastni prohlidce mostu a svarovych spoju je tfeba vylougit chyby provedeni
svarovych spoju od jeho navrhu, protoze i chybné navrzeny svarovy spoj mize byt
za urcitych okolnosti funkéni a naopak. Jestlize vSak dojde ke kombinaci obou chyb —
chybné navrzeny a soucasné chybné provedeny svarovy spoj, potom muze dojit
pfi unavovém namahani konstrukce k jejimu poruseni.

Méla jsem moznost zuc€astnit se projektovani a spravné/chybné volby spoji jako
zastupce investora, souCasné jsem stejnou mostni konstrukci pfejimala v ramci
dilenské prejimky a montazni prohlidky. Nasledné jsem mohla porovnat stav
konstrukce a svarovych spoju jako inspektor, provadéjici hlavni prohlidky / revizni
prohlidky mostl. Protoze uplynula doba vice jak 20-ti let této Cinnosti, je mozné tyto
zkuSenosti analyzovat. Poznatky ztéto CcCinnosti jsou metodicky zapracovany
v technickych kvalitativnich podminkach SZDC a ministerstva dopravy CR, TKP
kapitola 19 [1].

Zakladni rozdéleni kritickych mist konstrukce

K vyskytu kritickych mist ocelovych konstrukci (rizikova mista s ohledem na havarie)
pfispivaji podle mého nazoru nejvyznamnéjSi mérou nasledujicimi faktory. Pokud si je
rozepiSeme podrobnéji, jedna se zejména o:
— nedostate¢nou nebo pfili§ komplikovanou legislativu kvalifikace zhotovitele pro
vyrobu/montaz ocelové mostni konstrukce. Jak se potvrzuje v praxi, sou€asna
legislativa nezarucuje kvalitu,

— prestoze jsou pozadovany WPQR svarli, v podstaté neexistuji nebo jsou
vypracovany v malém rozsahu svarovych spoju,

— pfimé zanedbani kontrolni ¢innosti zhotovitele (svarfeCského dozoru) pfi vyrobé
a montazi,

— nedostate¢na nebo chybné provadéna nedestruktivni kontrola svarovych spojli
ve vyrobné/na montazi



— nedostate¢na kvalita zakladnich materialt, prestoze existuji specifické atesty
vyrobc oceli s vyhovujicimi vysledky

— nedostate€na kvalita pfidavnych materiali pro svarfovani, zamény pfidavnych
materiald oproti WPQR z davodu uspor nakladi

— chybéjici udrzba konstrukci a problematika kvalifikovanych kontrol konstrukci,
absence nedestruktivni kontroly svarovych spoju u provozovanych mostnich
konstrukci, chybéjici legislativa pro tyto kontroly z pozice statu

Ale to je pouze globalni pohled. Abychom pochopili celou problematiku, musime se
ponofit daleko hloubé&ji. Pro nas konkrétni pfipad se budeme podrobnéji vénovat vlivu
navrhu a provedeni svarovych spoju na zivotnost mostnich konstrukci, zakladni princip
je uveden na obr. 1. Jestlize se snazime objektivné hodnotit jednotlivé aspekty vlivu
na kvalitu svarovych spojl, dostavame se k prorustani oblasti, které jsou uvedeny
vobr. 1. Tedy, prochazime stadiem navrhu konstrukce a spoje, stadiem vyroby
a montaze a stadiem udrzby provozované konstrukce.

V pfipravné €asti musi byt vyrobcem/montazni organizaci nabidnuta kvalifikace svaru
v podobé& WPQR s odpovidajici nedestruktivni kontrolou svarového spoje. V realném
stavu vyroby / montaze se setkdvame s naprosto nevyhovujicim rozsahem WPQR
svarll, ¢asto se musi WPQR dodate¢né vystavit, coz zplsobuje nemalé komplikace
v pribéhu stavby. Problémem stale zlstava nedestruktivni kontrola (dale NDT)
svarového spoje, protoZze velmi Casto neodpovida typu kontroly, ktera je pro svar
vhodna. Podle CSN EN ISO 5817 nemusi odpovidat typu spoje pouze jediny druh NDT
kontroly. V pfipadé komplikovanych svarovych spoju muze byt vhodné pouzito i vice
druhd NDT kontroly. V§echny pouzité a vhodné NDT kontroly svaru musi byt uvedeny
ve WPQR.

Je v8ak technické vefejnosti znamo, jaké NDT kontroly svarovych spojl existu;ji?

Prakticky se pouziva pouze RT kontrola a klasicka UT kontrola. VSechny dalSi metody
budou podrobné popsany pfi pfednasce, v€etné vyhod a nevyhod téchto metod.

Velky problém nastane v pfipadé, Zze zvolena nedestruktivni kontrola svarového spoje
ve WPQR je nedostateCna a zjisti se to az ve vyrobné / na montéazi. Potom existuje
pouze moznost pfiplatku objednatelem za pouzZitou NDT metodu, protoZe nebyla
pfedem dohodnuta. Co vS8ak v pfipadé, Ze se touto metodou zjisti vady, které jsou
ve svaru nepfipustné, nebo jak postupovat v pfipadé, Ze vada je neodstranitelna (jsou
to pfipady, kdy ve svaru vznikaiji trhliny vlivem chybného navrhu svarového spoje). Tyto
pfipady jsou velmi obtizné feSitelné a proto je velmi dllezité, navrhovat jednoduché
a technologicky proveditelné svarové spoje, které umime béZznymi NDT metodami
kontrolovat.

Ocelovy material, vady volby navrhu oceli, navrhu svarovych spoja, provedeni
a udrzby

Volba ocelového materidalu a typ konstrukce podminuji dobu jeji zivotnosti. Tvar
konstrukce, jeji charakter, zplsob namahani a zpusob udrzby musi byt dikladné
posouzen jiz v dobé& navrhu konstrukce a pfimo souvisi s jakosti a druhem zvolené
oceli a typem svarového spoje.
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Obr. 1 Vliv ndvrhu svarovych spojti na Zivotnost mostnich konstrukci [4]

V posledni dobé se velmi rozSifilo pouzivani patinujicich oceli pro mostni konstrukce,
zejména dalniénich mostll D 47, D 8 (ocel se zvySenou odolnosti proti atmosférické
korozi podle CSN EN 10025-5, dfive obchodni nazev ATMOFIX) [1]. Zabyvam se
analyzou chovani mostnich konstrukci vyrobenych z patinujici oceli ATMOFIX vice jak
20 let, poslednich pét let jako FeSitel grantového projektu vyzkumu ministerstva
dopravy CR 1F82C/012/910 Hodnoceni zbytkové Zivotnosti hlavnich ocelovych &asti
mostnich konstrukci z oceli se zvySenou odolnosti proti atmosférické korozi.

ZkuSenosti a praktické vysledky realizovanych vyzkumd u mostnich konstrukci stafi
vySSi jak 30-ti let ukazuji, ze sohledem na tvar konstrukci mostd pozemnich
komunikaci (pfesahujici dolni pasnice, koutové nosné svarové spoje, kouty, vyztuhy,
chybéjici udrzba z nedostatku finanénich prostfedku, vliv chloridli z posypovych soli,
nevhodné navrhy typu svarovych spojud), je pouziti téchto oceli nevhodné. Podminky,
jak spravné navrhovat, vyhodnocovat tvorbu patiny, udrzovat tyto konstrukce, volbu
vhodné oceli a svarovych spoju s ohledem na vliv chloridu, uréuji pfedpisy ministerstva
dopravy CR technické podminky TP 197 Mosty a konstrukce pozemnich komunikaci
z patinujicich oceli [2]. Drazni mosty se ztéto oceli dnes nevyrabéji. To vsak
nevyluCuje pfipady, uvadéné jako vyhovujici ze zahrani¢i (USA, Japonsko), kde se
vice jak 20 let pouzivaji pro mostni konstrukce jiné, vhodné&jsi patinujici oceli, které
svym chemickym slozenim a tvarem konstrukci pomahaji eliminovat vliv chlorid(
ze zimni udrzby. To v8ak neni pfipad Evropy a standardu EN 10025-5 [2].



Bohuzel se dnes stalo béznou praxi, Ze pracovnici bez dostate¢né odborné kvalifikace
a praxe v oboru svarfovani a hlavnich prohlidek mostl provadéji posuzovani mostnich
konstrukci vyrobenych z patinujicich oceli. Pfi hodnoceni stavu téchto konstrukci se
pozornost zaméfuje vyhradné na méfeni korozniho ubytku oceli a na kontrolu
statickych vypoctl a zcela se zapomina na nutnou analyzu degradace vlastnosti oceli
a svarovych spojl vlivem G¢ink korozniho poskozovani (v pfipadé draznich mostu se
toto hodnoceni u patinujicich oceli neprovadi vibec). Ukazka korozniho poskozeni
nosnych svarovych spoji u mostu je uvedena na obr. 2 a 3 [4].

Obr. 2 Dolni pasnice a sténa mostni konstrukce, véetné nosného svaru, koroze po vrstvach [4]

Mostni konstrukce jsou navrhovany na zivotnost 100 let. Jestlize uvazime méfeny
korozni ubytek nosnych svarli mostl z patinujici oceli, véetné lokalniho oslabeni stén
a dolnich pasnic tak, jak je uvedeno na nékolika pfikladech ze stovek dalSich pfipad,
zivotnost 100 let je obtizné splnitelna [2]. Ve snaze odstranit korozni vrstvy se mlze
stat, Ze zadny svarovy kov ve spoji nezlstane, viz obr. 3.

&

Obr. 3 Nosny koutovy svar mezi sténou a dolni pasnici hlavni nosné konstrukce mostu

Toto neni ochranna vrstva patiny. Koutovy svar ma v tomto misté hodnotu a = 2-3 mm, lokalné 5 mm
(oslabeni vice jak 50%, lokalné 100%). S ohledem na provozovany mostni objekt nelze odstranit zbytek

korozi po$kozeného nosného svaru, protoZe by zde Zadny svar nezustal [4].



V roce 2009 jsme v ramci vyzkumného projektu spoleéné s firmou MATERIALOVY A
METALURGICKY VYZKUM s. r. 0. Ostrava (Doc. Ing. Karel Matocha, CSc. a Prof. Ing.
Vlastimil Vodarek, CSc.) analyzovali povrchovou strukturu patinujicich oceli typu
ATMOFIX A a ATMOFIX B vsech provozovanych mostnich konstrukci za ucelem
podrobnéjsi analyzy struktury patiny. Vysledkem je zjisténi, ze patinujici ocel tohoto
vyrobniho oznaceni neobsahuje po vice jak 20-ti letech patinu ve formé ochranné
jednolité struktury, vrstva je tvrda, listkovita, roztrhana trhlinami, viz obr. 4 - 6 [4].
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Obr. 4 Pohled shora na dolni pasnici mostni konstrukce s trhlinami ve vrstvé patiny [4]

Do jaké hloubky trhliny v patiné zasahuji, byla dalSi otazka vyzkumného ukolu,
nezasahuji trhliny do oceli? Bylo potvrzeno, Zze za ur€itych podminek existuji trhliny
i na povrchu patinujici oceli, pod korozni vrstvou, maijici charakter vétSinou
transkrystalickych trhlin, coz souvisi s mechanismem poskozovani oceli korozi. Trhliny
v povrchové vrstvé oceli jsou na obr. 5 a 7, fez po tloustce oceli.

Tato zjisténi méni situaci v oblasti hodnoceni kiehkolomovych vlastnosti t&chto oceli.

vvvvvv

Mechanismus poskozovani oceli dalkovou korozi je zfejmy na obr. 5 a 6. Cely prabéh
a mechanismus vzniku trhlin bude vysvétlen pfi prezentaci pfispévku na konferenci.
Z vySe uvedenych dldkazl vyplyva, Zze chovani patinujicich oceli je vyrazné slozitéjsi,
nez jak je prezentovano doposud. Vysledky vyzkumu prokazaly, Ze je tato ocel
pro mostni konstrukce zcela nevhodna a zvySuje riziko havarie provozovanych
mostnich konstrukci, zejména v pfipadé zasahovani trhlin v oceli do oblasti svarovych
spoju [4]. Jak zajistit zastaveni Sifeni trhlin v oceli, vS§ak neni znamo.
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Obr. 6 Dolni pasnice mostni konstrukce s charakteristickou dulkovou korozi v povrchu oceli,
fez po tloustce profilu [4]
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Obr. 7 Dolni pasnice mostni konstrukce s charakteristickou trhlinou v povrchu oceli, fez po tloustce
profilu [4]

Vliv objednatele na kvalitu svarovych spojt

Investor stavby (objednatel) se podili na kvalité ocelovych konstrukci v procesu vyroby
svym pfimym vlivem podle obr. 1. Zcela jasné definovanym zadanim, ddslednou
kontrolou technologické dokumentace pfed zahajenim vyroby, pribéznou kontrolou
vyroby a montaze specialisty a fizenim €asovych sledl vystavby mostniho objektu by
doSlo k vyraznému zkvalitnéni svafovanych konstrukci. Pribézna kontrola vyroby
svarovanych konstrukci objednatelem stavby je pak béznym standardem v zahranici,
ivzemich EU, napf. vNé&mecku nebo v UK. Zastarala CSN 73 2601 spole¢né
s CSN 73 2603 fesi kvalitu ocelové konstrukce aZ vyslednou dilenskou pFejimkou jiz
svarené mostni konstrukce, coz muze byt pozdé. Soucasné s nevhodnym navrhem
svaroveho spoje musi byt objednatelem odmitnuta také nevhodna jakost oceli [4].
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Rekonstrukce zelezniéniho mostu v km 208,664 trati
Chomutov-Cheb

Josef Tichacek, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o0., SDC Karlovy
Ing. Ondrej Lojik, Ph.D., TOP CON SERVIS s.r.o.

Nosna konstrukce mostu pres feku Svatavu v km 208,664 trati Chomutov — Cheb ma
svou bohatou historii. Od zesileni plivodni nosné konstrukce s prvkovou mostovkou
Z roku 1895 pfes vyménu za novou s pfimym uloZenim koleje v roce 1973, u které se
Jiz od zatéZovaci zkouSky objevovaly zavady a proto musela byt v kratké dobé
opravena a zesilena, aZ k havarijnimu stavu (cca po 30 letech Zivotnosti). V roce 2007
byla v ramci modernizace Zst. Sokolov provedena rekonstrukce mostu spocivajici jak
v nahrazeni nosné konstrukce novou ocelovou s prubéznym kolejovym lozem, tak
v prestavbé spodni stavby a posileni zaloZeni.

Plvodni most

Pdavodni dvoukolejny Zelezniéni most se nachazel na trati 0112 Chomutov — Cheb,
tehdy Falknov nad Ohfi — Citice, v Zelezniéni stanici Falknov (dnes Sokolov). Most
o dvou otvorech se stfednim pilifem pfemostuje feku Svatavu a turistickou stezku
u druhé opéry. Most byl Sikmy s uhlem kfizeni cca 46,5°, kdy kolma svétlost otvoru
byla cca 9,75 m, a §ikma svétlost cca 13,44 m a stavebni vySka mostu €inila 0,96 m.
Nosnou konstrukci z roku 1895 tvofila pod kazdou koleji samostatna konstrukce o dvou
prostych polich s ocelovymi nytovanymi plnosténnymi nosniky se zapusténou
mostovkou, ocelovym zabradlim a dfevénou podlahou. Opéry i stfedni pilif byly
puvodné z kvadrového Zulového kamene. Koleje na mosté byly pfimé, v osové
vzdalenosti 4,75 m.

1973 — vyména konstrukci mostu

V roce 1953 byly silné orezivélé konstrukce mostu zesileny a v roce 1973 z divodu
nedostate¢né unosnosti byly v ramci stavby ,Poelektrizacni Upravy traté Plzen — Cheb
— Sokolov“ nahrazeny novou dvojici konstrukci. Nosna konstrukce mostu byla tvofena
svafovanym komorovym nosnikem lichobé&zZnikového tvaru s horni pfimo pojizdénou
mostovkou. Jednalo se o spojity nosnik o dvou polich s rozpétim 2x16,20 m, celkovou
délkou 33 m, chodnikovymi konzolami s ocelovymi podlahami a zabradlim. Stavebni
vySka mostu Cinila 0,64 m. Horni pasnice méla funkci pojistnych uhelnik(l. Loziska byla
na opérach pohybliva valcova a na pilifi pevna. Spodni stavba zUstala pGvodni, pouze
byla hloubkové injektovana a zaklady byly obetonovany.

Most byl dan do provozu v zafi 1973 po provedené zatézovaci zkouSce, ktera ovSem
nevyhovéla z divodu naméfeni vysSich hodnot prihybu u obou konstrukci. V listopadu
1975 byla provedena opakovana zatéZzovaci zkouska. Ani ta nevyhovéla, ale protoze
provoz na mosté& nesmél byt zastaven, bylo pozadano o vyjimku z CSN 73 6209
LZatézovaci zkousSky mostd“. Vyzkumny Ustav Zelezni€ni, jemuz byla Zzadost
postoupena k vyjadreni, vyjimku z normy nedoporucil a doporucil opakovani zatéZovaci
zkousky za odborného dozoru.

1986 — predepnuti tahly

V zafi 1980 bylo Vyzkumnym ustavem Zelezni¢nim provedeno méfeni napéti
v nejexponovangjsich mistech obou mostnich konstrukci pfi dynamické zatéZovaci
zkouSce. Na zakladé ziskanych vysledkd byla snizena rychlost na 30 km/h pro
zatiZitelnost vlakem C.



v vr

Z posudku unosnosti vyplynulo, Z2e most ma niz8i unosnost, nez kterou prokazal
staticky vypocet, a bylo doporu¢eno uvazovat o vhodném zesileni konstrukce v oblasti
stfedni podpory, popfipadé o nahrazeni stavajici konstrukci novou Unosné&jsi, ma-li
vyhovét na zatiZzeni od vlaku A. Z moznych zpusobl bylo zvoleno pfedepnuti tahly
v roviné dolnich pasu. Projekt byl vypracovan v zafi 1982, konstrukce vyrobena v roce
1983 a pfipravena k montazi. V prosinci 1985 doSlo na konstrukci v prvni koleji
k vykolejeni. Pfi nasledné opravé a podrobné revizi mostni konstrukce byly vizualné
zjistény trhliny ve sténé této i druhé mostni konstrukce. V listopadu a prosinci 1986
bylo po opraveni zjisténych defektl a zesileni jednotlivych konzol provedeno celkové
zvySeni unosnosti konstrukci predpjatymi tahly v drovni spodniho pasu. Zesilenim
konstrukce tahly byla dosazena zatizitelnost mostu viakem B. Tratova rychlost
na objektu byla stanovena na 70 km/h.
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Obr. 1 Konstrukce z roku 1973 zesilena tahly roviné dolnich pasu

2004 - zjisténi soucasného spravce

P¥i podrobné prohlidce v roce 2004 provedené revizni éetou SDC Usti nad Labem byly
zjistény zavady v ocelové konstrukci. U obou konstrukci byly zjistény prasklé svary
nad loZisky v mistech pficného ztuZzeni a v mistech pfivafeni uhelniku ke sténé
komorového nosniku. Dale byly zjistény trhliny v ¢elech nosné konstrukce a to jak
v dolni, tak v horni &asti nosné konstrukce. Kotevni tahla loZisek byla znaéné korozné
oslabena, zarezla, nefunkéni, néktera byla preruseny. Dle provedené revize byla
revizni ¢etou navrzena zména hodnoceni nosné konstrukce na K3.
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Obr. 3 Pohled na pfedpinaci tahla a dolni pasnice konstrukce
z roku 1973, resp. 1986

Obr. 4 Prasklé ztuzujici svislé tahlo
na opére ¢.1



Na zakladé vysledku podrobné prohlidky byla na Zadost SDC Karlovy Vary svolana
Kontrolni prohlidka. Z prohlidky vyplynulo, Ze vznik trhlin v ¢elech nosniku byl patrné
vyvolan kroucenim konstrukce z titulu nerovhomérného uloZeni na loZiskach. Na mosté
bylo nutno s ohledem na celkovy stav konstrukci okamzité€ snizit tratovou rychlost
na40 km/h v obou kolejich a bylo tfeba zpfisnit dohled nad objektem konanim
podrobnych prohlidek v intervalu 1x roéné a béznych prohlidek 2x rocné. Nasledné
bylo na mosté zavedeno TOR do doby vymény nosné konstrukce. Podle vysledkul
geodetickych zaméfeni, s pfihlédnutim k celkovému stavu konstrukce, k prodélanému
vyvoji ocelové konstrukce, omezené zivotnosti provedeného zesileni, sanace trhlin
zroku 1986 a doporuéeni expertniho posudku CVUT, bylo doporugeno zvazit dalsi

Zivotnost konstrukce a pfipravit vyménu ocelovych konstrukci v horizontu 5 — 7 let.

Obr. 5 Trhliny v ¢ele komorového nosniku
Prehled parametri jednotlivych variant

Obr. 6 Trhliny v ele komorového nosniku

. Staveb. | Délka | Hmot. |  Zdvih sklon .
e, i vyéka V| ok | OK | nivelety” | nivel” Rezhanks
[mm] | [m] [t] [mm] [%0]
vyhodou je zachovani vzdalenosti
horni os koleji 4,75 m, vyuziti pilife pouze
mostovka - s novym Uloznym prahem, moznost
! nosnikovy 1.220 | 36,0 | 290 660 8,900 vystavby bez pozadavku na delSi
rost nickolejnou vyluku, konstrukce Ize
vyménit kus za kus.
vyhodou je zachovani vzdalenosti os
] koleji 4,75 m a odstranéni pilife z toku
dolni mostovka ) C )
2 |-dvoukolejny | 1,580 | 44,0 | 350 | 1030 | 13525 |TEKY: "?"Vh°‘.’°; ”i‘°°“°5t 5.‘?("?".“"’“
fihradovy p9stupu s pozadavkem na nickolejnou
P vyluku cca 15 dni , vy$§i hmotnost OK
a vyssi staveb. vyska.
33| 4olni ortotropni 1,080 520 7,150 vthdou je {uzk‘a stavebni vysk_g, ,
mostovka - nevyhodou je v8ak nutnost rozsireni
3b parapetni 1,130 | 39,0 | 300 570 7,775 | pilite v toku feky, oddaleni os koleji o
nosnik 2,95 m a u varianty 3a velké mnozZstvi
3c 1,130 570 7,775 | montaznich styk(
vyhodou je nizka stavebni vyska,
dolni nevyhodou je vSak nutnost rozsifeni
., ocelobetonova pilife v toku feky, oddaleni os koleji o
4" | mostovka - 1,070 | 39,0 | 330 500 6,900 | 2,95 m, vyreSeni konstrukénich
parapetni problémi ramového rohu s hledem na
nosnik trvanlivost SVI a vy$$i hmotnost mostu
s ohledem na betonovou desku.
e stk e
5 |- prihradovy 1,080 | 39,0 | 370 | 530 | 7,275 5 LA it
nosnik 08 kol'efjl 0 2,95 m, mnoZstvi
montaznich stykl

Obr. 7 Prehled parametru jednotlivych variant




2007 — Modernizace zst. Sokolov

Vzhledem k pozadavku urychleného feSeni ocelové konstrukce mostu, k slozitym
mistnim pomérim a extrémné stlacené stavebni vySce bylo doporuceno, pro vybér
optimalniho typu konstrukce zahajit projekéni prace co nejdfive.

JelikoZz samotna rekonstrukce mostu by v pozadovanych Upravach meéla velky vliv
na kolejové teSeni jiz pfipravované stavby ,Modernizace zst. Sokolov, byl most
do pfipravy této akce dodateCné zafazen. Projektovou organizaci SUDOP PRAHA a.s.
bylo navrzeno pét raznych variant nosnych konstrukci o rdznych stavebnich vyskach
(obr. 7). Z pfedbézné zpravy k navrhu ocelové konstrukce byly vybrany pro dalsi
zkoumani varianty €. 1 a €. 5, pfiCemz varianta €. 1 byla nakonec zvolena jako
nejvyhodné;jsi.

Navrh nové konstrukce

Projekt ,Zelezniéni most pres feku Svatavu v km 208,664 trati Chomutov — Cheb* byl
zpracovan firmou TOP CON SERVIS s.r.o. v extrémné kratkém Case. Navrh mostu
vychazel ze zavér( vySe uvedené variantni studie.

Hlavni nosna konstrukce

Pod kazdou koleji byla navrzena samostatna ocelova konstrukce s horni mostovkou
a prubéznym kolejovym lozem. Ze statického hlediska se jedna o spojity nosnikovy rost
se Ctyfmi hlavnimi nosniky s ortotropni mostovkou. Rozpéti konstrukce €ini 2x 17,2 m.
Pficné uspofadani vyhovuje MPP (nyni VMP) 3,0 s rozSifenim pro zasahujici
vyhybkové oblouky. Stavebni vySka konstrukce €ini 1,532 m (nad pilifem P2).
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Obr. 8 Vzorovy pFicny fez
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Nosna konstrukce se sklada vzdy ze ¢Etyf plnosténnych svafovanych nosnikll v osové
vzdalenosti 1,2 m s pfiéniky v jednotném modulu 2,15 m. Zlab kolejového loze tvofi
ortotropni mostovka, kde je podélna vyztuha umisténa vzdy mezi hlavnimi nosniky.
Maximalni tl. plechu byla 50mm a to na dolni pasnici hlavniho nosniku nad pilifem.
Obé konstrukce byly navrzeny tak, Ze jsou shodné, pouze vzdjemné posunuté
a oto€ené o 180°. Celkova hmotnost obou konstrukci ¢ini 205 t. Konstrukce je ulozena
na hrncovych loZiscich, kdy na opérach je ulozeni kolmé a na pilifi respektuje Sikmost
stavajiciho pilite 47,85°. U zadného loziska nenastava jeho zdvih ani v provoznim
stavu, ani pro mimofadné navrhové situace (vykolejeni vlaku), tzn. neni potfeba
zfizovat tahla nad lozisky, jako tomu bylo u konstrukce zroku 1973 (viz obr. 4).
Vzhledem ke zna¢né stlatené stavebni vySce je na mosté umistén svrsek
na difevénych praZcich s minimalni tloustkou kolejového loZze 300 mm pod prazcem.



Izolace mostovky je jiz standardné v takovychto pfipadech provedena jako
membranova.

Spodni stavba a zalozeni

Opéry neodpovidaly Sitkovemu uspofadani pro uloZzeni nosné konstrukce, a proto byly
odbourany a nahrazeny novymi Zelezobetonovymi. Dfik pilife byl rovnéz odbouran
na uroven terénu a nahrazen novym Zelezobetonovym, ktery je na navodni a protivodni
Casti oblozen kamenem. Jak dfiky, tak opéry byly zaloZeny na stavajicich zakladech.
S ohledem na pfitizeni zakladové spary a nebezpeéi podemleti spodni stavby bylo
podzakladi posileno tryskovou injektazi a mikropilotami, které také zaijistily i spolehlivé
spojeni stavajicich a novych Casti spodni stavby.

Postup vystavby

Pro zachovani provozu alespoi na jedné koleji byla rekonstrukce rozdélena na dvé
etapy. Nejprve byla snesena konstrukce pod koleji €. 1 a odbourana souvisejici spodni
stavba. Po sanaci podzakladi a vytvofeni nové spodni stavby byla osazena nova
ocelova konstrukce. Pro zkraceni doby vystavby byla ocelova konstrukce vcéetné
zabradli dopravena na stavbu v jednom kusu. Vzhledem k velikosti nakladu (35,1 x
5,7 m), hmotnosti (cca 100 t) a k faktu, ze byla pfevazena témérf pfes celou republiku
(Ostrava Vitkovice — Sokolov), stal se transport perlickou snad ve v8ech
zpravodajstvich ¢eskych televiznich programu. Po dokonéeni konstrukce pod koleji €. 1
nasledovala obdobnym zpusobem rekonstrukce pod koleji €. 2. Nova spodni stavba
byla jak na opérach, tak na pilifi zmonolithéna do jednotlivych celkd. Obdobnym
zplUsobem jako pod koleji €. 1 byla nasledné osazena nosna konstrukce pod koleji €. 2.
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Obr. 11 Dokondena konstrukce

Zaveér
Na zakladé uspésnych zatéZovacich zkouSek byla v roce 2008 uvedena do provozu
konstrukce pod koleji €. 1 a v roce 2009 konstrukce pod koleji €. 2. VSichni ucastnici

vystavby véfi, Ze timto krokem byl vyfeSen vySe popsany neblahy stav mostu
a konstrukce bude pfi spravné udrzbé spolehlivé slouZit pozadovanych 100 let.



Zpét do obsahu

Inovace v oblasti ocelovych mostu s dolni mostovkou

Ing. Antonin Pechal, CSc., Ing. Vojtéch Konecny a Ing. David Franc,
Ing. Antonin Pechal, CSc. — projektové a inZenyrské sluzby, Brno

Prispévek se zabyva navrhem ocelovych mosti s dolni mostovkou, u nichz je zvoleno
konstrukéni a statické reSeni odliSné proti MVL 212. Hlavni nosna konstrukce je
navrzena jako tram vyztuZeny pfihradovinou. Horni pas je navrZzen jako uzavieny
prifez a vyrazné upraveny jsou detaily dolniho pasu a stény Zlabu KL s cilem
minimalizovat korozné a udrZzbové nepriznivé detaily. V pfispévku jsou dale
prezentovany dva realizované prihradové mosty, u kterych bylo vysSe uvedené feSeni
pouZito.

Vyvoj ocelovych mosta s dolni mostovkou

K navrhu zelezni¢nich mostu s pIné integrovanou mostovkou do nosného systému nas
postupem Casu pfivedly projekty silni¢nich mostd s dolni mostovkou, které jsme v nasi
kancelafi projektovali. Tyto silnini mosty byly vesmés navrzeny jako tram vyztuzeny
pfihradovinou ¢i obloukem. Dolni pas byl tvofen svafovanym I-profilem, ktery byl
vytazen nad povrch fimsy. Mostovku jsme navrhovali jako Zelezobetonovou desku
spfazenou s ocelovymi pfiéniky s vyuzitim sprahovaci listy. Zelezobetonova deska
mostovky nebyla dotazena az ke sténé I-profilu dolniho pasu, ale byla ukoncena
krycim plechem, ktery se sténou I-profilu tvofil uzavienou komoru. Pasnice diagonal
pak navazuji na tvarované styCnikové plechy, které pifechazi do pfi¢nych vyztuh tvaru
pismene "T".

Zelezniéni mosty s mostovkou integrovanou do nosného systému

PFi navrhu novych Zelezni¢nich mostl jsme se snazili odstranit nevyhody, které jsme
vidéli u navrhu sty&niku dolniho pasu podle MVL 212:

— problematicky prostup diagonal pfes obsluznou lavku,

— obtizna udrzba,

— konstrukéné slozité feSeni z hlediska vyroby (mnozstvi prvka...),

— obtizné pfistupné detaily z hlediska aplikace PKO,

— mostovka spoluptlisobi s dolnim pasem pouze pfes ohybovou tuhost pfi¢nikd.
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Obr. 1 Sty€nik DP dle MVL 212 a mostovka integrovana do nosného systému



U nami projektovanych mostd jsme navrhli doIni pas s mostovkou plné integrovanou
do nosného systému, kde je mostovkovy plech dotaZzen aZz ke sténé svafovaného
I-profilu dolniho pasu. Svafovany |-profil je vytazen nad povrch kolejového loze. Bok
Zlabu pak tvofi spoleéné s horni pasnici I-profilu a s mostovkovym plechem uzavienou
komoru. Pasnice diagonal navazuji na tvarované styénikové plechy, které jsou soucasti
boku kolejového zlabu (z vnitfni strany) a z vnéjSi strany navazuji na pfi¢nou vyztuhu
tvaru pismene "T".

Toto FeSeni ma oproti tradi€nimu navrhu dle MVL 212 tyto vyhody:

— jednoduché a estetické detaily sty¢niku diagonal a DP,

— jednodussi vyroba,

— odstranéni obtizné pfistupnych detailll z hlediska aplikace PKO,

— mostovka spoluptlsobi s dolnim pasem po celé délce DP,

— nedochazi k hromadéni necistot, je zajistén plynuly odtok vody z povrchu DP,

— ukazuje se, Ze feSeni je usporné i s ohledem na spotiebu materialu,

— dolni pas o vétsi tuhosti umoziuje snizit celkovou vySku pfihradového nosniku
oproti feSeni dle MVL 212, coz pusobi dobfe z hlediska estetiky.

Snizeni celkové vysky pfihradového nosniku ma také za nasledek zvyseni tuhosti
pficnych poloramd, které zajiStuji stabilitu horniho tlaceného pasu. U dale
prezentovanych mostl jsme navrhli horni pas pfihradového nosniku z uzavieného
truhlikového profilu, ktery prechazi plynule do krajni diagonaly stejného prirezu.
Zesileni krajni tlaCené diagonaly zvySuje tuhost koncového poloramu a také pfispiva
ke stabilité horniho tlaceného pasu. Uzavieny truhlikovy prafez horniho pasu vykazuje
vhodnéjsi tvar z hlediska aplikace a udrzby PKO (menSi plocha, obvod dobfe pfistupny
pro opravu PKO) a také z hlediska stability proti ,kloboukovému® profilu dle MVL 212
(pouziti vyhodnéjSi vzpérnostni kfivky pro uzavieny prifez). VySe uvedené Upravy
oproti MVL 212 umoziuji navrhnout pfihradové nosniky kosouhlé soustavy i pro vétsi
rozpéti.

Reseni dolniho pasu s mostovkou plné integrovanou do nosného systému budeme
dale prezentovat na dvou pfikladech jiz zrealizovanych Zelezni¢nich mostu.
Most u Ceské Skalice na prelozce silnice 1/33

Prvni zelezniCni most, u kterého jsme pouzili dolni mostovku piné integrovanou
do nosného systému je SO651 u Ceské Skalice na prelozce silnice 1/33.

[

Obr. 2 Most u Ceské Skalice - pohled



Jedna se o mimourovinové kfizeni stavajici zelezni€ni traté s tehdy nové budovanou
pfelozkou silnice |I.tfidy. V okamziku vystavby mostu nebyl proveden zafez
pro budouci komunikaci, proto byla nosna ocelova konstrukce montovana vice méné
v urovni pavodniho terénu, coz zjednoduSovalo montaz nosné konstrukce. Na obr. 3
jsou ukazany detaily styCniku dolniho pasu s diagonalami z vnéjsi a vnitfni strany.
Stény diagonal jsou ukonéeny vypalem na celou Sifku stény, aby byl umoznén plynuly
odtok vody a tim bylo zabranéno hromadéni necistot na povrchu konstrukce. Most byl
dokoné&en v roce 2004.

Obr. 3 Most u Ceské Skalice - detaily sty&niku DP

Most u Pavlova na trati Praha Smichov - Stfredokluky

DalSi Zelezni¢ni most, na kterém jsme pouZili mostovku integrovanou do nosného
systému, je objekt SO 210 Zelezniéni most v km 25486 trati Praha Smichov -
Stfedokluky. Jednad se znovu o mimouroviové kfizeni stavajici Zelezni¢ni trati
s pfelozkou silnice I. tfidy, kolej je v8ak ve smérovém oblouku o poloméru R = 350 m,
pfevySeni koleje p = 130 mm. Most je navrZzen na zakladni zatéZovaci vlak. Most je
opét navrzen jako prosté ulozeny tram vyztuzeny pfihradovinou o rozpéti 54,8 m.
Celkova vyska nosné konstrukce byla oproti DZS sniZzena ze 7300 mm na 6 500 mm.
Snizeni vysky hlavnich nosnikd bylo umoznéno tuzSim dolnim pasem (v DZS puvodné
navrzen ,kloboukovy“ prifez dle MVL 212). Navrzen byl pfi¢nik se zalomenym dolnim
licem, aby byla snizena pohledova vyska dolniho pasu hlavniho nosniku pfi zachovani
nutné stavebni vysky pfi¢niku uprostfed rozpéti.

V priib&hu zpracovani RDS podminili zastupci CD schvaleni zmén oproti MVL 212
zpracovanim nezavislého expertniho posudku. Tento expertni posudek zpracoval
Doc. Ing. Tomas Rotter, CSc. Na zakladé zaveéra tohoto posudku byl doplnén staticky
vypocet o podrobny posudek styénik dolniho pasu (deskosténovy model) a o vypocet
stability horniho tlaeného pasu pomoci teorie Il. fadu. Ukazalo se, ze pfirlstky napéti
zjisténé v hornim pase vypoctem teorii Il. Fadu byly mensSi, nez pfiristky napéti
stanovené vzpérnostnim vypoctem pomoci metody pFicnych poloramd.

Nosna konstrukce byla rozdélena na montazni dilce takto: dolni pas hlavniho nosniku
spolu s polovinou mostovky byl rozdélen po délce na dva dilce se stykem pfiblizné
uprostfed rozpéti, pfihradovina (horni pas a diagonaly) byla rozdélena na ftfi dilce.
Nosna OK byla montovana na stavenisti v definitivni poloze na pfedem zhotovenych
opérach a jedné montazni podpéfe pfiblizné uprostfed rozpéti. Nejdfive byly osazeny
a svareny Ctyfi dily mostovky a dolnich past hlavnich nosnika. Pfi montazi mostovky
bylo nutné podepfit konstrukci ¢tyfmi mobilnimi stojkami v ose mostu tak, aby bylo



zabranéno zkrouceni mostovky a z toho plynouci deformaci. Na kompletni mostovku
a dolni pasy pak byly pfivafeny dilce pfihradoviny. Vzhledem ke skutecnosti, ze se
dilce pfihradoviny montuji na jizZ osazené dilce mostovky a dolniho pasu, maji tyto dilce
jiny pribéh vyrobniho nadvySeni. Proto pfi dilenské pfejimce pfisazenych hlavnich
nosnikd musely byt dilce mostovky a dolniho pasu zdeformovany do tvaru
odpovidajiciho prihybu od vlastni tihy. Most byl dokonéen na konci roku 2007.

Obr. 4 Most u Pavlova - montaz

Na obrazku 5 a 6 je zachycen most v zafi roku 2009. Na obrazku 6 je vidét, Ze styCniky
dolniho pasu zlstavaji Cisté bez usazenin. U tohoto objektu bylo po dohodé
se spravcem navrzeno Sroubované uhelnikové zabradli dle MVL. Srovname-li v§ak tyto
detaily s vafenym trubkovym zabradlim navrzenym na mosté u Ceské Skalice, pisobi
lépe trubkové zabradli. Trubkové svafované zabradli povazujeme za vhodnéjsi
i s ohledem na udrzbu a hromadéni necistot.

Obr. 5 Most u Pavlova - dokonéeny most



Obr. 6 Most u Pavlova - detaily sty¢niku DP

Pripravované projekty

V roce 2008 jsme zpracovali pfipravnou dokumentaci nosné OK pro chystanou
rekonstrukci mostu pfes Vitavu u BorSova nad Vltavou. Stavajici most je tvofen dvéma
prostymi poli o rozpéti 51,94 m. Nova nosna konstrukce je navrzena na zakladni
zatézovaci vlak "Z". Hlavni nosnou konstrukci tvofi spojity tram vyztuzeny
pfihradovinou o celkové vySce 59 m. Nova nosna konstrukce bude uloZena
na stavajici spodni stavbu. U tohoto mostu jsme navrhli uzaviené podélné vyztuhy
mostovky. Jejich vyhodou je Uspora materialu a torzni tuhost, ktera zajistuje lepSi
roznos zatiZeni v pficném sméru.
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Obr. 7 Most pfes Vitavu u BorSova - pficny fez
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Obr. 8 Most pfes Vitavu u BorSova - podélny pohled

Vyhledové bychom chtéli provéfit a pfipadné pouzit navrh dolni spfazené pfi¢nikové
mostovky i u zelezni€nich mosta. Priklad feSeni je ukazan na obr. 9. Vyhody tohoto
feSeni vidime zejména v uspofe oceli, zjednoduSeni vyroby a vyrazném snizeni
hluénosti konstrukce, coz se jevi jako velmi vyhodné pfedevSim pfi pouZiti
v zastavéném uzemi. Nevyhodou je vS8ak vétsi narok na €as na stavbé nutny
pro pfipravu bednéni a betonaz desky.
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Obr. 9 Sprazena pficnikova mostovka - pficny fez
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lozem, verze ¢. 3, SUDOP Praha, 10/1989

[2] Rotter, T.: Posudek konstrukéni zmény nosné konstrukce objektu SO210, 2005



Zpét doobsahu

Rekonstrukce mostu v km 5,929 trati Kunovice — Staré
Mésto u Uherského hradisté

Ing. Jifi Borovicka, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Clanek popisuje priibéh projektovani a vystavbu Zelezniéniho mostu o vysoké Sikmosti,
pfi dobé vystavby 12 tydnu. Realizovany most je dobrym prikladem toho, jak se pfi
vynaloZeni optimalnich investi¢nich nakladi vyporadat s technickym problémem
pfemosténi s uhlem kfizeni mensim jak 25°.

1. Zakladni udaje

Stavba : Rekonstrukce mostu v km 5,929 trati Kunovice — Staré Mésto u UH.
Objednatel : Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace,

Stavebni sprava Olomouc.

Projektant : MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.,

hlavni inZenyr projektu - Ing. Jifi Borovicka.

Zhotovitel : FIRESTA, rekonstrukce, stavby a.s., stavbyvedouci - Ing. Jifi Brychta.
Celkové investiéni naklady : 55 mil. ( SZDC s.o., SFDI, Zlinsky kraj )

Délka vystavby : 14.tydn0 ( 17.3.2009 — 27.6. 2009 ).

Pifekonavana prekazka : Most pfevadi Zelezniéni trat’ Staré Méstu u Uherského Hra-
disté - Kunovice pfes silniéni komunikaci 11/427 Staré Mésto — PoleSovice.

Dosavadni most : Zelezobetonovy most s nosnou konstrukci ze zabetonovanych nos-
nikda ( 1940 ).

Novy most : Zelezobetonovy monoliticky otevieny ram.
Svétlost mostu : Kolma - 10,5 m, Sikma 29,33 m
Podjezdna vyska : 4,8 m

Uhel kfizeni s pfemost'ovanou prekazkou : 25,04° ( Ulozny Ghel na staroméstské
opéfe 22,01°).

Obr. 1 Pldorysny pohled na kfizeni zelezniéni traté a silniéni komunikace



2. Sirsi souvislosti

Zelezniéni most se nachazi na odboéné trati z koridoru BFeclav - Pierov. Trat vede
z Kunovic do Starého Mésta u Uherského Hradisté. Most tuto trat pfevadi pres silni¢ni
komunikaci Il tfidy 11/427, soubé&znou s koridorovou trati a spojujici Staré Mésto
s Moravskym Piskem (Nedakonicemi). Vzhledem k tomuto dispoziénimu uspofadani
dopravnich komunikaci dochazi ke kfizeni traté a silnicni komunikace pod uhlem
25,04°.

3. Dosavadni stav mostu

Dosavadni most byl vybudovan v roce 1940, nosna konstrukce byla Zelezobetonova
s tuhou vyztuzi ze zabetonovanych nosnikl, ulozena na spodni stavbé na obou
opérach bez lozisek, pouze prostfednictvim kluznych ocelovych plechl a lepenkovych
vrstev. Vlastni nosna konstrukce byla velmi 8ikma ocelobetonova deska se
zabetonovanymi ocelovymi svafovanymi nosniky proménné vysky stény (stfechovité).
Pasnice byly zesileny v poli pfivafenim dalSiho profilu. Spodni stavba byla z prostého
betonu, velmi masivni, plodné zaloZena, jeji rozméry byly ovéfeny geologickym
pruzkumem — jadrovymi vrty. Kazda opéra byla jinak Siroka. Soucasti spodni stavby
byla tizna Sikma svahova monoliticka betonova svahova kfidla.

Obé opéry byly naklonény do otvoru. Nosna konstrukce méla trvaly prihyb cca 38 mm
bud vlivem dotvarovani betonu nebo chybou pfi betonaZzi, pfip. obojim.

Nosna konstrukce vykazovala prasaky vody, omitky byly nepravidelné popraskané a
povrchové zvétralé, misty silné podmaéené. Oboustranné byla poskozena spodni
hrana od prljezdu vysokych nakladnich vozu. Beton byl vydroleny az po dolni pasnice
zabetonovanych nosnikd, postizené mirnou korozi.

Zdivo opér bylo nepravideln& vodorovné i svisle popraskané, omitka silné zvétrala a
opadavala na vétSich plochach, silné prosakovala voda.

Obr. 2 Pohled na dosavadni most, smér Moravsky Obr. 3 Pohled na dosavadni most, smér Staré
Pisek Mésto

4. Koncepce stavby mostu

Rekonstrukci mostu bylo nutno realizovat z davodu velmi Spatného stavebniho stavu
objektu, ktery se postupem c¢asu zhorSoval a dale zdudvodu nevyhovujiciho
prujezdniho prostoru pod mostem, kdy nevyhovovala jak podjezdna vyska, tak kolma
svétlost otvoru.

Ugelem rekonstrukce Zelezniéniho mostu tedy bylo:

— zajistit bezpecné prevedeni zelezniCni traté pFes silnicni komunikaci —
rekonstrukci nevyhovujiciho mostu,

— zkapacitnit parametry otvoru mostu — podjezdnou vysku, volnou Sifku.



V prubéhu projektovani bylo zvazovano nékolik rliznych variant pfemosténi, ze kterych
byla na vyrobnich poradach vyhodnocena jako technicko-ekonomicky nejvyhodné&jsi
varianta Sikmého monolitického otevieného ramu.

5. Novy stav mostu

Tratovy usek Kunovice — Staré Mésto je fazen do 3. tfidy trati ve smyslu PMR 18/86
kategorie trati z hlediska mostl. Na zakladé toho byla nova konstrukce navrzena na
zatézovaci schéma vlaku Z dle CSN 73 6203.

Trat na mosté je v pravostranném slozeném smérovém oblouku R = 300 m, resp.
R =305 m, (slozeny oblouk Uhel kfizeni na opérach vyrazné méni, kunovicka opéra
27,1°, staroméstska opéra - 19,6°). Tratova rychlost v misté mostu je 60 km/h. Most
se sice nachazi ve stanicnim obvod&, nicméné& sposunem se vyhledové
nepredpoklada. Na zakladé toho se uplatnil mostni prijezdni prifez MPP 2,5R.
Pfemostovana silniéni komunikace bude vyhledové komunikaci |. tfidy — Sifkové
usporadani je navrzeno S 9,5/70 s Sitkou mezi svodidly 9,5 m, Sifkou vozovky 8,5 m
a podjezdnou vyskou 4,8 m. Navrzené zkapacitnéni prostorového uspofadani pod
mostem bylo realizovano optimalni kombinaci zdvihu nivelety koleje a zahloubenim
silni¢ni komunikace. ZvySeni nivelety koleje v ose mostu bylo o 809 mm a vyzadalo si
upravu zelezni€niho svrsku v celkové délce 640 m. Silni€ni komunikace byla rozSifena
na 8,5 m a zahloubena o 113 mm, celkova délka nové komunikace je 89 m.

Samotna konstrukce mostu je navrZzena jako masivni Zelezobetonovy otevieny ram.
Nosna konstrukce je navrzena uprostied rozpéti tloudtky 800 mm. Ve tretiné rozpéti
jsou navrzeny Sikmé nabéhy, které pfechazeji do stén ramu, nabéhy maiji tloustku v lici
stény 1450 mm. Horni povrch nosné konstrukce je navrzen ve stfechovitém spadu,
ktery zajisti odvod stékajici vody za rub stény, kde bude nasledné odvedena systémem
pficné drenaze s vyusténim do svahovych kuzeld. Pudorysny tvar nosné konstrukce
byl navrzen tak aby sledoval pudorysny oblouk nivelety koleje — slozenym polygonem.
Lomové body polygonu byly navrzeny v mistech tvarovych lomu v roviné svislé. Stény
ramu jsou navrzeny 1,8 m Siroké a pfechazi v masivni zaklady s 4,8 m Sirokym
roz§ifenim smérem do otvoru mostu. Tvar rozSifeni zakladu je navrzen se Sikmymi
nabéhy z ddvodu pozvolného pfechodu tuhosti s ohledem na novou vozovku nad
zaklady. Pro zajisténi nasypového télesa byla navrzena monoliticka kfidla. Dvé kratka
rovhobézna zavéSena za rub opéry a dvé dlouha podél komunikace, sloZena
z integrované ¢asti do opéry a ze samostatnych dilatacnich celka.

Zakladni udaje o novém stavu mostu (v porovnani se stavajicim stavem)

Navrhové charakteristiky mostu: Novy stav: Dosavadni stav:
Délka mostu: 38,49 m 30,1 m

Sitka mostu: 6,28 m 8,08 m

Plocha nosné konstrukce: 227,6 m? 196,20 m?
Stavebni vyska: 1,54 m 1,647 m

Kolmé rozpéti nosné konstrukce: 12,3 m 9,15 m

Sikmé rozpéti nosné konstrukce: 31,42 m 21,46 m

Kolma svétlost: 10,5m 8,9m

Sikma svétlost: 29,33 m 20,302 m
Podjezdna vyska: 48m 441 m

Volna Sitka na mosté: 575m 7,64 m
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Obr. 4 Pfi¢ny fez pfemosténou komunikaci s idealizovanou polohou opér.

6. Vystavba mostu

07

Vystavba mostu probéhla v dlouhodobé vyluce jak Zeleznicni trati, tak pfemostované
komunikace. Celkova doba vyluky byla 14 tydn(.

V ramci stavby Zelezni€niho mostu musel byt pfeloZzen kotevni trakéni stozar Zeleznicni
stanice a vjezdové navéstidlo, které se nachazely v misté budouci stavebni jamy, dale
musel byt pfeloZzen sdélovaci kabel vedouci pod mostem a kabel zabezpelovaciho
zafizeni vedouci na mosté.

Samotna vystavba zelezniéniho mostu probéhla nasledujicim postupem :

— demolice stavajicich Zelezobetonovych konstrukci,

— vykopové prace pro vystavbu novych konstrukci — cca 6 000 m?,
— vystavba nové monolitické konstrukce mostu, vCetné kfidel — pfi spotfebé

betonu 1600 m3 a vyztuze 243 t,

— uprava nivelety koleje stavajici Zeleznicni traté na délce 640 m,

— uprava komunikace pod mostem na délce 145 m.

e 2 e e
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Obr. 5 Pohled na vystavbu opér
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Obr. 7 Pohled na rub opéry a kridla

Obr. 11 Pohled na most smér Moravsky Pisek Obr. 12 Pohled na most smér Staré Mésto

7. Zavér

Clanek popisuje priib&h projektovani a vystavbu Zelezniéniho mostu o vysoké Sikmosti,
pfi dobé vystavby 12 tydnl. Realizovany most je dobrym pfikladem toho, jak se pfi
vynalozeni optimalnich investi¢nich nakladl vyporadat s technickym problémem

vrv

pfemosténi s uhlem kfiZeni mensim jak 25°.



Obr. 13 Celkovy pohled na rekonstruovany most v km 5,929

Na projektu spolupracovali :

Ing. Ladislav Dorazil, Ing. Marian Holly, Ing. Petr Vachutka - statika, Pavla Buchtova,
Toma$ Krejci, Barbora Palkova — dil¢i konstrukce, Ing. Petr Jemelka — uprava
Zelezni¢niho svrdku, Ing. Tomas TuZin — Uprava silni¢ni komunikace, Ing. Milan Oharek
— prelozka sdélovaciho kabelu, Ing. Jakub Satoria — prelozka zabezpeovaciho
zarizeni, Ing. Radim Cikl — pfelozka trakéniho stozaru, Ing. Miroslav Lehnfeld, Eva
Luzna — rozpodet Ing. Josef Zapletal, Ing. Petr Cech — dopravni technologie, Ing. Jan
Smetana — geodet, Ing Antonin Kropacek - geologie.

Za zhotovitele FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.:
Ing. JiFi Brychta — hlavni stavbyvedouci, Libor H6kI, Ing. Gabriela Soukalova.
Za investora:

Ing. Miroslav TerSel, Ing. Petr Hofhanzl (SZDC), Ing. Jana Kolafova (SS Olomouc),
Ing. Kamil Spacek, Ing. Kvétoslav Pécha (SDC Zlin).



Zpét do obsahu

Volny mostni priiez dle CSN 73 6201:2008
a bezpecnost provozovani drahy

Ing. Miroslav TerSel, Sprava zelezniéni dopravni cesty, s.o., odbor tratového hospodarstvi,
oddéleni Zelezni€nich mostu a tunell

Volny mostni prifez (déle jen VMP) zavedeny normou CSN 73 6201:2008 kontinuéiné
Z hlediska bezpeénosti Zeleznice navazuje na CSN 73 6201:1995 a souvisejici mostni
prijezdni prifez (dale jen MPP). Dodrzeni volného mostniho prufezu je vyznamnym
prvkem bezpecnosti provozovani Zeleznic¢ni drahy a dopravy v celé jejich historii.

Uvod

Prostorové uspofadani na Zelezni¢nich tratich je jednou z technickych charakteristik,
ktera ovliviiuje bezpeénost viech lidi, ktefi se dostanou se Zeleznici do styku. Urovef
bezpe€nosti a stim spojena mira rizika, Ze se lidé dostanou do situace, ktera je
ohrozuje, je rGdzna na Siré trati, v Zelezni¢ni stanici, na mosté, v tunelu, v blizkosti
rampy, na nastupisti apod. V dalSim se zaméfime predevS§im na specifickou situaci
Sifkového usporfadani na zelezni¢nich mostnich objektech.

VMP jako zasadni prvek bezpeénosti na mostnich objektech

Predmétna mostni CSN 73 6201:2008 [1] ma nikoliv nahodou podstatnou &ast obsahu
vénovaného Zelezni¢ni problematice zaméfenou na Sitkové a vysSkové uspofadani
mostnich objektl. Jde pfedevSim o konstrukéni zajisténi takového volného mostniho
prostoru a souvisejiciho VMP, ktery v souladu s dlouhodobé uplatfiovanou zkusenosti
a pfijatelnou mirou rizika zajistuje bezpecné

— prostorovou pruchodnost kolejovych vozidel;

— prostor pro trolejové vedeni na elektrizovanych tratich;

— volny schidny a manipulaéni prostor.

Samoziejmé vysledné projektované a realizované prostorové usporadani fesi i dalsi
ekonomické a spoleCenské potfeby, ale potfeba bezpeéného provozovani Zelezniéni
dopravy je prioritni.

VMP dle CSN 73 6201:2008 jako standard

Pokud zkoumame konkrétni rozméry VMP, jsou v normé [1] vyslednici pozadavku
na pokryti

— co nejvétSiho pozadovaného prujezdného prufezu (déle jen PP), kterym je dle
CSN 73 6320 PP Z-GC;

— optimalniho prostoru pro nastavce na elektrizovanych tratich slozeného z plochy
pro sbé&ra& proudu a plochy pro trakéni vedeni dle CSN 34 1530;

— prostoru pro pracovniky provozujici drahu a drazni dopravu tj. volny schddny
a manipulacni prostor ve smyslu Vyhlasky ¢.177/1995 Sb.;

— vlivu konkrétniho poc¢tu a polohy koleji (v 8iré trati, ve stanici, na nastupisti,
v podjezdu apod.);

— vlivu geometrické polohy (v pfimé, v oblouku do a nad R=250 m);

— vlivu provozované a planované rychlosti na souvisejici koleji;

— technické nutnosti omezit v nékterych Castech ,bézny“ VMP umisténim zafizeni
bezprostiedné souvisejicich se zajisténim provozu, ale s pfijatelnou mirou rizika
(koutové vyztuhy nékterych typl mostl, pojistné uhelniky, pfidrzné kolejnice, ¢asti
fims, ochranné ploty, télesa vymeén apod. - ale jen pokud nelze jinak)



Nejviditeln&jsi je vliv rychlosti a polohy na trati uvadény v pfedmétné CSN [1] ve &lanku
4.2.11 a tabulce 4.1, ktera uvadi pro mostni zelezni¢ni objekty polovi¢ni Sifku VMP
v pfimé (hranici mezi stanici a Sirou trati je bezpecnostni hledisko a nikoliv hledisko
,Cist&“ technické €i dopravni) - viz dale:

Navrhova tratova rychlost v [km/h]

Situovani VMP v<120
120 <v <160 160 <v < 200
Sira trat’ stanice
na trvalém mostni objektu i
25m 3,0m 3,5m
na dlouhodobém zatimnim mostnim objektu
na kratkodobém zatimnim mostnim objektu 2,5m 3,0m ‘ -
pod mostnim objektem 3,0m 3,5m

Podstatna je ta okolnost, Ze pfedmétnou normou [1] poZadované dodrZeni volného
mostniho prostoru (€lanek 4.1 [1]) na mostnich objektech je:

standardem prostorového uspofadani na (novych, rekonstruovanych i
nerekonstruovanych) mostnich objektech;
zplUsobem takového prostorového usporadani, které zabezpedéuje v souéasné dobé

dobé prijatelnou miru rizika nehody &i ohrozeni zdravi.

Dusledky takového postaveni normového VMP z hlediska bezpec&nosti, ktery je normou
[1] poZadovan [pouze pro nové mostni objekty, jsou nasledujici:

s normou pozadovanym VMP, jako standardem, musi byt seznameni i spravci
mostnich objektl a nejen projektanti a stavebnici;

vnitini predpisy spravce (napk. predpis SZDC /CD/ S5) musi Fesit pozadovanou
miru bezpec€nosti a rizika na mostnich objektech, které nejsou v souladu se
sou€asnym standardem tj. na mostnich objektech postavenych dfive podle tehdy
platnych norem a predpisu (ij. v letech 1839 - 2008) a jsou dosud provozovany;

v pfipadé vyznamné zmény technickych parametrl a souvisejicich vnitfnich
predpisu i standardu je nutné peclivé zvazit bezpecnost provozovani drahy a
posoudit rizika s tim souvisejici (Nafizeni komise /ES/ ¢. 352/2009)

Bezpecnostni hlediska na mostnich objektech z hlediska spravy

V ramci vykonu spravy mostnich objektl a souvisejiciho provozovani zelezni¢ni drahy
jsou jednotliva hlediska bezpecnosti sledovana takto:

a)

b)

mechanicka odolnost a stabilita mostniho objektu i protipoZarni odolnost je
zajisténa realizaci objektu v souladu technickymi a legislativnimi normami a poté
v pribéhu provozovani a souvisejicich zmén odolnosti &i stability soustavnym
sledovanim a upfesfiovanim pfechodnostnich parametrd (Vyhlaska ¢.177/1995 Sb.
- §25 odst. /10/ a /11/);

bezpecny prljezd kolejovych vozidel vyzaduje, aby pribézné v celé trati, tj. ani na
mostnim objektu, nezasahovala zadna prekazka do PP (viz CSN 73 6320). Do PP
(prijezdné prifezy Z-GC, Z-GB a Z-GCD) mohou zasahovat pouze zafizeni, ktera
méni svou polohu pfi soucinnosti s vozidly, maji-li tato zafizeni uvnitf PP pfesné
vymezeny dotyk s ¢astmi vozidel, pro néz jsou urena, a nemohou-li se dostat
do styku s jinymi ¢astmi vozidel,

dosazeni limitnich hodnot zmén stavebné-udrzovaciho nebo provozniho stavu je
signalizovano v ramci fadného vykonu dohlédaci ¢innosti, tj. cyklickym provadénim




béznych, podrobnych (Vyhlaska ¢.177/1995 Sb. - §26 odst./1/, /3/ a /2 h, i/)
a mimofadnych prohlidek;

d) zmenSeni Skod a soucasné i omezeni moznosti ztraty stability pfi vykolejeni
kolejovych vozidel se ve specifickych pfipadech fesi umisténim a udrzovanim
pojistnych uhelnikl dle [1] a pfedpisu SZDC S3 (Dil XlI);

e) bezpeény pohyb pracovnikll provozovatele drahy i pracovnikl organizujicich
dopravu je zajistén ponechanim dostateéné volné Sifky mostnich objektd, nebo
vystraznym upozornénim pracovnikl a event. vybudovanim ochrannych vyklenka.
Obdobné je feSena i bezpeénost v podjezdech pod mostnimi objekty dle [1];

f) bezpeény pohyb pracovniki na pochozich plochach mostnich objekttd a okoli je
feden zajisténim souladu s TNZ 73 6260 a MVL 102 (Pfechody mezi nosnymi
konstrukcemi, mezi nosnou konstrukci a opérou, mezi spodni stavbou a télesem
zelezni¢niho spodku);

g) v€asna informovanost pracovniki dopravce o uUzkych mistech na mostnich
objektech je feSena zvefejnénim téchto mist v tabulkach tratovych poméra &. 5
(Mista ve stanicich a na trati, kde neni dodrzen volny postranni prostor /viz Dil XVI
predpisu SZDC S3/ prlijezdného priifezu - tj. kde je nebezpeéné se za jizdy vozidel
zdrZovat vedle koleje nebo se vychylovat z vozidel a stat na stupackach vozidel);

h) ochranu mostnich objektl nesoucich vlakové soupravy proti narazim kolejovych

mostniho objektu, fesi [1];

i) bezpecnost pracovniki vykonavajicich Cinnost na Castech mostnich objektl, které
jsou ohrozeny blizkosti zivych €asti trakéniho vedeni feSi EN 50122-1 a CSN 73
6223.

Shrneme-li jednotliva hlediska, na ktera reaguji normy a vnitfni pfedpisy spravce, pak
Ize konstatovat, Ze jde o zajisténi

— bezpecnosti cestujici vefejnosti - viz bod ad a) -ad b) - ad ¢)-ad d) - ad h;

— bezpecnosti pracovniki zabezpecujicich drahu tj. v pfevazné mife pracovniku
SZDC (SDC) - viz bod ad €) - ad f) - ad i);

— bezpeénosti pracovnikd obsluhujicich drahu (CD) spolu s pracovniky provozujicich
Zelezni¢ni dopravu (dopravci) - viz bod ad e) - ad f) - ad g).

Jina situace z hlediska bezpec€nosti je na ZelezniCnich tratich s do€asné vylou€enym
Ci zastavenym provozem s ohledem na probihajici stavbu drahy ¢i stavbu na draze,
kterou konkrétné fesi projektova dokumentace nebo dokumentace dodavatele.

Sitkové usporadani a VMP na provozovanych mostnich objektech

Jak jiz bylo uvedeno SZDC provozuje Zelezniéni drahu s mostnimi objekty, jejichz
konstrukéni Casti slouzi provozu od roku 1839 a tomu odpovida i Sitkové usporadani.
Je tfeba ovSem zdulraznit, Ze Sifkové usporadani se kratkodobé v pribéhu mésicl
muze meénit v dusledku pohybu (putovani) kolejového svrsku.

Podivejme se ale podrobnéji napf. na jednotlivé ¢asti VMP 2,5 - 3,0 - 3,5 jednokolejné
trati v pfimé zobrazenym spolu PP Z-GC (do kterého je vyznalen vztazny obrys
kinematickych obrysu pro vozidla GC, v€etné vlivu SirSich vozidel) a postrannimi
bezpeénostnimi prostorami ve smyslu piedpisu SZDC S3 Dil XVI - viz obrazek:
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Vyhodnotime-li Sifkové poméry na provozovanych mostnich objektech, tj. napfr.
vzdalenost pfekazky (vétSinou zabradli) ve vysi cca 1000 mm nad TK, pak historicky
podminéna nejmensi existujici ,vzdalenost pfekazky od osy koleje” (dale jen VPOK) je
v souCasnosti cca 1930 mm namisto standardu min. 2500 mm pro Sirou trat
a 3000 mm pro stanici (trati s rychlosti vétsi jak 160 km/h teprve pfipravujeme).
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Samoziejmé jde o FeSeni bezpecnosti pracovnikl zabezpecujicich drahu (SDC)
a obsluhujicich drahu (zatim CD) (nikoliv cestujici nebo jiné vefejnosti), tj. jde
o0 bezpecnost pracovniku, ktefi prosli specializovanym bezpecnostnim Skolenim, maji
platné zkou$ky ve smyslu vnitfnich predpist (SZDC Zam1, CD Ok2) a splnuji
podminky dané Vyhlaskou [2] k zakonu o drahach &. 266/1994 Sb.

Bezpecnostni situace se tedy méni a rozhodujicimi mezniky je VPOK:

(1) cca 1900 mm < VPOK < 2000 mm

(2) 2000 mm < VPOK < 2200 mm

(3) 2200 mm < VPOK < 2500 mm

(4) 2500 mm < VPOK < 3000 mm

Je jasné, Ze &im je pfekazka bliz, tim je bezpecnostni situace horsi a pokud nechceme,
aby se mira rizika nepfiméfené zvySovala - musime soucasné Ccinit soubézna
bezpec€nostni opatieni, tj. v pfipadg, Ze:

— VPOK < 1900 mm - nesmi existovat - hrozi havarie (existujici min. je ale 1930 mm)

— Ad (1) vySe - nutno zajistit bezpe€nostni oznageni (natéry), zajistit dirazné varovné
upozornéni (vystraznymi tabulkami) a v pfipadé delSi pfekazky vybudovat vyklenky
zajistujici stejnou ochranu jako VPOK min. 2500 mm




— Ad (2) vy8e - nutno zajistit bezpeénostni oznaleni, zajistit varovné upozornéni
av pfipadé delSi pfekazky vybudovat vyklenky zajistujici stejnou ochranu jako
VPOK min. 2500 mm

— Ad (3) vySe - nutno zajistit bezpeénostni oznaceni a varovné upozornéni

— Ad (4) vySe - nutno Fesit jednotlivé, nebot jde o jiné vlivy (aerodynamické vlivy v Siré

trati s rychlosti vétsi jak 120 km/h, krajni koleje ve stanici s niz§i rychlosti)
Bliz8i podrobnosti fesi vnitfni predpis SZDC (CD) S5.

Mozna rizika

Existujici rizika na mosté se obecné netykaji jen pfipadu uvedeného ad e) vyse fj.
dostate¢nosti volné Sifky na mosté pro pracovniky. Souhrnné problematiku usmérnuje
Nafizeni komise /ES/ €. 352/2009 (o pfijeti spole¢né bezpelnostni metody pro
hodnoceni a posuzovani rizik /CSM/). Toto nafizeni teprve bude transponovano do
legislativy CR. Obecna platnost citovaného nafizeni je od 1.7.2012, v pfipadé
vyznamnych zmén strukturalnich subsystému( jiz od 1.7.2010. CSM feSi obecné
principy a tak jako pfiklad ERA uvadi projekt ROSA (SNCF a DB) ,Seznam

standardnich nebezpedi®, které by mély byt vzdy posuzovany:

SPHo1 | Focatecni chybné urceni nejvyssi dovolené | ooy 35 | gpravnéna osoba prechézi koleje
rychlosti (souvisejici s infrastrukturou)
SPH 02 Chybr_]e urcent nejvyssi dovolené rychlosti SPH 33 Zameéstnanci pracujici na kolejich
(souvisejici s viakem)
Chybné uréeni brzdné drahy/chybny profil Neopravnéna osoba narusi kolejisté (ne-
SPHO3 | v chiostiichybné brzdné kfivky SPH34 | ibalost)
SPH 04 Nedostate¢né zpomaleni (fyzické pFiciny) SPH 35 Pad osoby z kraje nastupisté na koleje
SPH 05 Crlykin)f pfikaz k nepfimérené rychlosti’k SPH 36 Tllakov_av \/Jna/osoba je pfilis blizko kraje
brzdéni nastupisté
SPH 06 Chybné zaznamenana rychlost (chybna SPH 37 Zamestn’anm pracuji blizko koleje, napf. na
rychlost viaku) sousedni koleji
SPH 07 Poruchg sdélovani nejvyssi dovolené SPH 38 Osoba o.po'usn vlak umysiné (kromé vymé-
rychlosti ny cestujicich)
SPH 08 Vlak se vzdaluje SPH 39 Osoba vypadne z (postrannich) dvefi
Chybny smeér jizdy/zamérny zpétny pohyb - s oax
SPH 09 _ (kombinace SPH 08 a SPH 14) SPH 40 Osoba vypadne ze dvefi u zadni stény
Chybné zaznamenana absolutni/relativni Vlak odjizdi/popojizdi s otevienymi dvefmi
SPH 10 SPH 41 L .
poloha (nenarusena oblast volného pohybu viaku)
SPH11 | Porucha detekce viaka SPH42 | Osobaspadne do prostoru pfechodového
mustku mezi dvéma vozy
SPH 12 Ztrata integrity vlaku SPH 43 Cestujici se vyklangji ze dvefi
SPH 13 Mozna chybna trasa vlaku SPH 44 Cestujici se vyklanéji z okna
SPH 14 | Porucha prenosu/sdélovanijizdniho fa- | gpy 45 | zamestnanci/zFizenci se vyklangji ze dvefi
du/opravnéni k jizdé
SPH 15 Konstrukéni porucha vodici kolejnice SPH 46 Zameéstnanci/zfizenci se vyklanéji z okna
SPH 16 Rozbity dil vyhybky SPH 47 Egsunovam na voze se vyklangji ze schid-
SPH 17 Chybny pFikaz vyhybky SPH 48 Osoba .pada}/vyleza z,nastl.{plvste do prosto-
ru mezi vozidlem a nastupistém
. . Osoba vypadne z vlaku/opusti vlak na
SPH 18 Chybny stav vyhybky SPH 49 tseku, kde neni nastupists
SPH 19 PFedmét systému na vodici kolejnici/v SPH 50 Osoba vypadne z vlaku v oblasti dvefi pfi
oblasti volného pohybu (kromé Stérkového vymeéné cestujicich
SPH 20 Cizi predmet na vodici kolejnici/v oblasti SPH 51 Dvefe viaku se zaviraji s osobou zachyce-
volného pohybu nou v prostoru dvefi
SPH21 | Uzivatel silniéni dopravy na LC SPH52 | Viak se ponybuje v dobé vymeny cestuji
SPH 22 Uginky tlakové viny na $térkovém loZi SPH 53 MozZnost zranéni osoby ve vlaku




Nebezpedi pozaru/vybuchu (ve vlaku) —

SPH 23 Vliv aerodynamickych sil na viak SPH 54 kategorie nehody, dasledek SPH 55, SPH
SPH 24 Zarlz’em/prvek/zatlzenl narusuje oblast SPH 55 Nepfimérena teplota (ve viaku)
volného pohybu vlaku
SPH 25 Nevhodny. rozmer oblasti volného pohybu SPH 56 Otrava alkoholem/udus$eni (ve vlaku)
vlaku (krajnice)
SPH 26 Chybné rozlozeni zatizeni SPH 57 Zabiti elektrickym proudem (ve vlaku)
SPH27 | Rozbité kolo, rozbita naprava SPH5g | Osoba vypadne na nastupisté (kromé
vymeény cestujicich)
SPH 28 Horka naprava/kolo/lozisko SPH 59 Nepfimérena teplota (na nastupisti)
SPH 29 Porucha podvozku/zavéseni, tumeni SPH 60 Otrava alkoholem/udus$eni (na nastupisti)
SPH 30 Porucha ramu vozidla/vozidlové skfiné SPH 61 Zabiti elektrickym proudem (na nastupisti)
SPH 31 Vstup nepovolanych osob (bezpeénostni

aspekt)

Na mostnich objektech jde ziejmé& o SHP 01 - 24 - 25 - 33 - 37 - 45 a 47.

Zavér

Souhrnné Ize ucinit tyto zaveéry:

— Standardni feSeni Sifkového uspofadani na mostnich objektech ur€uje norma [1],

ktera z hlediska bezpec€nosti nevyZaduje zadna dalsi opatfeni.

— Novelizaci pavodni CSN 73 6201:1995 na normu [1] z hlediska bezpeé&nosti
nedoslo ke zménam (namisto MPP 2,2-2,5-3,0 je VMP 2,5-3,0-3,5) - pfi zachovani

PP dle CSN 73 6320. Zmény maji formalni & technicky raz.

— Standard bezpecCnosti a souvisejici mira rizika jsou dlouhodobé& provéfeny

a zachovavaji existujici uroven.

Literatura:
[1] €SN 73 6201:2008 Projektovani mostnich objektt, CNI, 2008,

[2] Vyhlaska &. 101/1995 Sb. Ministerstva dopravy, kterou se vydava Rad pro zdravotni

a odbornou zpusobilost osob pfi provozovani drahy a drazni dopravy.




Zpét do obsahu

R3 — Horna Stubiia — obchvat, novy Zelezniéni most
SO 201-00

Pavel Bulejko a Rastislav Schreiber, ABM Mosty s.r.o., ¢len skupiny ABM Europe

Prispévek popisuje realizaci nového Zeleznicniho mostu pfes nové budovanou
rychlostni komunikaci R3 pobliz TurCianskych Teplic na Slovensku. Jde o prvni pouZiti
patentovaného ramového systému Opti-Cadre ve stfedni Evropé.

Uvod

Skupina ABM Europe navrhuje, vyrabi a montuje zelezobetonové tenkosténné systémy
Matiére jiz 15 let. Za tu dobu firma zhotovila na 500 téchto presypanych objektd
obloukového (Modularch) i ramového (Opti-Cadre) tvaru. Ve stfedoevropském regionu
operuje divize ABM Mosty, ktera za svou kratkou historii navrhla a zhotovila jiz téméf
20 Matiére objektll v tomto regionu, mezi néz patfi mosty na tranzitnich koridorech
v Cechach i na Slovensku. Mezi vyznamné realizace patfi také pét subtilnich
velkorozponovych dvouklenbovych mostnich konstrukci vybudovanych v lofiském roce
na prazském silniénim okruhu slouzici pro pfevedeni mistnich biokoridor(.

Popis projektu

Akce ,R3 — Horna Stubfia — obchvat, jak uz nazev napovida, ma za cil odklonéni
dopravy stavajici komunikace prvni tfidy 1/65 z centra obce Horna Stubnia.

Obr. 1 Misto nového mostu tésné pred vylukou, ¢ary znazornuji pfibliznou polohu zarezu

Obchvat je veden zapadné od mésta, ma celkovou délku 4321 m a bude mit 6 novych
mostnich objektd a dvé urovriové kfizeni. Obchvat zacina na severnim okraji obce,
pokraduje soubézné s zelezni¢ni trati €. 171 Zvolen — Vratky do km 2,800, kde



pfekonava trat’ nadjezdem a obchazi obec az k objektu SO 201-00 pod Zelezni¢ni trati
€. 172 Diviaky — Banska Bystrica a napojuje se zpét na stavajici 1/65 ve sméru

na Banskou Bystrici. Obchvat je zatim realizovan jako dvouproudy s moznosti rozsifeni
na &tyfproudovou komunikaci.

Popis objektu SO 201-00

PFi pripravé na realizaci obchvatu obce Horna Stubria hledal hlavni zhotovitel (Skanska
BS a.s.) mozZnost, jak co nejvice urychlit a zaroven zlevnit vystavbu nového
zelezniéniho mostu SO 201-00. Trat je zde vedena po vysokém nasypu. Pavodni
navrh nosné konstrukce pfedstavoval monolitické masivni mostni opéry, vybudované
pod mostnim provizoriem, a na nich uloZzené ocelové nosniky 1200/30 m dlouhé. Tento
postup znamenal dlouhodobé omezeni provozu na trati a také dvé piné vyluky. Rovnéz
rychlost vystavby celého objektu by byla pomald a zahrnovala by spoustu rizik
spojenych s osazenim provizoria a monolitickou technologii vystavby. Mostni
provizorium by také omezovalo pracovni ¢innost na budované rychlostni komunikaci
kvuli nutnosti zhotoveni podpéry uprostfed rozpéti.
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Obr. 2 Plvodni navrh z projekéni kancelare dilny ISPO, fez rovnobézny s trati, neni v méfitku
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Obr. 3 Nové feSeni NK, fez kolmy na rychlostni komunikaci, neni v méfitku

Firma ABM Mosty oslovila zhotovitele s navrhem realizovat objekt pomoci
prefabrikovaného systému Opti-Cadre svétlosti 13,5 metru a nabidla, Zze zhotovi
nosnou konstrukci béhem pouhych deseti dnlG. Zhotovitel navrh akceptoval
a pfizpusobil harmonogram praci a vyluk nové technologii. Bylo tedy naplanovano
nasledujici - na celé zhotoveni nového mostniho objektu, tj. rozebrani kolejového



svrsku, zhotoveni zafezu, zaraZeni 400 prefabrikovanych pilot, zhotoveni podkladnich
betonl, smontovani nosné konstrukce, zaizolovani objektu, zasypani a zhotoveni
zelezni¢niho svrsku bylo vyhrazeno pfesné 43 dni. Tento navrh byl pfedlozen
ke schvéleni u investora a budouciho spravce objetu. Navrh byl schvalen a po tomto
schvaleni probéhlo pfepracovani projektové dokumentace v soucinnosti vlastniho
projekéniho tymu ABM Mosty a hlavniho projektanta, firmy ISPO.

Popis realizace

Nosna konstrukce mostniho objektu je tedy zhotovena ze systému Opti-Cadre, ktery je
v podstaté tenkosténnou prefabrikovanou pfesypanou konstrukci, ktera vyuziva ve svj
prospéch interakci se zasypovym télesem. Systém se sklada z prstencl standardni
Sife 2,5 m. Kazdy prstenec je tvofen jednim poloramovym vrchnim dilcem, ktery je
osazen na dva boc¢ni dilce tvaru obraceného pismene ,T“. Spoj zajiStuje polovalcovy
kloub, ktery umoznuje teoretické pootoceni (je zde nulovy moment).

Obr. 4 Z prubéhu montaze NK objektu ktera trvala 10 dni véetné osazeni fims a kF¥idel

Tento detail pusobi pozitivné na prubéh momentovych sil na konstrukci a zaroven
umoziuje snadnou vyrobu, dopravu a montaz objektu. Objekt SO 210-00 je sloZen
z 19-ti prstenct redukované $ite 1750 mm. Sife je zmensena z diivodu nosnosti prvka,
ktera i takto dosahuje aZ 46 tun u hornich dilct. Sikmost mostu je 41,92 g, z tohoto
ddvodu je na kazdé strané mostu po jednom mostnim kFidle, které je také feSeno jako
prefabrikat, a které zadrzuje vysvahovani Zelezni¢niho nasypu. Nejvyssi vyska kridla je
8,8 m a klesa ve sklonu 1:2,25 az po vySku 2,6 m. Krajni prstence jsou na obou
stranach objektu osazeny prefabrikovanou fimsou. Po smontovani objektu bylo potfeba
zhotovit prosté vyztuZzenou monolitickou desku uvnitf objektu, ktera profil ramové
konstrukce zespodu uzavird. Rovnéz patky kfidel byly navrzeny jako monolitické
z dlvodu zajisténi stability vysokych opérnych stén. Maximalni tloustka mostovky je
800 mm a boc¢nich dilci pouze 500 m. Téchto nizkych hodnot, tedy tenkosténnosti



pfi svétlém rozponu konstrukce 13,5 m a navrzeném zatiZzeni vlakem CSD-T, je
dosazeno pravé zapojenim zasypu do statickych vypocétd a vyuzivani interakce
se zeminou vyvolanou deformaci flexibilni prefabrikované konstrukce. Stejny princip se
uplatiiuje i u obloukové fady Modularch.

Zavér

Zelezniéni mostni objekt zmin&ny v tomto pfispé&vku neni prvnim Matiére objektem
na Slovensku. Na jafe roku 2009 byly zhotoveny dva mensi Zeleznicni mosty na Useku
koridorové trati Zilina — Krasno nad Kysucou (investor ZSR). DalSi objekty byly
realizovany napfiklad u Bratislavy (investor NDS) a nebo tfeba pod Chopokem

ve vy8ce 1200 mnm, kde objekt slouzi pro pfevedeni nové sjezdovky (soukromy
investor).

Vyhoda mimostavenistni vyroby dilcu v certifikovaném prostfedi prefavyrobny, rychlost
vystavby téchto systému a tim spojené minimalizace rizik na stavbé a hlavné také
finanni uspory (s vétSimi rozpony je mozno dosahnout objemové i méné nez 50%
objemu monolitického betonu nosné konstrukce diky interakci objektu se zeminou) jsou
témi dlvody, které vedou hlavni zhotovitele stale ¢astéji k pouzivani patentovanych
systému Matiere. Pouzitim osvédCeného, spolehlivého materialu se zaru€enou
Zivotnosti, jakym je kvalitni prosté vyztuzeny Zelezobeton (pro dilce se pouziva
standardné C45/55 XF4), ziskava pak investor, potazmo spravce objektu, novy a
hlavné bezudrzbovy mostni objekt. Je zfejmé, Ze tato technologie ma, diky své rychlé
vystavbé, velky potencial vyuziti jednak jako nahrada jiz dosluhujicich Zeleznicni
objektu ale také jako technologie novych mostnich objektd.

Obr. 4 Celkovy pohled na hotovy objekt z jihu
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Zelezni¢ni most u Strakonic

PROJEKT ABM Mosty, Matiere CM4 most o rozponu 5,8m

Projekt Rekonstrukce mostu v ZKM 276,804 trati Ceské Velenice - Plzen
Investor SZDC, stavebni sprava Plzefi

Faze projektu Most kompletné hotov a v provozu

Datum motaze 23. srpna 2007

Projektant Valbek Plzen

Zhotovitel Chladek & Tintéra

Popis Nahrada 120 let starého mostu na konci zivotnosti za novy most
ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 15m* x 20m* obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 5,8m

Vyska 3,3m (svétla)

Sife mostu 7,5m (3 prstence po 2,5m)

POZADAVKY

» Oteviena konstrukce bez dna umoznujici pratok ob&asné vodotece
» Maximalni zvétSeni prdjezdného profilu

» Nahrazeni pavodniho mostu esteticky pfiznivym FeSenim

« Rychlé feSeni v zavislosti na kratké vyluce trati

« Pouziti obloukového systému zalozeného plo$né na patkach

« Nalezeni vhodné kombinace boéniho dilce 15m? a klenby 20m?

« Pro maximalni zkraceni Sife mostu pouziti prefabrikované fimsy

« Pouziti prefabrikovanych rovnobéznych kfidel zaru€ujici rozSifeni mostu bez vlivu na provoz trati
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Zelezniéni most u Strakonic

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiére®, které vyuZivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém Fadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poctem témér 450ti zhotovenych
objektd. V sou€asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je rdamovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvazuje se spoluplsobenim zasypovych
materidlll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. DalSi vyhodou je flexibilita obou systéma,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témeér
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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Silniéni most Pope’s Bridge, UK

PROJEKT ABM Mosty, Matiere CM4 most o rozponu 9,2m

Projekt Rekonstrukce Pope’s Bridge, Smethwick, UK

Investor Sandwell Metropolitan Borough Council

Faze projektu Most kompletné& hotov a v provozu

Datum motaze 15. Cervenec 2007

Projektant Jakob Babtie

Popis Nahrada 80 let staré zrezivélé ocelové kce novym mostem

ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 15m? x 64m” obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 9,2m

Vyska 4,3m (konstrukéni)

Sife mostu 5,5m-6,5 (3 prstence proménné Sife)

POZADAVKY

» Otevrena konstrukce bez dna — kanal v ose objektu

» Neomezeni provozu plavebniho kanalu

» Nahrazeni pavodniho mostu esteticky pfiznivym FeSenim

» Rychlé konstrukeni feSeni s minimalnim vlivem na provoz tézké nakladni dopravy

» Pouziti obloukového systému zaloZzeného plo$né na patkach

« Nalezeni vhodné kombinace boéniho dilce 15m? a klenby 64m?

» Pouziti 3 prstenct proménné Sife pro dodrzeni pavodniho ptdorysného obrysu mostu

» Oblozeni hotové konstrukce licovym cihlovym zdivem pro maximalni splynuti s okolni zastavbou
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Silnicni most Pope’s Bridge, UK

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiére®, které vyuZivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém fadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poctem témér 450ti zhotovenych
objektd. V sou€asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je rdamovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvazuje se spoluplsobenim zasypovych
materidlll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. DalSi vyhodou je flexibilita obou systéma,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témeér
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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Zelezniéni most u Priovan

PROJEKT ABM Mosty, Matiére CM4 most o rozponu 5,8m

Projekt Rekonstrukce mostu v ZKM 374,010 tietiho tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, Usek Plzefi - St¥ibro
Investor SZDC, stavebni sprava Plzefi

Faze projektu Most kompletné hotov a v provozu

Datum motaze 15. dubna 2008

Projektant Sudop Praha, VIN Consult

Zhotovitel Skanska DS ve zdruzeni

Popis Nahrada 120 let starého mostu na konci zivotnosti za novy most
ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 15m* x 20m* obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 5,8m

Vyska 3,5m (svétla)

Sife mostu 10,0m (4 prstence po 2,5m)

POZADAVKY

» Oteviena konstrukce bez dna pro dosazeni maximalni svétlé vysky

» Svahovani kolem kfidel musi kopirovat stavajici nasyp

» Nahrazeni ptivodniho mostu esteticky pfiznivym feSenim

« Rychlé feSeni s minimalnim dopadem na stavenistni dopravu a Zivotni prostfedi

« Pouziti obloukového systému zalozeného plosné na patkach

. Nalezeni vhodné kombinace boéniho dilce 15m? a klenby 20m?

» Pro maximalni zkraceni $ife mostu pouZiti specialniho prefabrikovaného limecku
» Pouziti prefabrikovanych kolmych mostnich kfidel CM4 se sklonem 1:1,2
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Zelezni¢ni most u Priovan

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiere®, které vyuzivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém Ffadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poétem témeér 450ti zhotovenych
objektd. V sou¢asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je ramovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvaZzuje se spoluplisobenim zasypovych
materidll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. Dalsi vyhodou je flexibilita obou systém,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témér
jakykoliv pozadovany prljezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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Silnice 1/27 Plzen, TyrSuv sad — Sukova, 2. ¢ast
SO 703 - Kolektor

PROJEKT ABM Mosty, Matiére CM4 konstrukce

Projekt Silnice 1/27, Tyrsav sad — Sukova, 2. ¢ast, objekt SO 703 - kolektor
Investor RSD CR

Datum motaze 24. Unora az 28. unora 2009

Projektant Pontex s.r.o.

Zhotovitel Berger Bohemia ve zdruzeni

Popis Vystavba nového kolektoru pro vodovodni fad pod novou silnici prvni tfidy

ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 12,5m? x 15m? obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 5,1m (svétly)

Vyska 3,3m (svétla)

Délka objektu 53,6m (20 prstencu po 2,5m a dva specialni prstence po 1,7m)

POZADAVKY

» Otazka realizace pdvodné monolitické konstrukce v zimnim obdobi

« Reseni které zajisti neposkozeni instalovaného potrubi, obava z bednéni stropni kce
« Minimalizovani rizik spojené s monolitickou konstrukci

« Rychlé feSeni s minimalnim dopadem na stavenistni dopravu a Zivotni prostfedi

« Pouziti obloukového systému zaloZeného plosné

« ABM navrhlo feSeni patek pro potrubi také z prefabrikatt k vétSimu urychleni vystavby
» Specialni uprava forem pro dosazeni pozadované délky objektu

» Montaz objektu mezi dveé jiz zhotovené monolitické véze
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Silnice 1/27 Plzen, TyrSuv sad — Sukova, 2. ¢ast
SO 703 - Kolektor

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiere®, které vyuzivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pfes 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém Ffadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poétem témér 500ti zhotovenych
objektd. V sou¢asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je ramovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvaZzuje se spoluplsobenim zasypovych
materidll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. Dal$i vyhodou je flexibilita obou systémd,
diky které je mozno nabidnout klientim poZadovanou skladbu pro témeér
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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Silniéni Okruh Kolem Prahy — SOKP
Stavba 513 — tfi mostni objekty prevadéjici biokoridory

PROJEKT ABM Mosty, Matiere CM4 most o celkové svétlosti 32,4m

Projekt SOKP, stavba 513, objekty SO 223, SO 224 a SO 225

Investor RSD CR

Datum motaze tfi montaze pribézné leden az duben 2009, kazdy objekt smontovan béhem pouhych 5ti dnd
Projektant Pragoprojekt a.s., Valbek s.r.o.

Zhotovitel Alpine Stavebni spol ve zdruzeni

Popis Vystavba tfi novych mostnich objektl pfevadéjici mistni polni cesty a biokoridory

ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 52m* x 225m” obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 2 x 16m (svétly)

Vyska 8,3m (svétla)

Sife mostu 26,2m (11 prstencd po 2,36m)

POZADAVKY

« Nahrada masivni monolitické konstrukce za u¢elem snizeni naklad(

« Site mostu musi byt zachovana dle DZS

« Minimalizovani rizik spojené s monolitickou konstrukci

» Rychlé feSeni s minimalnim dopadem na stavenistni dopravu a zivotni prostredi

« Pouziti obloukového systému zalozeného plosné na patkach

. Nalezeni vhodné kombinace boéniho dilce 52m? a klenby 225m?

» Pro dodrzZeni $ife mostu uprava forem a vyroba dilcll Sife 2,36m

» Pouziti prefabrikovanych kolmych mostnich kfidel CM4 se sklonem 1:1,2
» Pouziti poprsnich zdi na bazi armované zeminy s pohledovym panelem
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Silniéni Okruh Kolem Prahy — SOKP
Stavba 513 — tfi mostni objekty prevadgjici biokoridory

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiére®, které vyuzivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém fadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto &islu poctem témér 500ti zhotovenych
objektd. V sou€asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zékladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je ramovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvazuje se spoluplsobenim zasypovych
materiall a konstrukce objektd mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. DalSi vyhodou je flexibilita obou systéma,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témeéf
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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Silniéni Okruh Kolem Prahy — SOKP
Stavba 512 — dva mostni objekty pfevadéjici biokoridory

PROJEKT ABM Mosty, Matiere CM4 most o celkové svétlosti 38,7m

Projekt SOKP, stavba 512, objekty SO 203 a SO 207

Investor RSD CR

Datum motaze Servenec (SO207) a zafi (S0O203) 2009, kazdy objekt pouze 10 dni montaze
Projektant Pragoprojekt a.s.

Zhotovitel Metrostav as Divize 4 ve zdruzZeni

Popis Vystavba dvou novych mostnich objektd pfevadéjici mistni polni cesty a biokoridory

ROZMERY

Konstrukce Matiére CM4 91m? x 310m* obloukovy prefabrikovany systém
Rozpon 2 x 19m (svétly)

Vyska 9,5m (svétla)

Sife mostu 50,0m (20 prstencut po 2,5m)

POZADAVKY

« Potfeba pfevedeni prijezdného dalni¢niho profilu 3+3 s odstavnym pruhem

«» Sife mostu v ose musi umoZfovat zachovani pruhu alespori 30m pro prevedeni zvére
« Minimalizovani rizik spojené s monolitickou konstrukci

» Rychlé feSeni s minimalnim dopadem na stavenistni dopravu a Zivotni prostfedi

» Pouziti obloukového systému zaloZzeného plo$né na patkach

« Kombinace bog&niho dilce 91m? a klenby 310m? zajistuje pfevedeni az 2 x &tyfproudového dalniéniho profilu
» Pouziti prefabrikovanych kolmych mostnich kfidel CM4 se sklonem 1:1,2

» Zakonceni objektu feSeno pfirozenym vysvahovanim
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Silniéni Okruh Kolem Prahy — SOKP
Stavba 512 — dva mostni objekty pfevadéjici biokoridory

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiére®, které vyuZivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém Ffadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poctem témér 500ti zhotovenych
objektd. V sou€asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a starSim je klenbovy Modularch® a druhym je ramovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvazuje se spoluplsobenim zasypovych
materidlll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. DalSi vyhodou je flexibilita obou systéma,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témeér
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.

Tel: +420 224 931 362
Fax: +420 257 741 269

11000, Praha 1, Ceska Republika. Email: mostyldabmeurope.com
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R3 — Horna Stubna obchvat, SO 201

PROJEKT ABM Mosty, Matiere Opti-Cadre most o svétlosti 13,5m

Projekt Rychlostna cesta R3 Horna Stubna obchvat, SO 201

Investor NDS a.s.

Datum motaze 16/09/2009 — 25/09/2009, tedy pouze 10 dni na montaz objektu v€etné kfidel
Projektant ISPO Presov s.r.o.

Zhotovitel Skanska BS a.s.

Popis Vystavba nového Zelezni¢niho mostu pfes nové budovanou rychlostni komunikaci

ROZMERY

Konstrukce Matiére Opti-Cadre 13,5m x 7,0m ramovy prefabrikovany systém
Rozpon 13,5m (svétly)

Vyska 7,0m (svétla)

Sife mostu 33,7m (19 prstencud po 1,75m)

POZADAVKY

« Maximalni urychleni vystavby nového mostu

» Moznost rozsiteni objektu do budoucna na pliny profil rychlostni komunikace 2+2
« Minimalizovani rizik spojené s monolitickou konstrukci

» Rychlé feSeni s minimalnim dopadem na stavenistni dopravu a Zivotni prostfedi

» Nahrada masivnich monolitickych opér a spfazené konstrukce technologii s minimem mokrych procesu
« Pouziti ramového prefabrikovaného systému zalozeného plosné

« Navrh a montaz prefabrikovanych uhlovych opérnych kfidel az 8m vysokych

« Dosazeni celkové vyluky pouze 43 dny

» Eliminace nakladu a technickych pozadavkud na provizorni most

« Hlavni trasa nebyla blokovana pro stavenistni dopravu
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R3 — Horna Stubna obchvat, SO 201

ABM Mosty s.r.o.
V Celnici 1031/4

Tenkosténné prefabrikované patentované systémy Matiére®, které vyuZivaji
interakci se zasypovym télesem, byly vyvinuty na pocatku 80. let minulého
stoleti. Od té doby bylo zhotoveno po celém svété pres 10,000 téchto objekta
ve vice nez 20 zemich, kde je systém Ffadné licencovan. Firma ABM, vlastnici
licenci od roku 1994, pfispéla k tomuto Cislu poctem témér 500ti zhotovenych
objektd. V sou€asné dobé projektujeme a montujeme na 50 objektl ro¢né.

Matiere® systémy se déli na dva zakladni typy dle tvaru konstrukce. Prvnim
a star$im je klenbovy Modularch® a druhym je rdmovy systém Opti-Cadre®.

PFi navrhovani systém( Matiére® se uvazuje se spoluplsobenim zasypovych
materidlll a konstrukce objektll mohou byt tudiz navrhovany jako velice
subtilni, tedy maximalné efektivné. DalSi vyhodou je flexibilita obou systéma,
diky které je mozno nabidnout klientdm poZadovanou skladbu pro témeér
jakykoliv pozadovany prijezdny profil even. pritokovou plochu. V neposledni
fadé je obrovskou vyhodou rychlost montaze téchto prefabrikovanych
systému v porovnani s monolitickymi konstrukcemi.
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Zpét do obsahu

Praha, Nové spojeni Il - méstské zelezni€ni tunely

Ing. Otakar Hasik, METROPROJEKT Praha a.s.
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

V konceptu nového Uzemniho planu hl. m. Prahy je zakotvena uzemni rezerva
pro zamér na vybudovani méstského tuneloveho Zelezni¢niho diametru pod centrem
mésta jakoZto nového propojeni protilehlych ramen méstské a pfiméstské Zelezni¢ni
dopravy. Tento zamér fFfeSi vyhledové nedostateCnou kapacitu trati zausténych
do centra zelezni¢niho uzlu Praha formou segregace regionalni a dalkové osobni
dopravy. Tato stavba neni ddlezita jen pro Zadouci zvySovani dopravnich objemu
vefejné hromadné dopravy, ale je zajimava pfedevsim z hlediska tunelarského.

Moznosti reSeni centralni ¢asti zelezniéniho uzlu Praha

V souCasné dobé je Zelezniéni infrastruktura, na které je provozovana husta
pfiméstska doprava, postupné optimalizovana nebo modernizovana. Pfes veskerou
snahu o zlepSeni situace neni vzdy mozné prosadit idealni feSeni, zejména z davod
Uzemni prachodnosti v husté zastavénych oblastech. Re$eni novych potfebnych
kapacit v centralni ¢asti zeleznic¢niho uzlu Praha tedy prakticky neni mozné jinak, nez
v podzemi.

V dopravné koncepc&nich a urbanistickych dokumentacich byla centraini oblast feSena
ve dvou zakladnich variantach: budto dvé nadrazi (Praha hl. n. a Praha Masarykovo
nadrazi) nebo jedno nadrazi ve dvou vySkovych Urovnich (Praha hl. n.).

Ze vSech posouzeni vyplynul nasledujici zavér — stavajici kolejisté Hlavniho
a Masarykova nadrazi v€etné nékterych pfilehlych tratovych usek( (Praha hl. n. —
Praha Smichov, odbo¢ka Balabenka) neumozni realizovat pfedpokladany vyhledovy
rozsah osobni dopravy v oCekavané kvalité.

Proto bylo rozhodnuto v 1. etapé ponechat Masarykovo nadrazi ve stavajici poloze
a vyhledové neznemoznit prijezdnost systému méstské a pFiméstské dopravy
ze vSech sméru. Je tfeba najit feSeni, které by umoznilo co mozna nejvice oddéleni
dalkové dopravy od méstské a pfiméstské (vzajemna provozni segregace obou
systému Zelezni¢ni osobni dopravy).

Pavodni studie, ktera byla zpracovana v roce 2007 s nazvem ,Praha, Nové spojeni
Il. etapa (méstsky zelezni¢ni tunel)®, prokazala technickou feSitelnost navrhu podzemni
prujezdné varianty, a to jak ve vedeni tunelovych tras, tak v navaznosti na zelezni¢ni
infrastrukturu na povrchu.

Ve studii je navrzeno propojeni smérud od Nového spojeni (Karlina) a Negrelliho
viaduktu na severu se sméry od Prahy-Smichova a Prahy-VrSovic ve sméru od jihu tak,
aby doSlo k maximalni segregaci pfiméstskych vlaki od vlakG dalkovych, zlepSeni
obsluhy centralni oblasti mésta a v neposledni fadé aby bylo umozZnéno pfipadné dalSi
zkraceni intervalu jednotlivych pfiméstskych linek Zzeleznicni dopravy.

Technicko provozni reseni
Dopravné-urbanistické feSeni spociva v navrhu dvou tunelll pod centrem Prahy, které
je mozno navzajem v centru propojit

— do ,kfize“, coz umozni propojeni smérl v relacich Praha Karlin — Praha Smichov
a Praha Bubny — Praha VrSovice,

— do ,vlasenek®, coz umozni propojeni sméru v relacich Praha Karlin — Praha
VrSovice a Praha Bubny — Praha Smichov.



Obé varianty umoznuji i vytvofeni tratovych spojek pro kombinaci obou zminénych
usporadani. Navrh prfedpoklada na severni strané zahloubeni trati od Negrelliho
viaduktu a Nového spojeni (Prahy Karlina) v prostoru Florence se zfizenim
stejnojmenné prestupni zastavky. Dale obé& podzemni trasy vedou do stanice,
pracovné nazvané Praha Opera (zhruba pod ulici Opletalova). Tato centralni stanice
bude ve smérovém usporadani trati, ze stavebné technického hlediska se bude jednat
o dvé razené jednolodni stanice vedle sebe. Vystup na povrch bude do vestibulu
Hlavniho nadrazi na strané jedné a do prostoru horni ¢asti Vaclavského namésti na
strané druhé.

Smérem na jih je navrZzena jedna trat’ pfes Karlovo namésti (se zastavkou soubé&znou
se stanici metra B) do Zelezni¢ni stanice Praha Smichov, kde mlze byt ¢ast viaku
ukondéena, respektive pokraovat dale sméru na Radotin a Revnice. Druha trat je
navrzena ve sméru na VrSovice se zastavkou pod Naméstim bratfi Synk( (pfestup
na linku metra D) a dale vyusténou na povrch do koridoru Zelezni¢nich trati pfed
budouci zastavkou Praha Eden.
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Obr. 1 Situace variant vedeni trasy Nového spojeni Il

Ackoliv se uvedeny zamér zda byt pomérné velkolepym, v porovnani s jinymi
pfipravovanymi dopravnimi stavbami neni zdaleka nejrozsahlejsi. Studie pfedpoklada
trasu Karlin — Smichov v délce cca 6,1 km (z toho 4,3 km v tunelu, s podzemnimi
stanicemi Florenc, Opera, Karlovo namésti a povrchovou stanici Praha-Smichov)
atrasu Negrelliho viadukt — Praha Eden v délce 6,4 km (z toho 5,4 km v tunelu,
s podzemnimi stanicemi Opera a VrSovice a povrchovou stanici Florenc). Celkem se
tedy jedna o 12,5 km novych Usekl Zelezni¢nich trati, z ¢ehoz bude 9,7 km vedeno



v tunelu, se dvéma povrchovymi a péti podpovrchovymi dvoukolejnymi Zelezni¢nimi
zastavkami.

— Max.sklon 35 %o,

— Délka nastupist 170-200 m (6-8 vozu),

— Tratova rychlost 60 az 80 km/h,

— Smérové usporadani centralni stanice,

— Celkem cca 12,5 km novych tras (z toho cca 9,7 km v tunelu),
— 5 podzemnich stanic,

— 2 povrchové stanice,

- Koordinace se stavajicimi zaméry.

Tab.1 Zakladni stavebné technické prvky

Stavba Nové spojeni Il. etapa (méstsky Zelezni¢ni tunel) je systémem diametralnim,
ktery pfedpoklada prujezd vSech vlaki méstské a pfiméstské dopravy pres centrum
do protilehlé &asti mésta (regionu) vcetné vlaki od leti§té Ruzyné. Usporadani
centralni stanice jisté dozna béhem dalSi pfipravy zmén, nicméné z pohledu
dopravniho je jiz dnes jasny poZadavek na kolejové feSeni, které umozni vzajemné
kombinace prepravnich ramen (libovolna kombinace trati od Negrelliho viaduktu /
Nového spojeni s tratémi na Smichov / VrSovice). Jednim z problém, které toto feSeni
vyvolava, je nalezeni vhodnych obratovych mist v navazujicich povrchovych stanicich
zejména v jizni Casti Prahy pro ukonCeni hustého sledu viakd od Kladna a letisté
Ruzyné.

V roce 2009 byla zpracovana dalsi studie, jejimz cilem byl navrh novych variant vedeni
tunelové trasy pod centrem Prahy. V pfipadé vétve Praha Opera — Praha Smichov se
jedna o provéreni moznosti obsluhy centralniho Smichova prostfednictvim zastavky
Praha Andél (v€etné variant zausténi do zst. Praha Smichov), v iUseku Praha Opera —
Praha VrSovice byla provéfena moznost zfizeni zastavky Praha Albertov. Dolozena je
i moznost vétveni trasy smér Praha Branik a Praha Modrany, tato vétev se vSak jevi
jako nepfili§ efektivni. Soucasti studie z roku 2009 je i navrh provozniho konceptu
a prognoza prepravnich proudu.

Stavebné technické FeSeni razenych stanic

S ohledem na hloubku stanic a souvislou zastavbu v jejich okoli jsou stanice navrzeny
jako razené. Navrhované stanice jsou hluboko uloZzené razené jednolodni stanice
s ostrovnim nastupistém, kdy vySka nadlozi nad klenbou stani¢nich tunelt se pohybuje
od 15 m do 35 m.

Kaverny stani¢nich tuneld budou razeny technologii NRTM (Nova rakouska tunelovaci
metoda). NRTM je tunelovaci metoda, ktera védomé a cilené vyuziva nosnych
vlastnosti horninového masivu s cilem optimalizovat proces razeni a minimalizovat
vystrojné prostfedky a s tim spojené ekonomické naklady. Pfi razbé NRTM je vSak pfi
kazdém dil¢im postupu razby oteviena Ccelba, tedy nelze zcela eliminovat
nepredpokladané vniknuti horniny do razeného dila, v jehoz dlsledku nastanou vétsi
poklesy terénu nad razenym dilem.

Dal$im podstatnym faktorem pro razbu NRTM je nutnost zajistit pfistup do razeného
dila v jeho blizkosti s povrchu pro moznost dopravy zejména rubaniny tézkymi
nakladnimi auty (pfistupovou $tolou) nebo skipy (velkou Sachtou), pro moznost vjezdu
velkych razicich strojd, dild bednicich vozu a dal$i logistiku. V misté usti pfistupového



dila na povrch musi byt dostateéné velka plocha pro pfekladku rubaniny a nutné
zafizeni stavenisté.

Umisténi stanic je s ohledem zejména na tyto faktory voleno pokud mozno mimo
pudorys souvislé zastavby pod komunikace, namésti nebo parky.

Tunely provadéné NRTM budou mit obvyklou skladbu osténi, tedy primarni osténi ze
stfikaného betonu a kotevniho systému, mezilehlou izolaci a sekundarni osténi
z monolitického betonu. Izolace bude celoplosna typ ponorka, tedy i ve dné.
Sekundarni osténi bude mit spodni klenbu v celé délce, ktera bude odolavat tlakové
podzemni vodé. Sekundarni osténi je budovano teprve po ustaleni napétové-
deformacniho stavu v okoli vyrubu.

Nedilnou soucasti NRTM je geotechnicky monitoring, pfedevSim méfeni deformaci
tunelového vyrubu.

Velikost vyrubu pfiéného fezu stanic bude 310 m? pfi osové vzdalenosti koleji 15,0 m
pro Sifku nastupisté 11,6 m.

Z koncu nastupisté stanice Opera a VrSovice je vedeno schodisté do pfiénych chodeb
s urovni chodniku nad dopravnimi tunely. Na tyto chodby navazuji eskalatorové tunely
s trojici eskalator a s jednim Sikmym vytahem do podpovrchovych vestibull.
V pfipadé stanice Opera je to na jednom konci do vestibulu Hlavniho nadrazi
a na druhé strané do vestibulu stanice metra C Muzeum.

Pro pfistup do stanice Karlovo namésti (v zakladni varianté) budou vyuZity stavajici
eskalatory ze stanice metra, ke kterym bude Zelezni¢ni stanice pfipojena pfi¢nymi
tunely s Urovni chodniku nad dopravnimi tunely. Tyto pfi¢né tunely (chodniky) usti
do meziurovné eskalatorovych vystupl. Ve stanici Karlovo namésti |ze zaroven zfidit
bezbariérovy vystup vytahem do nékterého objektu na povrchu.

Razené jednokolejné trat'ové tunely

Délka navrzenych jednokolejnych tunelt, proménlivé geologické podminky a zejména
razba v uUsecich pod povrchovou zastavbou a pod hladinou podzemni vody vyzaduje
pouziti technologie, ktera zaru¢i minimalni deformace terénu a zarover velkou rychlost
razby. Tyto podminky spliiuje razba provadéna modernimi tunelovacimi stroji,
souhrnné& oznacovanymi zkratkou TBM (Tunnel Boring Machine).

Ve svété vétsina dlouhych tuneld byla razena pomoci stroju TBM. Pfi razbé tunell ve
mésté zaruci stroje TBM minimalni poklesy terénu (nebo dokonce nulové) a eliminuji
nepfedvidané zavaly dila, protoZze maji uzavienou Celbu. Tyto vlastnosti razby neni
mozno dosahnout vySe uvedenym zpusobem razby NRTM pouzitym pro stanice .

Dals$i divody pro volbu razby tratovych tunelll pomoci strojad TBM jsou :

e stroj TBM ma stalou kontrolu objemu odtéZzeného materidlu a tlaku na vyrub,
¢imz poklesy na povrchu jsou minimalni,

e nenarusuje okoli vyrubu trhacimi pracemi,

o kruhovy profil tunelu je staticky nejvyhodnéjsi,

e je rychlejsi postup razby oproti konvenéni metodé&, kratSi doba vystavby, tedy
méné nejistot pro investora,

e po velkém poctu ve svété strojem razenych tunell jsou stroje TBM stale
dokonalejsi, jsou schopné si poradit s proménlivymi geologickymi podminkami,

e stroj TBM zajistuje vyS8i bezpelnost prace; pracovnici nejsou v pFfimém
kontaktu s horninou, nemohou byt zasazeni zavalem.



Tratové tunely jsou FeSeny dvéma samostatnymi jednokolejnymi tunely. Oproti
jednomu dvoukolejnému tunelu je zde nékolik divodu, zejména:

e bezpeCnost provozu (oddéleni protismérného provozu, moznost Uniku
do druhého tunelu, moznost realizace zachrannych praci z druhého tunelu),
e bezpecnost realizace (mensi plocha vyrubu znamena vysSi stabilitu ¢elby i stén

e umozni razbu pomoci TBM (kruhovy profil) bez vyrazné&jSiho zvétSeni plochy
(u dvojkolejnych tunelll je jiz tento rozdil pomérmé vyznamny, proto jsou
zpravidla razeny pomoci NRTM).

Svétly profil tunelu je navrzen 7,9 m. Velikost pficného fezu umozrnuje umistit
tunelovy prajezdny prafez dle CSN 73 7508 s vyskou h=6,00 m a predepsanou vyskou
trolejového vedeni 5,3 m pfi trakénim vedeni s malou konstrukéni vySkou. Tato velikost
pfi€ného fezu je jiz ovéfena v provozu na evropskych tratich. Plocha vyrubu tohoto
Fezu je 62,5 m?.

Osova vzdalenost tratovych tunelt vychazi 15,0 m s ohledem na S$itku nastupist
navazujicich stanic.

Tunely budou vystrojeny montovanym osténim z prefabrikovanych dilcd. Montované
osténi bude jednoplastove, vodonepropustné po celém obvodu.

S ohledem na délku tuneld pfedpokladame udrzbu trati s obdobnym reZzimem jako
v metru, to znamena v pravidelnych nocnich vylukach s pohybem pracovniki
kolejovym vozidlem. Z tohoto didvodu nenavrhujeme tunelové vyklenky. Opét takova
koncepce (bez vyklenku, které u montovaného osténi by znamenaly znaéné zvySeni
ceny tuneld) je na obdobnych Zelezni¢nich tunelech v Evropé.

Zaveér

Definitivni podoba celé stavby bude dozajista jesté zalezet na dalsi dlouhé diskusi, at
uz v roviné odborné Ci laické. Realizaci této stavby v kazdém pfipadé dojde ke zvySeni
kapacity centralni oblasti Zelezni¢niho uzlu Praha, tzn. navazné i zlepSeni obsluhy

Prahy a StfedoCeského kraje.

Z duvodu polyfunkénosti Zelezniéni dopravy je vS8ak vhodné a za predpokladu
vyhledového poétu vlaku i nutné provést segregaci osobni dalkové dopravy od méstské
a pfiméstské. Znamena to tedy nejen zvySeni kapacity Zelezni€nich stanic, ale
i pfilehlych tratovych Usekl, které by navic nemély prenaset dopravni problémy
jednoho segmentu na druhy. Bez této segregace a zvyseni kapacity nemuaze byt dale
v Ceské republice vytvofen ani systém vysokorychlostni dopravy.

Timto zadmérem se jedna o komplexni fe$eni centralni &asti ZUP véetné zasadnich
dopadu na kapacitu méstské a priméstské dopravy a jeji segregaci od dopravy
meziregionalni a dalkové na desitky dalSich let.



Zpét doobsahu

Zahajeni vystavby projektu zeleznice Crossrail
pres Londyn

Ing. Smolik Jifi a Lubomir Némecek, Subterra a.s.

V loriském a letoSnim roce zahajovana vystavba kapacitni Zeleznice, prochazejici
na trase vice jak 100 km méstskou aglomeraci Velkého Londyna, je jednou
Z nejvétsich staveb tohoto druhu dopravni infrastruktury v Evropé. Tunelova c¢ast této
stavby, prochazejici centrem Londyna, bude jeji nejnaro¢néjsi ¢asti.

Uvod

Projekty novych tunelovych vedeni Zeleznic pod uzemim mést jsou provadény nebo
navrhovany v poslednich létech jako stale ¢astéjSi feSeni dopInéni stavajicich systému
méstské, ale i dalkové dopravni infrastruktury. V ¢ervnu 2007 byly na Svétovém
tunelafském kongresu v Praze presentovany tehdy zahajované projekty propojeni
mistnich nadrazi pro pfiméstskou a sou€asné dalkovou Zelezni¢ni sit’ v blizkém Lipsku
a vybudovani méstské Zeleznice — metra v Koliné nad Rynem vcCetné napojeni
mistniho mezinarodniho letisté.

Také na uzemi Prahy a Bratislavy vznikaji navrhy obdobnych feSeni s pfedpokladem
Casového horizontu jejich vystavby snad v roce 2015.

V8echna dosavadni obdobna feSeni ziskavaji v sou€asnosti novy rozmér schvalenim
a zahajenim praci na projektu nové integrujici zelezni¢ni trasy, nazyvané Crossrail,
na uzemi Velkého Londyna .

Historie projektu Crossrail, jeho pouziti v systému dopravni infrastruktury
Londyna

Kapacity a koncepce dopravni infrastruktury hromadné dopravy jsou jednim
z nejdulezitéjSich dopravnich systému zejména vtak rozsahlych méstskych
aglomeracich jakou je aglomerace Velkého Londyna. Dulezitost navrhd vybudovani
nového, rychlého, kapacitnino dopravniho systému rychlé Zeleznice, ktery by byl
souCasné napojen na stavajici dopravni systémy, narlstala v méstské aglomeraci
Londyna od pocatku devadesatych let minulého stoleti. Stale vétSi problémy pretizeni
sité metra v centralni ¢asti mésta, stejné jako rostouci potfeby €asu ve stavajici siti
pfiméstské dopravy bylo kone¢né v Cervenci roku 2008 schvaleno britskym
parlamentem feSit dle projektového podkladu nazyvaného Crossrail, ktery doprovazel
zakonné rozhodnuti. Rozhodovani o vybudovani jednoho z nejvétSich evropskych
Zelezni¢nich projektl je sou€asné vyznamnym politickym rozhodnutim. Schvalené
feSeni, podporované dnedni britskou vlddou je v obdobi 2009 — 11 urychlovano
k dosazeni takové rozestavénosti investice, kterou by opozice vlady jiz nemohla
po parlamentnich volbach zastavit.

Zhruba vychodozapadni nova trasa dvoukolejné Zeleznice Crossrail spojuje mista
Shenfield na vychodé a Maidenhead na zapadé dnesni zZelezni¢ni sité Velkého
Londyna. Celkova délka trasy je 118,5 km. Prichod centrem mésta je feSen navrhem
vystavby dvou jednokolejnych tunell délky 20,75 km kazdého ztunell. Navrzeny
systém Zeleznice bude propojen na devét linek stavajiciho metra. Odbockami trasy
bude rovnéz napojeno letisté Heathrow na zapadu mésta a odbockou do Abbey Wood
pristavni oblast podél feky TemzZe na vychodu mésta. Spickovy interval vlakovych
souprav s 1 500 cestujicimi je navrzen 2,5 min. V povrchovych €astech zeleznicni trasy
je navrhova rychlost 160 km/h, v centralni tunelové Casti 96 km/h. Trasa ma byt
vyuzivana predevSim pro osobni pfepravu. Celkova pfepravni kapacita hromadné



dopravy mésta se predpokladd vybudovanou novou kapacitou zvysit o 10 %
pfi sou¢asném odhadu zvySeni obchodnich aktivit v méstské aglomeraci o0 20 %.

Celkovy naklad investice je planovan ve vysi 15,9 mid. britskych liber. V zavéru roku
2009 byla pro investici dohodnuta pujcka EIB ve vysi 1,6 mid. USD.

Vlastni vystavba investice by méla poskytnout zaméstnani pro 14 000 lidi s dalSi
zameéstnani pro pfiblizné 7 000 lidi ve sluzbach pro projekt.

SouCasné rozhodnuti o vybudovani Zeleznice Crossrail v Londyné je pravem
srovnavano s rozhodovanim urychleni vystavby systému metra vitémze mésté
ve 30. letech minulého stoleti v dobé tehdejsi ekonomické krize.

Rok 2009 byl vyuzit kintenzivnimu zahajeni projektovych praci, v roce 2010 je
planovano zahajeni pfipravnych praci. Zahajeni razeb tunell v centralni ¢asti mésta je
pfipravovano na rok 2011. Uvedeni investice do provozu 2017.

Tunelova ¢éast projektu Crossrail

Niveleta tunelovych &asti projektu v centralni ¢asti mésta je vedena ve hloubkach 20 —
25 m pod urovni povrchu. Vyjimkou je vychodni ¢ast trasy, podchazejici feku Tem?Zi,
s hloubkou vedeni trasy 50 m.

Kromé& prichodu navazkami, naplaveninami a sedimenty feky Temze v uvodnich
Castech budou tunely prochazet vétSinou vrstvy tuhého ,londynského jilu“ s vysokou
plasticitou. Podstatna &ast trasy bude dale zfizovana v souvrstvich sedimentd
stfidajicich polohy jild a zvodnélych zemin a ve vrstvach zvodnélych piskd. Podchod
tunell pod fekou Temzi ve vychodni ¢asti tunelové trasy bude razen v souvrstvi kfidy.

Vystavba tunelové ¢asti bude dale vyznamné limitovana podminkami co nejmensiho
ovliviiovani husté, hluboce =zakladané, =zastavby povrchu ale i rozsahlych
podpovrchovych prostor, zejména podzemnich prostor napojovanych €asti sité metra.

Tratové tunely Zzeleznice je planovano razit s pouzitim 6 — 7 plnoprofilovych
tunelovacich stroja. Vnitfni primér kruhovych tunelt s panelovou definitivni obezdivkou
je pozadovan 6,2 m.

Ze sedmi stanic na tunelové trase v centru Londyna bude pét stanic zfizovano jako
razené, dvé stanice budou provadény jako hloubené. Provizorni konstrukce obezdivky
razenych stanic bude provadéna s pouzitim stfikaného betonu. VSechny stanice
tunelové trasy maji byt zfizovany tak, aby bylo vzdy umozZnéno v jejich prostoru
presunuti tunelovacich stroji k dalSimu pokracovani razeb tuneld.

Od&ekavanych 6,5 mil. m® rubaniny ztunelové &asti stavby Crossrail a 1,5 mil. m®
materialu z demolic v centru mésta bude v koncovych d¢astech tunelové trasy
pfemistovano, k uloZzeni na ostrové u moirského pobfezi, po Zeleznici, v centralni ¢asti
trasy pfevazné lodni dopravou po Temzi.

Zavér

Uvedena zakladni charakteristika zahajovaného zelezni¢niho, méstského projektu
Crossrail na uzemi Velkého Londyna pfesvédCivé doklada nejen velikost jedné
z nejvétSich staveb méstské dopravni infrastruktury v souasnosti v Evropé, ale

zejména vyznamny systémovy posun vyuZiti Zeleznice k dalSimu rozvoji dopravni
obsluznosti velkych méstskych aglomeraci.



Anglickym koleglm je nezbytné blahopfat k navrhu a zahajeni tak mimofadného
projektu a snad jim i trochu zavidét moznost podilet se na jeho provadéni v pfistim
obdobi do jeho uvedeni do provozu v roce 2017.

Literatura:

[1] Odborny &asopis: Tunel, Ceska tunelaiska asociace a Slovenska tunelarska
asociacia ITA-AITES, 2009,

[2] Odborny Casopis: WORLD TUNELING, Aspermont UK, 2009,

[3] Odborny ¢asopis: tunels & tunnelling, Progressive Media Group, 2009,
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Zelezniéni most pres Labe v Koliné

Ing. Jifi Schindler, Ing. Pavel Ryjacek, Ph.D., Ing. Pavel O¢adlik a Ing. Jan Henzl,
VPU DECO PRAHA a.s.

Stavajici Zelezniéni most pres Labe z roku 1910 nevyhovuje svou podjezdnou vyskou
4,35 m soucasnym poZadavkim na parametry vodni cesty. Bude proto nahrazen
novym modernim mostem s podjezdnou vy$kou 5,25 m. Zajimavosti tohoto mostu
bude moznost vybavit v budoucnosti jedno jeho pole zdviznym mechanismem, ktery
umozni v pfipadé potfeby propluti lodi o vysce az 7,0 m.

1. ZDUVODNENI PRESTAVBY MOSTU

Stévajici konstrukce mostu s podjezdnou vySkou 4,37 m nad maximélm’ pIavebni
Chvaletice. ZvySeni podjezdné vysky na 5,25 m, vyhledové az na 7,0 m, umoznuje
lodim dopravu kontejnerti ve dvou, resp. tfech vrstvach misto jedné. Rekonstrukce je
soucasti komplexniho investi€éniho zaméru ,Zabezpecfeni podjezdnych vysek 5,25 m
do pfistavu Pardubice®. V jeho ramci byla nedavno dokonc&ena napfiklad rekonstrukce
Zelezni¢niho mostu v Nymburce a silni€niho mostu v Podébradech. U tohoto mostu se
pocCita s vyhledovym dosazenim podjezdné vysky 7,0 m zdvihem jednoho pole mostu.
Pevny most je z dlivodu napojeni traté k blizké Zst. Kolin nerealizovatelny.

T !.. N

Obr. 1 Pohled na stavajici most z roku 1910

1.1 Charakteristika stavby a stavenisté

Stavajici trat Kolin — Nymburk je zapojena do uzlové Zelezni¢ni stanice Kolin pfes
vlastni kolejové zhlavi do kolejovych skupin u nastupist 4 a 5. Stavajici zhlavi je
ve stisnénych pomérech osazeno trojici kfizovatkovych vyhybek, které mimo jiné
zapojuji i spojovaci kolej na prazské zhlavi. Najezd na most je tvofen smérovym
obloukem o poloméru 190 m s prvky, které jsou na hranici normovych moznosti,
coz rovnéz omezuje tratovou rychlost na 50 km/h.

Na nymburské strané je zapojena vleCka elektrarny Dalkia Kolin a tzv. primyslova
kolej, obsluhujici nékolik dalSich pramyslovych objektd. Trat urovriové kfizi ulice
Tovarni, okoli je zastavéno pfevazné rodinnymi domky. Stavba z hlediska vlastni trati
konci pfed zastavkou Kolin Zalabi.



Stavba musi respektovat probihajici pfestavbu Zelezni¢ni stanice Kolin. Pfimo s ni
souviseji upravy nastupist 4 a 5, které budou vychazet z nutnych kolejovych uprav.
Vzhledem k zasahlm do cizich zafizeni na obou bfezich Labe budou v ramci stavby
nebo v pfimém soub&hu s ni provadény Gpravy komunikaci v arealu Ceskych pristavil
a.s. a hlubinného vyuhlovaciho zafizeni a vleCek elektrarny.

1.2 Strucny technicky popis stavajiciho mostu

Stavajici nosna konstrukce mostu z roku 1910 je v poli 1 a 2 tvofena tfemi
plnosténnymi nytovanymi prosté uloZzenymi hlavnimi nosniky o rozpéti 15,90 m. Hlavni
mostni pole pfes vodote€ €. 3 a 4 jsou tvofeny tfemi pfihradovymi nytovanymi prosté
uloZzenymi hlavnimi nosniky o rozpéti 49,38 m. Mostovka na celém mosté je dolni
prvkova s mostnicemi. Opéry a pilife jsou masivni z piskovcového Fadkového zdiva,
zaloZzené na dfevéném pilotovém rostu. Pilif v FeCisti Labe je zaloZzen na kesonu
opfeném o skalni podlozi. Ulozné prahy jsou ze Zulového kvadrového zdiva.
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Obr. 2 Pfi¢ny Fez stavajici konstrukci poli 3 a 4 pres Labe

2. TECHNICKA RESENi JEDNOTLIVYCH CASTIi STAVBY

Stavba predstavuje nejen rekonstrukci samotného mostu, ale diky zdvihu nivelety
Zelezni¢ni trati a napojeni vleCek v blizkosti mostu vyvolava nutnost komplexniho
feSeni Zelezni€ni infrastruktury mostu i jeho okoli. Zahrnuje proto kromé& mostu a
navazujicich opérnych zdi a naspu i objekty zelezni¢niho spodku a svrsku, sdélovaciho
a zabezpecovaciho zafizeni, trakéniho napajeni, a to v celkové délce trati cca 2900 m.

2.1 Kolejové resSeni

V ramci stavby bude v rozSifeném obvodu Zelezniéni stanice Kolin demontovano
celkem 4 560 m koleje a 15 ks vyhybek. NavrZzené kolejove feSeni umozriuje v hlavnich
kolejich rychlost 85 km/h s omezenim na 50 km/h v oblouku pfed mostem.

V ramci stavby bude rekonstruovano nymburské zhlavi Zst. Kolin vCetné uprav
nastupisté 4 a 5. Za zhlavim budou koleje rekonstruovany az po zastavku Kolin Zalabi.
Nové prejezdy jsou navrZzeny v mistech kfiZzeni stavajicich ulic Starokolinské a Tovarni.



2.2 Navrh nové mostni konstrukce pies Labe

Tvarové navrh nového mostu navazuje na plvodni konstrukci pfihradové konstrukce
v této lokalité. Bezsvislicova soustava pfihradového nosniku plsobi pohledové
pfiznivéji neZz soustava svislicova. Spodni stavba zroku 1910 bude demolovana
na uroven zakladd nové spodni stavby. Pro navrh mostu se zvelmi omezenych
prostorovych a pozemkovych ddvod( uplatni dle novelizované normy CSN 73 6201
volny mostni prostor VMP 2,5 R pro kolej ve smérovém oblouku s tim, Ze je zajistén
prostup pfihradovymi hlavnimi nosniky na oboustranné revizni chodniky.
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Obr. 3 Podélny pohled na novy most

Na zakladé pozadavku SZDC jsou na mosté navrzeny 2 nezavislé jednokolejné mostni
konstrukce. Most sestava z pevné casti pfemosténi, které je navrzeno pfihradovym
ocelovym mostem se spodni mostovkou s kolejovym loZzem a ze zdvizné &asti, kde je
navrzeno pfimé pruzné upevnéni koleje.

Kazdé pole je navrzeno jako prosté, o rozpétich 32,0+49,0+28,0+20,0 m. Stavebni
vySka pevné Casti je 1500 mm, zdvizné Casti 1000 mm. V poli ¢. 3 je nad plavebni
drahou po obou stranach mostu provedena pevna kabelova lavka, ktera prevadi
inZenyrskeé sité pfes vyhledové zdvizné pole tak, aby s nimi v budoucnu nebylo nutno
dale manipulovat.
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Obr. 4 Pri¢ny fez ve vyhledové zdvizném poli, vlevo fez v misté hydraulickych valcu, vpravo nad lozisky

Spodni stavba je zelezobetonova s kamennym obkladem na pilifich a je zaloZzena na
zakladech stavajici spodni stavby zpevnénych tryskovou injektazi az na skalni podloZzi.



Pilite P2 a P3 budou vybudovany v tésnéné stétové jimce. V pribéhu vystavby bude
stavajici pilif P2 a P3 zpevnén a injektovan tak, aby jeho polovina pfenesla Zelezniéni
provoz. V horni &asti bude osazen novy ZB Ulozny prah. V Glozném prahu jsou
ponechany prostory pro vyhledové osazeni zdvihacich mechanismd pro zdvih pole 3.
Jedna se o hydraulické valce, agregaty a fidici jednotky, mechanické vodici a
centrovani zafizeni. Radarové odrazeCe budou osazeny oboustranné na pilifich
v koryté Labe.

Obr. 5 Vizualizace nového mostu z navodni strany

2.3 Popis vyhledového stavu mostni konstrukce

Vzhledem k nutnosti zajistit na vodni cesté vyhledovou podjezdnou vysku 7,0 m je
mostni objekt navrzen na budouci osazeni zdvihacich mechanismu pro pole ¢. 3.
Zasadnim problémem zde jsou zejména kolejové detaily v blizkosti zdvizného pole
a technologické zafizeni pro zdvih. Sou¢asné bude rovnéz nutno zdvihnout sousedni
potrubni most (Langer(v tram rozpéti 80,0 m v majetku Dalkie Kolin) o cca 1,0 m.

Ve vyhledovém stavu se zdviznym polem je nutno pferusit bezstykovou kolej na mosté,
bezstykova kolej pfed a za mostem bude ponechana. Vzhledem k oblouku R=190 m
na levém bfehu je nutno umistit dilataéni zafizeni na mostni konstrukci, na pravém
bfehu bude umisténo u opéry. Na obou stranach zdvizného pole bude umisténo
specialni kolejové zafizeni, které bude umoZzZnovat jednak dilataci zdvizného pole,
jednak bezpelné rozpojeni a spojeni koleje v prabéhu zdvihu. Dale musi zajistit
plynulou a nepferusenou jizdni drahu. Tyto pozadavky spliiuje systém, zaloZeny
na Sikmém styku koleje, pouzivany napf. na holandskych Zelezni¢nich mostech.

Konstrukce zdvizného pole se bude zdvihat za pomoci celkem 8 hydraulickych
zvedaku o nosnosti 500 kN, umisténych v blizkosti mostnich lozisek, zakotvenych
do pilife mostu a umisténych v dostate¢né hlubokych kapsach. Pfi zvedani bude
mostni pole vodorovné fixovano pomoci svislych plnosténnych konzol, zakotvenych
k uloZnému prahu. Tyto konzoly slouzi rovnéz k uloZeni kabelové lavky.

Ovladani mostu bude zapojeno do staniCniho zabezpecCovaciho zafizeni zelezni¢ni
stanice Kolin. VeSkeré ovladani pohybu mostu bude centralni z fidiciho pultu ve velinu
kolinské plavebni komory. Kontrola funkce bude signalizaci a pramyslovou televizi.



Obr. 6 Vizualizace nového mostu z navodni strany — ve vyhledové zdviZzené poloze

2.3 Upravy na levém a pravém biehu

Sougasti stavby je i Uprava komunikaci v arealu Ceskych pfistavd a. s. na levém brehu
Labe a vystavba Cerpané vany, ktera v arealu zajisti podjezdnou vysku 5,00 m. Novy
pfistup do arealu, ktery umozni jeho pfistupnost i béhem stavby, zajisti nova
komunikace napojena ze Starokolinské ulice. Stavba zasahuje i do pfilehlé &asti ulice
Luéni na pravém bfehu. Prakticky v celém pravobfeznim useku trati budou zfizeny
protihlukové stény celkové délky 1 477 m a vysky 3,0 m.

3. REALIZACE
Stavba byla zahgjena v €ervenci 2009 a dokonceni je planovano na konec roku 2010.

Stavba je realizovana v deseti stavebnich postupech, které jsou fazeny tak,
aby umoznily jeji postupné provadéni pfi maximalnim mozZném zachovani vzdy
nejméné jednokolejného provozu na trati Kolin — Nymburk, obsluhy zalabskych vlieCek
a silniéniho provozu (zejména na prejezdu Starokolinska). V sou¢asné dobé probiha
vystavba zejména objektll souvisejicich a navazujicich na most, jako jsou pfelozky
inZenyrskych siti, nékteré €asti svrSku a spodku, protihlukové stény, trakéni vedeni
apod. U samotného mostniho objektu probihaji prace, které nejsou zavislé na vylukach
zelezni¢niho provozu. Jedna se o provadéni tryskovych injektazi pod stavajicimi
opérami a pilifi a pfiprava zalozeni pod novou spodni stavbou. Dale se buduji stétové
jimky v koryté Labe u pilitd P2 a P3. Stétova jimka u je P3 propojena s bfehem a
vznikne tak umély poloostrov, ktery umozni demolici stavajiciho mostu a montaz nové
NK za pomoci kolovych jefabl. Na dokond&eni jimek navaze vystavba nového pilife P3
pod stavajicim mostem.

Obr. 7 Injektazni prace u opéry O2 Obr. 8 Vystavba Stétové jimky u pilife P2



V soucasné dobé rovnéz probiha vyroba ocelové nosné konstrukce mostu v mostarné
MCE Slany. Ke konci roku 2009 byla jiz vyrobena vice nez polovina nosnych
konstrukci z celkové hmotnosti cca 1500 t.

Obr. 9 Vyroba ocelové konstrukce, zobrazen pfechod mezi Stérkovym lozem a pfimym upevnénim koleje

V bfeznu 2010 se planuje zahajeni jednokolejné vyluky, b&hem niZz bude nejprve
vylouéen provoz na koleji 114. Nasledné se odstrani mostovka a ztuzeni v pravé Casti
stavajiciho mostu a pravy (navodni) nosnik bude demontovan. Stavajici opéry a pilife
budou injektovany a zpevnény, aby pfenesly zatiZzeni Zelezni¢énim provozem, poté
bude prava ¢ast odbourana az po zakladovou sparu. Na uvolnéném prostoru probéhne
vystavba pravé poloviny spodni stavby a navazujicich opérnych zdi. Na ni bude
pomoci kolovych jefabl osazena NK pravého mostu, pouze nejvétsi pole 2 bude
montovano podélnym vysunem. Po smontovani NK bude dokoncen pravy most,
provedeny izolace a zZel. svrSek a na né&j prfeveden Zelezni¢ni provoz. Obdobnym
zpusobem pak probéhne v druhé poloviné roku 2010 vystavba levého mostu. Celkové
délka vyluk pro vystavbu samotného mostniho objektu je 158 dni.

4. ZAVER
Cela stavba predstavuje komplexni feSeni vztahl Zelezni¢ni a vodni dopravni cesty
s perspektivnim pouzitim technologie zvedani mostniho pole, ktera dosud nebyla

na tzemi Ceské republiky aplikovana. Re$eni umozni sladit pozadavky obou druhd
dopravy a vztah( k sousednim pramyslovym arealiim.

Investorem rekonstrukce je Reditelstvi vodnich cest CR, projektantem sdruzeni VPU
DECO PRAHA a.s. a SUDOP PRAHA a.s. Zhotovitelem stavby je sdruzeni Viamont
DSP a.s., Eurovia CS, a.s. a EDS Holding, a.s. Projekt za 1,23 mld. K& je podporovan
Evropskou unii. 877 mil. KE bude zaplaceno prostfednictvim Operaéniho programu
Doprava z Evropského fondu pro regionalni rozvoj. Zbylé naklady budou hrazeny ze
Statniho fondu dopravni infrastruktury.



Zpét do obsahu

I/34 propojeni dopravnich okruhti Ceské Budéjovice
Ing. Jan Svitavsky a Ing. Libor Marek, TOP CON SERVIS s.r.o.

V rdmci propojeni dopravnich okruht v Ceskych Budéjovicich je budovana nova
silniéni komunikace 1/34. V misté kfizeni se Zeleznicnimi tratémi Ceské Budéjovice —
Pizeri a Ceské Budé&jovice — Praha byl v roce 2009 postaven novy Zelezniéni most
o jednom mostnim otvoru. Pres budouci komunikaci jsou pfevedeny dvé elektrifikované
koleje, kazda po své spfazené ocelobetonové konstrukci s horni mostovkou
se Stérkovym loZzem o rozpéti 27,0 m. Most je ztechnologickych divodu zalozen
plosné.

Uzemni podminky

vrv s

Nové budovana silnice 1/34 kFizi Zzelezniéni traté v intravilanu Ceskych Budé&jovic mezi
nadrazim a severni zastavkou. Vzhledem k niveleté trati vedenych na naspu vysokém
cca 5 m bylo rozhodnuto novou komunikaci v daném misté zahloubit a vytvofit podjezd
s prujezdnou vySkou min. 4,8 m + 0,15 m rezerva. Pozemni komunikace o 4 pruzich
kategorie MS 16,5/50 s oboustrannymi chodniky Sitky 3,0 m bude probihat
pod mostem vyskové v udolnicovém oblouku R=500 m, smérové v pravostranném
oblouku R=300 m a bude kfizit trat' v thlu 70,3°.

Koleje jsou na mosté v pfimé, osova vzdalenost 4,0 m, vy8kové trat’ stoupa ve sklonu
0,3 %o. Tratova rychlost je 100 km/h. Na mosté je zajistén sdruzeny volny mostni
prafez VMP 3,0, ktery byl navrzen v ramci modernizace trati. Zelezobetonové spiazené
desky vytvafi spolu s fimsami Zlab pro uzaviené Stérkové loZze min. tloustky 550 mm.

Obr. 1 Novy stav mostu pfed dokon&enim (chybi fimsy rovnobéznych kfidel, obklad opér,...)

Geotechnické podminky pro zalozeni objektu: pod vrstvou navazky o mocnosti
cca 1,5 m byly do hloubky cca 7,3 m zjistény piscité a Stérkovité naplaveniny, které
jsou pfevazné stfedné ulehlé az ulehlé. Od hloubky 7,3 m byly zjiStény panevni jily
pevné konzistence. Podzemni voda byla naraZzena a ustdlla se cca 2,5 m
pod stavajicim terénem. Plosné zaklady byly provadény pod urovni hladiny podzemni
vody, kterou bylo nutné po dobu zakladani snizit Eerpanim.



Celkova koncepce mostu

Mostni objekt sestava ze 2 samostatnych konstrukci pro jednotlivé koleje, podélna
spara mezi konstrukcemi je tésnéna lamelovym zavérem. Kazda konstrukce je tvofena
Zelezobetonovou deskou sprazenou s ocelovou &asti sloZzenou ze 4 hlavnich nosniku
tvaru | a pFiénikd. Hlavni nosniky jsou od sebe vzdaleny konstantné 1,0 m, proménné
vySky 1295 - 1435 mm (1450 mm krajni nosnik u fimsy). Nosnik u fimsy je masivnéjsi,
nebot vynasi vétsi ¢ast stalého zatiZeni. Dolni pasnice jsou vodorovné a horni pasnice
maji v podélném sméru oboustranny stfechovity sklon smérem od stfedu mostu. Tento
sklon kopiruje spfazena deska z betonu C34/45. Jeji horni povrch pak umoznuje
odvést vodu z nosné konstrukce smérem k opéram. PFicné mostni zavéry nebyly
pouzity, voda je pfevadéna pfesahem desky pfes zavérnou zidku a dale je odvadéna
pfi€nymi drenazemi DN200 za rubem opéry do zlabovek a do kanalizace. Mezilehlé
pfiéniky ocelové nosné konstrukce ve tfetinach rozpéti jsou tvofeny U profily vysky
200 mm, koncoveé pficniky jsou tvaru | na celou vysku hlavnich nosnikl a konstrukce je
pfes né uloZzena na hrncova loziska. Nosné konstrukce jsou uspofadany jako prosté
nosniky s Sikmym ulozenim. Opéry jsou Zelezobetonové, opatfené jak rovnobéznymi,
tak kolmymi kfidly. Lice opér a kolma kfidla jsou obloZeny fadkovym zdivem ze Zuly.
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Obr. 2 Pfi¢ny Fez mostem uprostfed rozpéti
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Most je zaloZen na ploSnych zakladech Sitky 6,85 m a délky 13,5 m, které respektuji
Sikmost opér a konstrukce. Spodni stavba mostu véetné zaloZeni byla provadéna
za provozu na trati pod ochranou provizorii. Proto nebylo pouZzito zaloZeni na pilotach,
nebot zde nebyl dostate¢ny prostor (zejména vyska) pro vrtaci soupravu.

Postup vystavby

JelikoZ se jedna o dvoukolejny most na soubéhu vyznamnych trati, bylo vSe podfizeno
poZzadavku co nejmensiho omezeni Zelezni¢niho provozu. Do kazdé ztrati byla
vloZzena 3 mostni provizoria ve sloZzeni KN 245 + DNP 65 + KN 245. Celkova délka
provizorniho pfemosténi byla 53 m. Vzhledem k Sikmosti kfiZzeni nové komunikace
s tratémi byla obé& soumosti vic¢i sobé posunuta o 1,0 m. Pod dvémi krajnimi poli
probihala vystavba obou opér, pod stfednim polem byl zaji§tén prijezd pro stavenistni
dopravu.

Mostni provizoria KN 245 byla osazena na koncich na zelezobetonové prefabrikované
ulozné bloky, které jsou soucasti dodavky MP. Soucasti tohoto bloku je i zavérna zidka
a kratka rovnobézna kfidla. Mezilehlé vnitini podpéry byly postaveny z inventarniho
materialu PIZMO. Byl navrzen pilif o rozméru 2 x 4 m, tj. celkem 6 sloupkd (2x 3)
zavétrovanych po vSech stranach. Sloupky byly seSroubovany s dvojicemi rostovych



nosnikUl, které byly osazeny na srovnané panely. Hlavice podpéry byla vytvofena opét
z roStovych nosnikll spojenych do dvaoijic, resp. trojic. Na horni plochu vrchniho rostu
byly osazeny ocelové desky, na které byla fixovana lozZiska provizorii. Vzhledem
k rozdilnym stavebnim vyskam sousednich MP byla tato disproporce vyfeSena
vypodloZzenim DNP dal§imi 2 vrstvami roStovych nosnikil — v podélném a pfi¢ném
sméru. Podélny nosnik dl. 6,5 m preklenul prostor mezi obéma pilifi, coz umoznilo
podepfit DNP i uprostfed rozpéti a tim byl omezen jeho prihyb. Mezi prazce byly
protazeny dfevéné hranoly, které slouzily jako nosny systém dfevéné podlahy
a vnéjsiho zabradli.

Pilife byly proti narazu vozidel stavby ochranény betonovymi svodidly vysky 0,8 m,
které vymezily pradjezdni Sitku 3,0 m mezi vézemi pfi minimalni vysce 4,1 m.

Jednotlivé vyluky v kolejich:

— 3N v koleji &. 2: B&hem vyluky bylo do traté C. Bud&jovice — Praha vloZzeno MP
KN 245 tak, aby se nemuselo provadét ¢i bylo minimalizovano pazeni mezi
kolejemi pro vykop v sousedni koleji pro vystavbu pilifd PIZMO.

— 3N vkoleji ¢. 1: Po zprovoznéni k. & 2 nastala vyluka v sousedni koleji,
ve které doslo k vystavbé soumosti KN 245 + DNP 65 + KN 245. Cast nasypu
Zel. traté byla odtéZena na pfedepsanou urover, na kterou byla provedena
panelova rovnanina pro postaveni pilifi PIZMO. V prostorech budoucich opér
byl odtézen Zel. svrSek a Cast zel. spodku, aby mohlo dojit k osazeni paneld
a Uloznych prahd.

— 3N vkoleji €. 2: Po zprovoznéni k .¢. 1 byly obdobné prace provedeny
v sousedni koleji. Bylo vyjmuto KN 245. Nasledné& bylo provedeno odtézeni
nasypu pod koleji, ulozeny panelové rovnaniny a postaveny pilite PIZMO.
Po vloZeni obdobného soumosti jako v koleji €. 1 se namontoval Zel. svrsek.

— Provoz po obou kolejich, omezeni rychlosti: Pod provizorii byly vytvofeny
vykopy pro spodni stavbu, armovani, betonaz, izolace a velka ¢ast zasypl
spodni stavby.

— 10N v koleji €. 1: Vyjmuti mostnich provizorii a zasun nové nosné konstrukce.
Dokoncgeni zasypu a zelezni¢niho svrsku, uvedeni do provozu.

— 10N v koleji €. 2: Vyjmuti mostnich provizorii a zasun nové nosné konstrukce.
Dokongeni zasypu a zelezni¢niho svrsku, uvedeni do provozu.

Obr. 3 Prejezd vlaku po soumosti MP v koleji &. 1, montaz pilitd PIZMO v koleji &. 2
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Obr. 4 Postup vystavby



Obr. 5 Pohled na pilite PIZMO podporujici soumosti MP KN 245+DNP 65+KN 245. V krajnim otvoru
bednéni opéry. Vlevo nahofe montaz nové OK, betonaz a izolace desky nové nosné konstrukce pred
zasunem

Obr. 6 Zatézovaci zkouska v koleji €.1 — EDK750 (+protizavazi) s EDK300/5

Obr. 7 Zatézovaci zkouska v koleji €. 2 — EDK750 (+protizavazi) s EDK300



Zavér

Vzhledem k tomu, Ze $lo o vyvolanou investici RSD, byla stavba mostu podfizena
minimalizaci vyluk na frekventovanych ZelezniCnich tratich pfi souasném pozZadavku
ekonomického navrhu. To se povedlo ve znacné mife diky pouzitym provizornim
soumostim. Cela stavba bude dokonéena vroce 2010, kdy &ast silnice 1/34, nové

uvedena do provozu v Ceskych Bud&jovicich, propoji dopravni okruhy, coz znaéné
ulevi celkové dopravni situaci v jihoeské metropoli.

Hlavnimi u€astniky rekonstrukce mostu byli:

Investor: Reditelstvi silnic a dalnic CR, sprava Ceské
Budéjovice

Spravce objektu: SZDC, s.0., Sprava dopravni cesty Ceské
Budéjovice

Projekt objektu: TOP CON SERVIS s.r.o.

Zhotovitel stavby: SWIETELSKY stavebni s.r.o.

Zhotovitel objektu: Edikt a.s.

Zhotovitel ocelové konstrukce: Metrostav a.s., divize 7

Zhotovitel provizorniho premosténi: Chladek a Tintéra, Pardubice a.s.




Zpét do obsahu

Nové spojeni Praha — zelezni¢ni estakada pres
Masarykovo nadrazi — ovéreni vychoziho stavu
mérenim dynamického chovani metodou BRIMOS®
v souladu s CSN 73 6209

Dipl. Ing. Robert Veit-Egerer (PhD candidate), VCE - Vienna Consulting Engineers
Ing. Zdenék Jefabek, CSc., INFRAM a.s.

Predmétem prispévku je informace o zplsobu ovéreni dynamického chovani
konstrukce novostavby ,Zelezniéni estakady pfes Masarykovo nadrazi v km 3,993 HL*
umoZznujici v prubéhu Zivotnosti kontrolu spolehlivosti konstrukce v¢. stavu podélného
i pficného predpéti porovnanim zmén dynamickych charakteristik konstrukce. Pro tento
ukol bylo pouZito nedestruktivni méreni dynamického chovani metodou BRIMOS®),
které odpovida dynamické zatéZovaci zkouSce, protoZe umoZrniuje vyhodnoceni
zjisténych parametrt podle kritérii pfedepsanych CSN 73 6209 a poskytuje jesté
mnoho dal$ich informaci o nosné konstrukci. Pfi vyhodnoceni dynamického chovani se
vychazelo z porovnani naméreného stavu s vysledky dynamického vypoctu a meznimi
hodnotami dle norem. Obdobné méreni dynamického chovani bylo v roce 2008 firmami
VCE a INFRAM provedeno na zZelezni¢ni estakadé Sluncova. Autofi poukazuji na jejich
publikaci o podrobném diagnostickém prazkumu [1].

Popis provedenych méreni

Obecny popis

Méfeni dynamického chovani mostu bylo provedeno po jeho realném uvedeni
do provozu ve dnech 5. az 8. kvétna 2009 metodou BRIMOS® (verze 10.06) firmami
VCE - Vienna Consulting Engineers a INFRAM a.s. Vyhodnoceni a posudek méfeni se
opiraji predevSim o nejreprezentativnéj§i a dominantni charakteristické zatizeni —
a sice Zelezni¢nim provozem.

Bylo provedeno méfeni:

— globalniho chovani zelezniéniho mostu vrastru po rozhrani jednotlivych
obloukovych prefabrikatu, tj. 1/14 rozpéti 1. pole, 1/12 rozpéti 2. pole, 1/13 rozpéti
3. az 11. pole a 1/10 rozpéti 12. pole. Senzory byly umistovany na levé i pravé
fimse vzdy na rozhrani prefabrikatd, na rozhrani mezi monolitem nad ulozenim a
okolnimi prefabrikaty a na osu monolitického nadpodporoveho pfi¢niku.

— lokalniho chovani horni desky (mostovky) v rastru jako u globalniho sledovani

— lokalniho chovani dolni desky v nepravidelném rastru podle umisténi dolniho
predpéti.

Zatizeni mostu béhem méreni bylo dano, kromé ambientnich vliva (vitr), Zzelezniénim

provozem na mosté a provozem pod mostem. Bézna rychlost vlakl na mosté je 40

km/h. Kromé vlakii na mosté probihal posun jednotlivych lokomotiv rychlosti do 40

km/h.

Mé&rfeni zrychleni na mostovce a dolni desce

Méfici rastr 9 trojrozmérné méficich senzoru zrychleni byl postupné posunovan po celé
délce konstrukce za pouziti takzvaného referencniho senzoru, ktery stal béhem celého
méfeni na stejném misté — a sice na pravé fimse mostu ve 40 % rozpéti pole €. 7 (Obr
1). Snimace byly pfipevnény na aluminiovych stojanech. Tato celistvost méficiho rastru
umoziuje jednoznaéné urcit dynamickou charakteristiku nosné konstrukce v podélném,
pficném a svislém sméru. V kazdé konfiguraci na mostovce byla dynamicka odezva




(zrychleni) snimana po 2 milisekundach (s frekvenci 500 Hz) a pro kazdou senzorovou
konfiguraci byla zapisovana do digitalniho souboru po dobu 22 minut (1320 sec).
Bé&hem jednoho 22 minutového souboru obvykle projelo 2 az 5 vlakovych souprav.

Dynamické parametry pouzivané pro analyzu

V ramci podrobného diagnostického prizkumu byly z naméfenych hodnot vypocitany a
hodnoceny nasledujici parametry:

Zobrazeni a hodnoty spekter vlastnich frekvenci
= dynamicky uc¢inna tuhost a funkénost nosné konstrukce

Trend (vyvoj) dynamické tuhosti (odolnosti)
= Mapovani globalni a lokalni odolnosti v podélném a pficném sméru

=

lokalizace problematickych ¢asti NK (nosné konstrukce)

= hodnoceni stavu pricného & podélného predpéti
Zjisténi a zobrazeni charakteristickych tvar( kmitani mostu
= podminky uloZeni (funkénost)
Diagram, obsahujici pfehled intenzity kmitani po celé NK
= Lokalizace mozné unavy materialu
Prehled tlumeni pfes celou konstrukci

= Utlum vnesené energie, lokalizace problematickych zén
= Logaritmicky dekrement utlumu 6

Porovnani vysledkd z analytického vypod&tu s méfenim podle CSN 73 6209

= Koeficienty Ay a MACy

Opéra 1 - PRAHA HL. NADRAZI (zapad)
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Obr. 1 Dokumentace BRIMOS® méfeni mostovky (vpravo nahote) & rozmisténi senzorového rastru
na fimsach — pudorys celku a detail (dole)



Posouzeni vysledkt

Zrychleni

Maximalni hodnoty zrychleni mostovky zjisténé vramci dynamického mérfeni
dosahovaly nejvyse 3,43 m/s?. Spliuji tak pripustné maximalni zrychleni, které je
ybe = 3,5 m/s pro kolej na pribé&zném $térkovém lozi podle EN 1990/A1.

Vlastni frekvence

Vysledky méfeni ukazuji zfetelnou dynamickou odezvu nosné konstrukce. Frekvencni
analyza jasné identifikuje vlastni frekvence nosné konstrukce. Mimofadné jevy, které
by indikovaly netypické chovani mostu, zjistény nebyly.

Vlastni frekvence ny pfislusné ke kazdému poli (podle rizného rozpéti L), které byly
uréeny vyhodnocenim méfeni, spliuji pozadavky evropské normy EN 1991-2
(obr. 6.10 v normé&) vzhledem k dolnimu a hornimu limitu pro prvni vilastni frekvenci
od namahani v ohybu (viz. Tab. 1).

Mezni frekvence dle EN 1991-2:2003(D)
prvniho kmitu v ohybu
Rozpéti Dolni limit MéFeni Horni limit
[m] ng = 23,58*L7%5%2 2009 ne = 94,76%L%748

[Hz] [Hz]
Pole 1 39,9 2,66 4,34 6,02
Pole 2 34,9 2,88 6,04 6,65
Pole 3 37,0 2,78 5,15 6,36
Pole 4 37,0 2,78 4,80 6,36
Pole 5 37,0 2,78 4,80 6,36
Pole 6 37,0 2,78 5,15 6,36
Pole 7 37,0 2,78 4,52 6,36
Pole 8 37,0 2,78 4,52 6,36
Pole 9 37,0 2,78 4,52 6,36
Pole 10 37,0 2,78 4,80 6,36
Pole 11 37,0 2,78 5,15 6,36
Pole 12 31,5 3,06 5,90 7,18

Tab. 1 Porovnani méfenych prvnich vlastnich frekvenci v kazdém poli s EN 1991-2 [5]

Analyza tvard kmitani

Globalni, podélné orientované tvary kmitani odpovidaji charakteristickym, pro tuto
konstrukci predpokladanym tvardm. Z mechanického hlediska to indikuje
uspokojivou funkénost ulozeni.

Obr. 2 5. méfeny tvar kmitani 5,51 Hz (1BT vyvolany namahanim v polich 3 & 7 a 5 & 9 synchron.)

Analyza intenzity kmitani (podle BRIMOS®)

Intenzita kmitani se vyskytovala b&hem méfeni za danych podminek zatéZzovani
vyhradné v_kategorii I, tzn. Zze je_ mala pravdépodobnost poskozeni dynamickym
namahanim z hlediska unavy.




Hodnoceni dynamické tuhosti — odolnosti predepnuté konstrukce (podle BRIMOS®)

Analyza vyvoje frekvenénich spekter (srovnatelné s dynamickou odolnosti) béhem
celého méfeni a podle délky nosné konstrukce ukazuje linearni, stabilni pribéh
relevantnich vlastnich frekvenci. Tento jev indikuje normalni charakteristické chovani
mostu a potvrzuje pozitivni hodnoceni z hlediska zatizitelnosti a funkénosti. Posudek
plati jak pro globalni provozni stav (dynamické chovani hlavnich ¢&asti nosné
konstrukce — predepnuté v podélném sméru), tak i pro lokalni provozni stav
(dynamické chovani horni a spodni desky — oboje pfedepnuté v pficném sméru).

1
1
1
1
1
1

5

e e e e

CHEMAMO'TU

J..‘
TS

e 1
- 1
) \ H 1
b m»%mmwn:mv! 1
c 1
1

1

> FODRYEPOHIBLIVHLOBIRO |
a1 Y
P 1
1

H miamumvmmsmu

t 1

] ]

1 1

1 1
] 1
1 1
\ 1
1 ]
1 ]
] 1
] 1
1 ]
1

1

]

1
]
]
1 @  Dolisprpadiolng
1
]
]
]
]

1

1

1 LY

! ] stanlce|n|
90'

e«
lmil"

A

410 umm

L]
-

1
b

= =
tE

‘t"’_'m
M b

Obr. 3 Trend dynamické tuhosti spodni desky ve vertikalnim sméru (lokalni odezva v pozorovaném,
relevantnim frekvenénim pasmu 40 - 95 Hz) podle stanic¢eni vSech senzoru zrychleni v prostfedni komofe
nosné konstrukce => Zfetelna kfivka — ve tvaru V - naméfenych vlastnich frekvenci => je znat silny vliv
geometrickych podminek (po délce proménliva ohybova tuhost desky, rozpéti uvnitf komor, zplsob
vytvofeni pevného ulozeni atd.)

Analyza disipace (= ztraty) vnesené energie (podle BRIMOS®)

Vyhodnocené podélné globalni hodnoty disipace energie kmitani (nevratné premény
vnesené mechanické energie v jiné druhy energie na zakladé tlumeni) odpovidaji
pfedpokladanym kfivkam. Vyhodnocené krivky disipace vnesené _energie
z mechanického hlediska indikuji uspokojivou funkénost ulozeni. Nizké hodnoty
uvnitf mostnich poli potvrzuji vysokou soudrznost a funkénost interniho predpéti.

Analyza tlumeni — logaritmicky dekrement utlumu

Hodnoty koeficientu tlumeni - zjiSténé v ramci dynamického méfeni - se pohybuji
v oblasti predepsané minimalni_hodnotou (.., = 1,0 &i jiz nad ni a splnuji_tak
kriterium podle EN 1991-2 . Dolni hranice kritického utlumu pro ucely navrhu je zde

takto pfedepsana pro mosty z pfedpjatého betonu s rozpétim = 20 m (viz tab. 6.6.
v EN 1991-2).
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Obr. 4 Prehled tlumeni na mostni konstrukci dle méfeni podél pravé fimsy vyvolaného namahanim
v ohybu zakladni viastni frekvence (= 4,34 Hz)

Vypoctovy model a porovnani s mérenim

Porovnani méreni a vypocétu ukazuji dobrou shodu v dynamické charakteristice
a potvrzuji pozitivni posudek o provoznim stavu.

Odchylky vlastnich frekvenci fiobs ZjiSt€nych méfenim se pohybuji proti teoretickym
hodnotam feor pfevazné pod meznimi hranicemi podle CSN 73 6209 Zatézovaci
zkousky mostl. Pouze vypoctena prvni vlastni frekvence kazdého z prostfednich
(nejdelSich), vzajemné ovliviiujicich se polich se li§i od naméfené frekvence vice, nez
je uvedeno normou CSN 73 6209.

Je vidét bézny jev, Ze teoreticky stanovené veli€iny vzdy zUstavaji pod hodnotami
zjisténymi méfenim. Dlavodem je fakt, ze podélné a pricné predpéti, zelezni¢ni kolej,
pfislusné kolejové loZe a praZce i chodnik jsou reprezentovany jejich hmotnosti, ale
bez zapocteni jejich tuhosti, ¢imz neni bran ohled na realné spoluplsobeni vzhledem
k tuhosti pficného fezu. ProtoZe jsou ale méFfenim zjisténé dynamické tuhosti v ramci

tohoto diagnostického prizkumu vzdy vy$Si nez analytické, je tento druh odchylky
nakonec nezavadny.

Obr. 5 Zelezniéni most, modelovan metodou kone&nych prvki



MASARYK_090505A_DECK
vypocet odchylka [%] mezni odchylka [%]
vlastni frekvence méreni .
[Hz] RFEM 2009 Agy = (Fi)car = F5yobs) / F(j)ca* 100 s ohledem na CSN 736209

1. vertikalni prihyb 3,21 4,34 -35,2 + 10 az - 15
2. vertikalni priihyb 3,44 4,52 -31,4 + 25
3. vertikalni priihyb 3,60 4,80 -33,3 + 25
4. vertikalni prahyb 4,17 5,15 -23,5 + 25
5. vertikalni priihyb 4,51 5,51 -22,2 + 25
6. vertikalni priihyb 4,84 5,90 -21,9 + 25
7. vertikalni priihyb 5,14 6,04 -17,5 + 25
1. torzni kfivka 5,83 6,86 -17,7 + 25

Tab. 2 Porovnani a hodnoceni rozhodujicich vlastnich frekvenci

Vyhodnocenim a porovnanim tvarl kmitani byla dosazena kvalitativné a hlavné i
numericky (koeficient korelace modalni analyzy MAC;,) vysoka shoda mezi méfenim a
teoretickym vypoctem. VétSina vypoctenych koeficientll MAC se blizi idealni hodnoté 1.

Hodnoceni a klasifikace

Celkovy a lokalni provozni stav ureny dynamickym méfenim je dobry. Z vysledku
prizkumu vyplyva, Ze zatizitelnost a funk&nost nosné konstrukce jsou zajiStény
v plném rozsahu.

Zafazeni mostu SO 860 Zelezniéni estakada pfes Masarykovo n. (na Novém spojeni
Praha hl. n. — Praha Liber, Vyso€any, Holedovice) do klasifikace podle BRIMOS®u
je do kategorie A — tj. velmi dobry stav na zakladé méreni pfi podminkach danych
zatizenim béznym provozem na mosté.

Risk Level Klasifikace:

Loy

Kat. A: velmi dobry stav

Moderate

Considerable

Kat. B: dobry stav,
s lokalnimi
Extreme poruchami

Obr. 6 Klasifikace — Zelezniéni estakada Masarykovo n. — Most SO 860

V ramci podrobného diagnostického pruzkumu vychoziho stavu nosné konstrukce
ZelezniCni estakady pfes Masarykovo n. jsou splnény jak pozZadavky Ceské normy
CSN 73 6209 Zatézovaci zkousky mosti, tak irelevantni poZzadavky evropskych
norem EN 1990/A1 a EN 1991-2).

Ve smyslu CSN 73 6209 se u most(, u kterych se pfedpoklada v prab&hu Zivotnosti
kontrola spolehlivosti konstrukce porovnanim zmén dynamickych charakteristik, maji
provadét diagnostické dynamické prizkumy. S timto pozadavkem by zadavatel
i projektant mél pocitat jiz v pfipravné dokumentaci. V praxi se nejvice pozaduje
ovéfeni stavu podélného i pficného predpéti €i skuteCného namahani lan zavésl
a tahel.

Literatura:

[1] Veit - Egerer, R.; Jefabek, Zd.: Nové spojeni Praha — Zelezniéni estakada
Sluncova — Ovéfeni vychoziho stavu prizkumnym méfenim dynamického
chovani metodou BRIMOS s ohledem na CSN 736209®”, Sbornik
14. mezinarodniho sympozia MOSTY, ISBN 978-80-86604-43-5, Sekurkon, 2009
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Estakada pres Masarykovo nadrazi — vysledky
dlouhodobého monitorovani nosné konstrukce mostu
a nékterych vybranych prvku

Doc. Ing. Jifi Kolisko, Ph.D., Ing. Miroslav Vokac, Ph.D. a Ing. Martin Zatrepalek,
Kloknertv ustav, CVUT v Praze

Ing. Petr Klime$, EUROVIA CS, a.s., zavod Revnice

Zelezniéni estakada pres Masarykovo nédrazi je nejvétsi mostni objekt stavby Nové
spojeni. Stavba byla realizovéna sdruzenim firem Skanska ZS a.s., SSZ a.s. (nyni
EUROVIA CS, a.s.), Metrostav a.s. a Subterra a.s, dodavatelem mostu bylo SSZ a.s.
(nyni EUROVIA CS, a.s.), zavod Revnice. Projektantem mostu byl SUDOP
PRAHA a.s., Ing. Stérba a Ing. Safar. Vzhledem ke slozZitosti objektu bylo béhem
pfipravy stavby rozhodnuto o podrobném monitorovani. Zamérem ¢lanku je popsat
soucasny stav monitorovani konstrukce a pfedlozZit posledni vysledky.

Monitorovani

Monitorovani se soustfedilo na nasledujici oblasti dulezité pro vystavbu a funkci mostni
konstrukce.

1) Méfeni teploty betonu. Méfeni slouZzilo k ovéfeni vyvoje hydratacniho tepla béhem
betonaze. Méfeni bylo vyhodnoceno a podrobné popsano v pfedchozich publikacich.

2) Méfeni posunu lozisek. Méfeni nadale probihaji. Méfeni umoznuje ziskat cenné
informace o kratkodobych posunech v loziscich i o dlouhodobém chovani konstrukce.
Mé&rFeni bude nadale vyhodnocovano.

3) Mérfeni lokalnich pomérnych deformaci a nasledné odvozeni zmén napjatosti
v prafezu. Z konstrukéniho hlediska je estakada velmi zajimava. Sitka konstrukce
i zatizeni od CtyF koleji jsou u Zelezni€niho mostu ojedinélé i ve svétovém méfitku.
Rovnéz provedeni nékterych detailli, staticky systém, spoluplsobeni v pfi€ném Fezu
a zapojeni prefabrikatd do konstrukéniho systému bylo jiz béhem navrhu pfedmétem
zajmu odporné verejnosti, vyhodnoceni napjatosti v prlfezu muize pfinést cenné
vysledky. Vyhodnoceni vysledkl je pomérné naro€né, vyzaduje jejich detailni rozbor
v navaznosti na podrobny hmg stavebnich praci i t€ésnou spolupraci s projektantem —
statikem mostu.

4) Méfeni namahani prepazky. Mostni pfepazka se provadi pouze u velmi malé Casti
zelezniCnich mostd, kde je sohledem na velkou délku mostu obava zfedéni
Stérkového loze. Dusledkem toho je nedostatek udajl pro navrh i nedostatek udajl
o skuteéném chovani konstrukci. Nanestésti zde méfeni nebylo doplnéno o puvodné
uvazované meéfeni pfimo na koleji. Ta nebyla dodavkou dodavatele mostu
a do programu se nepodafilo zapojit dalSi organizace.

5) Méfeni zmény sil v kabelech kotvici mostni konstrukci do opéry O1. Toto kotveni
do konstrukce opéry nahrazuje pevné loZisko, které vzhledem k velikostem
vodorovnych sil nebylo mozné na této mostni konstrukci realizovat. Vystup
z prstencovych dynamometr(l pod kotevnimi objimkami je prezentovana na obr. 7.

Stavajici stav
Dne 19.11.2009 probéhla pracovni schlizka za UCasti projektantl mostu, zpracovatele
méfeni a dodavatele mostu. Bylo konstatovano, Zze méfeni zajisténa na zakladé

objednavky dodavatele mostu doposud probihaji. KloknerGv ustav, CVUT v Praze,
shromazdil velké mnozZstvi udaju, méfici systém je nadale funkéni.



Byla pfedlozena fada novych vysledkld. Z pfedbéZzného posouzeni Ize usuzovat,
Ze zjisténé vysledky vykazuji dobrou shodu s pfedpoklady. Je vSak zfejmé,
Ze podrobna analyza je Casové velmi narocna.

Vyhodnoceni vysledkd nebylo pfedmétem schuzky, navic vyhodnoceni provozu
na mosté vyZaduje del§i Casové obdobi.

Zamérem schuizky bylo domluvit na jaké uUdaje (z naméfenych dat) je potfeba se
zaméfit, jedna se predevsim o Casy, kdy dochazelo ke zménam systému konstrukce,
ke zménam zatiZzeni apod. Je nutno sledovat nejenom dlouhodobé ucinky, zajimavé
jsou i kratkodobé zmény, napf. u loZisek apod.

Popis konstrukce

Estakada je navrZzena jako predpjata spojitd konstrukce o dvanacti polich. Rozpéti poli
je 39,875 + 34,877 + 9 x 37,000 + 31,500 m. Celkova délka mostu je 443 m. Sitka
mostu umozfiuje prevedeni Ctyf koleji, u stanice Praha — hlavni nadrazi se navic
rozsituje pro kolejové zhlavi. Sitka konstrukce je tedy znaénd, v nerozsifené &asti je
§itka horni desky 22 m. Konstrukce je podélné predpjata. Pficné je pfedpjata tyCemi
(dolni deska) a kabely (horni deska).

U uprostied pole je vyska prifezu 3,200 m, u pilifd se zvySuje nabéhy az na 3,700 m.
Na obr. 1 je znazornén charakteristicky pficny Ffez mostni konstrukce. Prifez je
tfikomorovy. Nosna konstrukce je kombinaci monolitu a prefabrikatt. Prefabrikovanymi
¢astmi jsou bocni segmenty prliifezu a prefabrikaty horni desky komory, které jsou
spfazené s jeji monolitickou &asti. Tloustky monolitickych stén komorového prufezu
jsou 1,300 m (viz obr. 1) a tloustka masivniho betonového sténového pFi¢niku nad pilifi
je 2,520 m. Dolni monoliticka deska komory je proménné tloustky od 363 do 572 mm.
Horni deska je prefa-monoliticka proménné tloustky.
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Obr. 1 PFicny fez nosnou konstrukci mostu

Posuny lozisek

V montaznich stavech bylo pevné lozisko umisténo na pilifi PS5, viz obr. 7.
V definitivnim stavu je pevna podpora na opéfe O1. V definitivnim stavu je tedy
dilatacni usek roven délce nosné konstrukce mostu, viz schéma na obr. 2.
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Obr. 2 Podélné schéma mostu, oznaceni pilifa a opér
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Obr. 3 Posuny loZisek na pilitich P2 a P3, teplota vzduchu v komofe mostu.
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Obr. 4 Teplota vzduchu (zelena kfivka) v dilataéni spafe a posun loZiska na opéfe O2



Vodorovné posunu lozZisek v podélném sméru mostu byly sledovany na pilifich P2, P3
a P9, P10. Koncem léta 2008 byl na opéfe O2 osazen snimac¢ pro méfeni dilatanich
pohybu v dilataéni spafe mostu nad opérou O2. Kladné znaménko posunu je vzdy ve
sméru staniceni mostu, tj. smérem ke stanici Praha — Liben.

Na obr. 3 je graf s naméfenymi hodnotami posun(l lozisek na pilifich P2 a P3 spolu
s teplotou vzduchu v komofe. Je velmi patrna zména umisténi pevného loZiska
v bfeznu 2008, kdy doslo k otoCeni znaménka posunu od teplotni dilatace mostni
konstrukce.

Posuny na loZisku P2 a P3 také po zhotoveni $térkoveho loze vykazuji mensi rozkmity
hodnot zplsobenych kratkodobymi dennimi cykly, protoze na horni povrch konstrukce
neplsobi pfimé sluneéni zareni.

Posuny na opéfe 02, viz graf na obr. 4, jsou monitorovany pfiblizné 1,5 roku a rozdil
minimalni a maximalni hodnoty posunu je za toto obdobi mens$i nez 40 mm.

Tenzometricka méreni mostni prepazky

Na mosté je pribézné kolejové loze, ale v dilataéni spafe nad opérou O2 je v kazdé
koleji osazena ocelova mostni prepazka na nosné konstrukci mostu i na opéfe
a kolejové loze je pferudeno. Je tak zabranéno fedéni Stérku nad dilatacni sparou.

Vzhledem k ne zcela jasnému zatizeni mostni pfepazky je na jedné z nich provadéno
tenzometrické méfeni. Schéma mostni pfepazky s umisténymi tenzometry je
zobrazeno na obr. 5. Tenzometry jsou umistény na 2 vyztuhach mostni prepazky u
volného okraje vyztuh oznaCenych na obr. 5 symboly P1 a P2 a Ciselnym udajem, ktery
je vzdalenosti tenzometry od koruny pfepazky. Kompenzace teploty se tyka jen volné
deformace, od které je nulovy stav napéti.

Vlastni monitorovani tenzometrické pfepazky probiha vice jak 1 rok a vysledky jsou pro
ilustraci zobrazeny v grafu na obr. 6. Nelze si nevS§imnou urcité souvislosti vystupu
z tenzometrl s pribéhem teploty a posunu loziska na opéfe O2, které jsou na obr. 4.

Extrémni hodnota naméfeného napéti na pfepazce za sledované obdobi je mensi nez
80 MPa.

POHLED P1 09 REZ

Obr. 5 Schéma mostni pfepazky a méfené body s tenzometry (Ciselny udaj je svisla vzdalenost od koruny
mostni pfepazky)

Tenzometricka méreni betonovych konstrukci

Pro méfeni pomérnych deformaci v betonu Ize pouzit odporové tenzometry nebo
strunové tenzometry. Poslednim tendrem v méfeni betonovych konstrukci rozvyjenych
v Kloknerové ustavu jsou optovlaknové snimace, které Ize zkonstruovat pro odmérnou
délku pomérného pretvofeni od 0,5 m do 10 m. Optovlaknové snimace mohou
pracovat na rlznych fyzikalnich principech. Jednim z nich je nizkokoherenéni
interferometrie, kdy vlastni snima¢ je v podstaté interferometr, ktery obsahuje



referenCni optické vlakno (pro kompenzaci vlivu teploty na optické vlakno) a vlastni
odmérné optické vlakno, které je pevné spojeno s konstrukci. Pro zjisténi rozdilu délek
vlaken ve snimaci slouzi druhy interferometr v méficim pfistroji. Vyhodou
optovlaknovych snimacu je, ze vlastni opticky pfenos informace o fyzikalni veli€iné
neni rusen elektromagnetickymi jevy.
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Obr. 6 Pomérné deformace naméfené tenzometry na vyztuze prepazky P1 v ¢ase
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Obr. 7 Prubéh hodnoty sily v kotveni mostu na opéfe O1 — méfeni je provadélo na 4 kabelech z 12



Zavér

Systém kontinualniho monitorovani je pIné funkéni a zajiStuje prubézné znacné
mnozstvi vysoce unikatnich informaci o skute¢ném chovani jak stavu mostu tak i jeho
jednotlivych konstrukénich prvk(, jako je napf. pfepazka. Dosavadni pribéh
monitorovani a ziskané vysledky koresponduji s pfedpoklady o chovani konstrukce.
Systém je zpulsobily pro ziskavani dat za plného provozu na mosté a je mozné provést
cilené zhusténi méfeni zvolené veli€iny. Za provedené obdobi méfeni cca 1,5 -2,5
roku, dle typu sledované veliiny, byl ziskan velky objem dat, ktera jsou pribézné
analyzovana. Soucasné jsou rozebirany dal$i moznosti jejich vyhodnoceni s ohledem
na pfinos k navrhu a sledovani zivotnosti obdobného typu konstrukci.

Je zfejmé, Ze obdobna méfeni jdou nad ramec vystavby mostu a bézného sledovani
pfi vystavbé. Jejich hlavni vyznam spocCiva zejména v pfinosu pro dalSi navrhovani
zelezniénich mostl a také dlouhodobé sledovani stavu a odhadu zZivotnosti konstrukci.
V tomto sméru se napf. jevi jako vysoce ucinna nova progresivni technologie optickych
vlaknovych snimacl, ktera je k dispozici az nyni a bohuzel nikoli v dobé vystavby
tohoto konkrétniho mostu.

Tento prispévek byl podporen projektem GA CR P104/10/2359.
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Mosty na vysokorychlostni trati Ebensfeld—-Lipsko

Dr.-Ing. Richard Buba, SSF Minchen
Dipl.-Ing. Stefan Kraft, SSF Berlin

V soucasné dobé se realizuje nova vysokorychlostni trat mezi Ebensfeldem a Lipskem.
Snahou némecké drahy (DB) je uplatnit na této trati vedle osvédéenych standardnich
mostu i nové, inovativni navrhy s cilem zvySeni estetiky a sniZeni zasah( do krajiny.
V pfispévku je predstaven jeden z téchto mosti — Génsebachtalbriicke. Jedna se
integrovany most z predpjatého betonu. Dale se v prispévku pojednava tématika
dynamiky vysokorychlostnich mostu.

Uvod

V souCasné dobé se realizuje vysokorychlostni trat mezi Norimberkem a Lipskem,
ktera je soucasti transevropské ZelezniCni sité mezi Italii a Skandinavii. Na jihu
navazuje na vysokorychlostni trat Mnichov - Norimberk [2] a na severu

na rekonstruovanou trat Lipsko - Berlin, které byly uvedeny do provozu v roce 2006.
Trat Norimberk - Lipsko sestava z nasledujicich ¢asti:

- Norimberk - Ebensfeld, rekonstrukce stavajici trati, 83 km, planované dokon&eni 2017
- Ebensfeld - Erfurt, nova trat, 107 km, planované dokonceni 2017
- Erfurt - Lipsko, nova trat, 123 km, planované dokonceni 2015

Zprovoznénim celé trati se zkrati doba jizdy mezi Mnichovem a Berlinem na cca
4 hodiny, coz je polovina doby pfed rokem 2006. Nové traté jsou konstruovany pro
provozni rychlost 300 km/h, na rekonstruovanych tratich €ini maximalni rychlost 200 -
230 km/h. Na vSech novych tratich je pevna jizdni draha. Trasa mezi Ebensfeldem
a Erfurtem prochazi pohofim Durynsky les a nachazi se na ni 29 udolnich mostl
a 22 tunelu (obr. 1). Na trase Erfurt - Lipsko je 6 udolnich mostd a 3 tunely.

Nirnberg Ebensfeld —— M — —— Erfurt ——— | eipzig/Halle

Obr. 1 Profil trati Norimberk — Ebensfeld — Erfurt — Lipsko - Berlin

Vyvoj mostli na vysokorychlostnich tratich

V minulych desetiletich hrala pfi navrhu vysokorychlostnich mostu jejich estetika spise
druhofadou roli, hlavnim kritériem byla funkénost. V ramci DB vznikla typizovana feSeni
(tzv. ramcovy projekt), u nichz byla vétSina rozmért a detailll pevné dana draznimi
pfedpisy a jakékoliv odchylky byly jen téZce prosaditelné. K takovym typizovanym
feSenim patfily komurkové mosty z predpjatého betonu o konstrukéni vySce 3,6 m
nebo 2,7 m s rozpétim 44 m nebo 33 m, a to bud jako Fada prostych nosnikl nebo jako
spojity tram. Tyto tramové mosty sebou nesou znaéna omezeni pokud jde o tvar
spodni stavby. PoZadavky na zajisténi dostatku mista pro loZiska, jejich inspekci
avyménu vedou zpravidla k velkym rozmér(im pilifQ, které puUsobi velmi masivné
a téZkopadné.

Poté, co zacala silit kritika designu téchto mostu, vznikla v ramci DB tzv. ,Rada pro
mosty“ (Brickenbeirat). Jejim cilem byl navrh modernich, inovativnich, estetickych
a pfitom cenové pfijatelnych mostu. Jejim pfedsedou se stal tehdejSi generalni Feditel



DB, ¢imz navrhy Rady ziskaly na pruraznosti. Jednim z vysledku je ,Pfiru¢ka pro navrh
zelezniénich mostd“ [1]. Prvni pfilezitosti aplikovat tyto navrhy v praxi se stala trat
Ebensfeld - Lipsko. Ackoliv vétSina mostl byla jiz naprojektovana dle starého
rdmcoveho projektu, podafilo se u nékterych znich projekt zménit a prosadit
alternativni feSeni. Jednim z téchto mostu je Gansebachtalbriicke.

Obr. 2 Gansebachtalbriicke: a) plvodni rdmcovy projekt, b) alternativni navrh &. 1

Most Gansebachtalbriicke

POvodni reseni

Udoli ticky Gansebach je velmi Siroké a mélké. Délka mostu méla &init 1012 m a jeho
vySka cca 10 - 20 m. Pdavodni ramcovy projekt pfedpokladal tfi za sebou nasledujici
komurkové predpjaté mosty o konstrukéni vySce h=3,4 m (obr. 2a, 3a), s rozpétimi
8x44m =352m, 8x 44 m = 352 m, 7x 44 m = 306 m. Pevné lozisko obou krajnich
mostl mélo byt umisténo na opére, u prostiedniho mostu na tfech pilifich uprostifed
mostu. Dilatace kolejnic byly planovany mezi obéma krajnimi mosty a prostfednim
mostem. Pilife mély mit rozméry 2,7 x 6,0 m. To by v8ak pfi Sikmém pohledu vedlo
k optickému zahrazeni celého udoli (obr. 2a).
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Obr. 3 Pfi¢ny fez a) puvodni ramcovy projekt, b) alternativni navrh €. 1, c) alternativni navrh ¢. 2



Alternativni navrh 1:

Pro pfemosténi mélkého udoli je z architektonického hlediska lepsi volit nizSi
mostovku, mensi rozpéti poli a Stihlé podpory. Vtomto duchu vznikl alternativni
navrh €. 1 (obr. 2b, 3b, 4a+c).

Jedna se o fadu sdruzenych ramu délky 112 m s rozpétimi 1,5+24,0+24,5+6+6+24,5+
+24,0+1,5 m. Mostovka je tvofena dvojtramem z pfedpjatého betonu o konstrukéni
vySce h=1,98 m. Spodni stavba je tvofena ocelobetonovymi spfazenymi kruhovymi
sloupy pridméru D=0,8 m monoliticky spojenymi s mostovkou. Pfenos brzdnych
a rozjezdovych sil je realizovan zavétrovacim blokem uprostfed ramu sestavajicim
ze tfi sloupl a ocelovych diagonal. Tuhost v pfi€ném sméru je zajiSténa zavétrovanim
krajnich sloupll. Na celém mostu nejsou zadna loziska ani dilatace kolejnic.
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Obr. 4 Gansebachtalbriicke, pohled a vizualizace prostfedni ¢asti, a+c) alternativni navrh €. 1,
b+d) alternativni navrh ¢&. 2



Alternativni navrh 2:

Nevyhodou alternativniho navrhu €. 1 byla pomérné vysoka cena ocelobetonovych
podpér. JelikoZ byl v ramci uzemniho fizeni schvalen betonovy most, panovaly obavy,
Ze by zména na most ocelobetonovy mohla byt pravné& napadnutelna. Proto byl
vytvofen alternativni navrh €. 2, ktery nahradil ocelobetonové sloupy betonovou spodni
stavbou (obr. 3c, 4b+d). Ztuzeni v podélném sméru bylo vytvofeno dvéma sloupy
s nabéhy, které se v dolni ¢asti spojuji. Obdobné je i ztuzeni v pficném sméru (obr. 4).
Tato varianta byla nakonec vybrana k realizaci. Most ma délku L=1001 m a sestava
z 8 vnitfnich rama délky 112 m a dvou krajnich ramu délky 52,5 m. Konstrukéni vyska
¢ini h=2,08 m a primér sloupu D=1,0 m.

Most Massetalbriicke

Massetalblicke je betonovy obloukovy most délky 385 m, rozpéti oblouku &ini 165 m
a jeho vzepéti 44 m (obr. 5). Mostovka je spojity komulrkovy nosnik z prfedpjatého
betonu vysky 3,6 m s pevnym bodem na jedné opéfe a dilataci kolejnic u druhé opéry.
Oblouk se betonuje na pevné skruzi, mostovka se bude provadét vysouvanim.

44.00 1|, 44.00 1L 44.00 qL 7 x 23.57 = 165.00 1|, 44.00 1|, 44.00
385.00

Obr. 5 Massetalbiicke — pohled

Most Grubentalbriicke

Grubentalbriicke je obloukovy most o celkové délce 215 m (obr. 6). Pavodni navrh
pfedpokladal rozdéleni mostovky dvéma vnitfnimi sparami na tfi spojité nosniky
50 + 90 + 75 m bez pouziti dilatace kolejnic. Mostovkou mél byt komarkovy nosnik
vysky 2,7 m. V souCasné dobé se ale navrh pfepracovava na integrovany most beze
spar s monolitickym spojenim vrchni a spodni stavby. Dojde tak ke zmenSeni vySky
mostovky a rozmeért pilifd jakoz i ke zruSeni lozisek a pfechodovych konstrukci.

25.00 .,L 25.00 1[ 7 x 12.86 = 90.00 1L 25.00 1L 25.00 1[ 25.00
215.00

Obr. 6 Grubentalbriicke — pohled (pdvodni navrh)



Most Wohlrosetalbriicke

Jedna se o standardni feSeni dle ramcového projektu DB (obr. 7). Most sestava
z 5 prostych komurkovych nosnikl vysky 2,7 m o rozpétich 25,5 + 3x 33,0 + 25,0 m.
Most je =zajimavy snad jen svym Spatnym dynamickym chovanim a sklonem
k rezonanci, které je ilustrovano dale (obr. 9).

25,50 1L 33.00 1L 33.00 1L 33.00 1L 25,50
150.00

Obr. 7 Wohlrosetalbriicke — pohled

Dynamicka analyza vysokorychlostnich mostu

U vysokorychlostnich mostl hraje velkou roli jejich dynamické chovani. U mosta
pro rychlost = 200 km/h je vzdy nutné provést dynamicky vypocet. Je nutné prokazat,
Ze nedojde ke ztraté kontaktu mezi kolem a kolejnici, a zjistit skute€ny dynamicky
soucinitel. Kriteriem pro dostate¢ny kontakt kolo - kolejnice je omezeni svislého zrychleni
mostovky na +5 m/s? u pevné jizdni drahy, resp. £3,5 m/s? u §térkového loze.

Pro simulaci vysokorychlostnich vlaki je definovamo 10 zatéZzovacich modeld
HSLM A-01 az A-10, které zohlednuji soucasné i budouci vysokorychlostni viaky
v Evropé. V ramci dynamického vypoctu se simuluje prajezd téchto vlakd do rychlosti
360 km/h v krocich po 10 km/h. Pro mezni stav unavy se pfitom zohledruji jen rychlosti
v rozmezi 10% od planované provozni rychlosti, vdaném pfipadé 270 - 330 km/h.
Vypoclet se provadi zpravidla pfimou cCasovou integraci. Maximalni vnitfni sily
z dynamického vypodtu se srovnavaji s vnitfnimi silami od statického modelu LM 71
vCetné dynamického soucinitele a vetsi z obou hodnot se pouZije pro dimenzovani.
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Obr. 8 Gansebachtalbriicke. Maximalni a minimalni ohybové momenty ve stfedu pole z dynamického
vypoctu (modely HSLM A1-10) a od statického modelu LM 71



Pro Gansebachtalbriicke to je ilustrovano na obr. 8. V diagramu jsou znazornény
maximalni a minimalni ohybové momenty ve stfedu pole od jednotlivych modeld HSLM
pro rychlosti od 200 do 360 km/h a taktéz od statického modelu LM 71. Je patrné, Ze
pozitivni moment od modelu LM71 je pfekroCen pouze vlakem HSLM A10 pfi rychlosti
340 km/h. Tento moment se pouzije pfi dimenzovani v meznim stavu uUnosnosti.
Pro posouzeni na unavu je urcujici model LM 71. Pokud jde o negativni moment,
pfesahuje moment z dynamického vypoltu znaéné staticky moment od LM 71.
Dynamicka analyza prokazala pfiznivé dynamické chovani mostu. Doslo pouze
k nepatrnému zvySeni vnitfnich sil oproti statickému vypoctu a mezni hodnoty zrychleni
mostovky nebyly zdaleka prekroceny.

ZkuSenosti s jinymi mosty na této trati ukazaly, ze ne vzdy je dynamické chovani tak
pfiznivé. Prikladem je most Wohlrosetalbriicke (obr. 7). Na obr. 9 je znazornén ¢asovy
pribéh ohybového momentu ve stfedu pole od modelu HSLM-A10 pfi rychlosti
320 km/h. Je zde patrna vyrazna rezonance. Béhem prujezku vlaku (cca 4,5s) se
moment neustale zvySuje a poté jen zvolna klesa. Pozitivni dynamicky moment
dosahuje téméf dvojnasobku statického momentu od LM71. Negativnhi moment (tah
hornich vlaken), ktery je u statického vypoctu na prostém nosniku nulovy, dosahuje pfi
rezonanci témér hodnot pozitivniho momentu. Tento prabéh vnitfnich sil ma znacny vliv
na dimenzovani predpéti. Jelikoz se dynamicky vypolet provadél az vramci
provadéciho projektu, nebylo uz mozné konstru¢ni feSeni mostu zménit, ackoliv by
feSeni mostovky jako spojity nosnik nebo ram bylo z hlediska dynamiky, estetiky
i celkovych nakladu vyhodnéjsi.
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Obr. 9 Wohlrosebriicke. Dynamicka analyza, priibéh ohybového momentu ve stfedu pole od modelu
HSLM-A10 pfi rychlosti 320 km/h.

Na zakladé zpracovanych projektu vysokorychlostnich mostl je patrna tendence, ze
dynamické chovani integrovanych mostll je vétSinou vyhodnéj§i nez dynamika
prostych nosnik(. Dynamicka odezva je v8ak u kazdého mostu jina, a tak se tato
zkuSenost neda generalizovat. Dynamicka analyza by se proto méla provadét jiz
ve stadiu ndvrhu mostu, kdy je je§té mozné jeho konstrukci vhodné upravit.
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Zpét do obsahu

Nové mostné objekty na modernizovanej zeleznicnej
trati ZSR na ostrove Nosice

Ing. Karol Dobosz, Ing. Vladimir Pitak, Ing. Jan Sandanus a Ing. Peter Vyslan,
Reming Consult a.s.

Predmetom prispevku je rieSenie problémov pri navrhu Zelezni¢nych mostov pre
modernizovanu dvojkolajnu trat na ostrove Nosice, ktory oddeluje pévodné koryto rieky
Vah od Vazskeho kanalu. Mostné objekty su sulastou preloZky, ktoru si vyZiadala
modernizacia Zeleznicnej trate v useku medzi Piuchovom a PovazZskou Bystricou.

Uvod

Rozvojovym dokumentom ,Dlhodoby program rozvoja Zelezni€¢nych ciest, schvalenym
uznesenim vlady SR ¢&. 166/93 a aktualizovanym uznesenim vlady ¢. 686/97 boli
definované hlavné smery rozvoja zelezni¢nej dopravy na Slovensku. Medzi prioritné
bola zaradena trat Bratislava - Zilina - KoSice ako sugast eurépskeho dopravného
koridoru &. V definovaného na Il. Paneurdpskej konferencii ministrov dopravy konanej
na Kréte v roku 1994. Hlavnym cielom ZSR je modernizovanie technickej infrastruktary
trate pre dosiahnutie parametrov dohéd AGC a AGTC.

Sugastou uvedenej trate je aj Usek Puchov — Zilina, pre ktory bol z viacerych variantov
pre rychlost 160 km/h vybrany variant vedenia trate odbocujuci za Puchovom dolava
z pbvodného telesa, kde prechadza cez inundacné uzemie Vahu lemované z jednej
strany Vazskym kanalom a z druhej povodnym korytom, &im vznika ostrov Nosice.
Nasledne prechadza tunelom popod Nimnické kupele a mostnym objektom ponad
vodnu nadrz Nosice. Za priehradou sa tunelom trat dostava do PovaZskej Bystrice.

Celkova dizka modernizovaného useku trate Plchov — Povazska Tepla je 15,773 km,
z ¢oho cca 3,030 km je v dvoch tuneloch a cca 2,360 km na Zeleznicnych mostoch.
Okrem toho je v uvedenom useku este 9 cestnych mostov a nadjazdov, 5 podchodov
pre cestujucich averejnost a7 inych typov kons$trukcii spadajucich do mostov
a umelych stavieb.

Za ucelom vizualneho zjednotenia rieSenia mostnych objektov bola dohodnuta v udoli
Vahu pred tunelom oblukova koncepcia navrhu rozhodujucich zZelezni¢nych mostov.
Tato zjednocujuca myslienka sa tyka Siestich mostov, ktoré su predmetom prispevku.

Novy zelezniény most nad Nosickym kanalom

Most prevadza prelozku Zelezni¢nej trate cez koryto Nosického kanalu Vahu a prilahlé
inundacné uzemie. Prekazku tvori vodny tok, ktory je zaroven sucastou vazskej vodnej
cesty, Cize plavebna draha tvorena plavebnym priestorom V, a V. Trat sa v danom
useku nachadza v dvoch protismernych oblukoch s prechodnicami a vySkovym
stupanim smerom k Povazskej Bystrici, s osovou vzdialenostou 4,2 az 4,262 m.

Celkovéa dizka premostenia je 378,155 m, &o viedlo k navrhu Stvorpolovej oblikovej
nosnej konstrukcie  (Langerovych tramov) srozpatiami  jednotlivych  poli
62,4+124,8+124,8+62,4 m (obr. 1). Vnutorné polia premostuju Sikmo Nosicky kanal
tak, aby bol zachovany plavebny priestor 2x30 m.

Krajné polia tvoria dva plnostenné tramy komorového prierezu s vnutornymi svetlymi
rozmermi 1,188x2,118 m zabezpecujuce ich priechodnost. Na tramy su s excentricitou
0,505 m napojené parabolicky zakrivené obluky teoretického vzopatia 11,0 m
navrhnuté z plnostennych otvorenych prierezov klobukového tvaru. Prepojenie obluka
a tramu zabezpedcuju zvislice tvaru .
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Obr. 1 Pozdizny pohlad na most

Zvislice su pripojené na tram a obluk trecimi spojmi pomocou Celnych dosiek. Cely
mostny prierez je hore uzavrety nadmostovkovym stuzenim tvoreny prieCkami z rurok.
Vnutorné polia tvoria opat dva plnostenné tramy priechodného komorového prierezu
s vnutornymi svetlymi rozmermi 1,184x 3,0 m. Na tramy su centricky napojené
parabolicky zakrivené plnostenné obluky s teoretickym vzopatim 22,0 m s komorovymi
prierezmi 1,15x 1,71 m. Prepojenie obluka a trdmu tvoria zvislice tvaru | premenného
prierezu, pripojené na tram a obluk trecimi spojmi pomocou Celnych dosiek. Mostny
prierez je v hornej asti uzavrety nadmostovkovym stuzenim tvoreny prieCkami z rurok
(obr. 2).

Mostovka je navrhnuta ortotropna s priebeznym kolajovym 16Zkom z plechu hrubky
16 mm a je tvarovana do profilu Zlabu kolajového |6zka. Pozdizne vystuhy st v osovej
vzdialenosti 0,42 m, prie€ne vystuhy vo vzdialenosti 2,6 m a maju premenny prierez
tvaru L (obr. 2).
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Obr. 2 Vzorové prieCne rezy mostom

VSetky nosné konstrukcie su navrhnuté z ocele S355J2 a su rozdelené v priecnom
smere na 5 montaznych dielcov spajanych montaznymi zvarmi. V pozdlznom smere su
pole 1 a 4 rozdelené na 5 montaznych dielcov a polia 2 a 3 na 10 montaznych dielcov.
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Obr. 3 Prie€ny rez pilierom ¢&. 2

Spodna stavba je tvorena Zelezobeténovymi gravitaénymi oporami s hrdbkou drieku
4.0 m a dizkou 14,5 m. Na oporu O1 navazuju rovnobezné kridla, ktoré sucasne tvoria
oporné mury a napajaju sa na predchadzajuci objekt. Opora O2 je doplnena svahovymi
kridlami. Opory s zaloZzené na mikopilétach do hibky 6,0 m. Medzilahlé piliere su
kruhového tvaru priemeru 7,0 m z beténu C20/25, ukon¢ené uloznymi prahmi 8x16,0 m
premennej hrabky 1,95 az 3,95 m z betonu C30/37. Drieky su votknuté do zakladovych
dosiek srozmermi 150 x 21,0 m zbeténu C20/25. Piliere su zalozené na
velkopriemerovych pilétach priemeru 1,2m a dizky 8,0m z beténu C30/37.

Nosna konstrukcia bude ulozena na nenormalizované hrncové loZiska. Pevné uloZenie
nosnej konstrukcie v poli 1 je na opore O1, v poli 2 je pevné uloZenie na pilieri P1,
v poli 3 je pevné uloZenie na pilieri P2 a v poli 4 je pevné uloZenie na opore O2.

V kazdom mostnom poli sa navrhuje revizny vozik pod nosnou konstrukciou, ktory sa
bude pohybovat po vodiacich drazkach z 1220 pripevnenych na spodnu plochu dolnych
pasnic priecnikov.

Kontinualny prechod Zelezni¢nej komunikacie a kolajového I6Zka z nosnej konstrukcie
na opory je zabezpeCeny pomocou mostnych zaverov rieSenych ako prekrytie
dilatanej Skary plechom hr. 16 mm tvarovanym v tvare vane kolajového I6Zka.

Novy Zelezni¢ny viadukt na ostrove Nosice, ¢.1,¢.2,¢.3a¢. 4

Sustava Zzelezni¢nych viaduktov sa nachadza vinundaénou Uzemi Vahu, kde je
v buducnosti uvazované na ostrove Nosice s vybudovanim rekreacnej oblasti.



Z potreby zabezpelenia volného prietoku vody inundaénym uUzemim vyplyva, Ze
Zeleznicnu trat’ nie je mozné viest na nasype, ale je potrebné vybudovanie mostnych
objektov. Trat’ je vdanom uUseku v smerovom obluku a v stupani smerom k Povazskej
Bystrici. Osova vzdialenost kofaji na mostoch je 4,2 m.

V dokumentacii pre uUzemné rozhodnutie boli viadukty rieSené ako spriahnuté
ocelobeténové konstrukcie uloZzené na pilieroch s hibkovym zaloZenim. Tento spdsob
zaloZenia bol nevyhovujuci nakolko sa objekty nachadzaju v ochrannom pasme
I. stupfia mineralnych véd.

V dokumentacii pre stavebné povolenie bola navrhnuta zelezobeténova prefabrikovana
konstrukcia systému MATIERE typu MODULARCH CM4 z betonu C 45/55, s ploSnhym
zalozenim. Volba tejto konStrukcie minimalizuje zasah do vodného zdroja mineralnych
vod.

Nosna konStrukcia tubusu je tvorena v prie€nom smere z 6smych prstencov skladobnej
Sirky 2,5 m, na ktoru nadvazuju kridlové steny rovnakého tvaru ako stenové dielce
tubusu, ktoré sa zvazuju v sklone 1:1,75, ktory kopiruje sklon zZeleznicného nasypu.
Volna Sirka na moste dosahuje hodnotu medzi rimsami 18,0 m a celkova Sirka
konStrukcie v pate nasypu je 40,0 m (obr. 4). Stenové dielce a kridlové steny su
zmonolitnené patkami.
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Obr. 4 Vzorovy prie€ny rez mostom

Celkova dizka viaduktu:
— viadukt p. €. 1 je 221,0 m,
— viaduktp.¢.2je 121,0 m,
— viadukt p. €. 3 je 222,45 m,

— viadukt p. €. 4je 121,0 m.

Nosna konstrukcia je po stranach ukonéena Zelezobeténovym murikom, ktory je pevne
spojeny so zmonolitnenim patiek. Cez mduarik je vyvedené rubové odvodnenie a je
obloZeny lomovym kamerfiom. Aby nedochadzalo k odsypaniu nasypového materialu je
okolo klenby vytvoreny veniec z lomového kamena 3irky 0,5 m od lica klenby (obr. 5).
Zaklad pod klenbou je tvoreny beténovymi pasmi z beténu C 25/30 hrabky 0,3 m
a 0,366 m. Zakladové pasy su ulozené na hutnenych Strkovych vankusoch s dvomi
vrstvami geomreZi, &im sa zvysi celkova unosnost zakladovej pddy. Strkové vankuse
maju premenlivd hrdbku a zhotovia sa po odstraneni ilovitych naplavenin, ktorych
hrabka na Strkovom podlozi sa pohybuje od 0,8 m do 3,0 m.

Mosty su po celej dizke vybavené bezpeénostnym zabradlim, vytvorenym z uholnikov.

¢
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POZDLZNY ROZVINUTY POHLAD (viadukt p.&.2)
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POZDLZNY ROZVINUTY REZ V OSI KOLAJE &.1 (viadukt p.&.2)
1
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Obr. 5 Pozdizny pohlad a rez mostom

Novy Zelezniény most nad Vahom

Predmetny most prevadza Zelezni¢nu trat cez koryto rieky Vah a prilahlé inundacné
uzemie k novobudovanému tunelu Diel. Trat je v mieste mosta v smerovom obluku
a stupa smerom k Povazskej Bystrici. Osova vzdialenost kolaji na moste je 4,2 m.
Nosna konStrukcia mosta je navrhnutéd z predpatého betéonu C 40/50. Celkova Sirka
mosta je navrhnuta 11,7 m s obojstrannymi konzolami pre chodcov a cyklistov. Most
predstavuje 7 pofovy spojity nosnik, budovany metdédou letmej betonaze, s vynimkou
Casti krajnych poli, ktoré budu budované na podpernej skruzi. Rozpatia poli su
38,0+5x49,0+38,0 m.
V prie€hom reze je nosna konstrukcia navrhnuta ako dvojkomorova so Sirkou tramov
0,6-1,1-0,6 m (obr. 6), s premennou vySkou 2,4 m uprostred rozpatia jednotlivych poli
az po 3,3 m nad medzilahlymi podperami. Minimalna hrubka mostovky je 0,3 m.
Mostovka spolu s tramami vytvara priestor pre uloZenie pevnej jazdnej drahy. Vstup
do mosta bude cez otvory v krajnych prieénikoch. Vstup na piliere bude zabezpecCeny
dvomi otvormi v spodnej doske, ktoré su situované v mieste priecnikov.
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Obr. 6 Vzorovy prie€ny rez mostom v strede rozpatia

Spodnu stavbu tvoria masivne zelezobeténové opory a medzilahlé piliere kruhového
prierezu. Piliere €. 2, 5, 6, 7 maju priemer 4,0 m s klznymi loziskami a piliere 3 a 4 maju
priemer 5,0 m s pevnymi loZiskami. Nakolko sa nosnha kons$trukcia nachadza mimo
ochranného pasma minerdlnych véd je mozné pouzit hibkové zaloZenie
na velkopriemerovych pilétach priemeru 0,9 m. Piliere &. 5 a 6 su zakladané v koryte
Vahu, ztoho dbvodu budu zaloZzené na mikropilétach. VSetky pohladové plochy



spodnej stavby budu obloZené tvarnicami z prirodného kameria, ¢im sa zabrani
vymyvaniu betdénu vplyvom tecucej vody.

Na moste je pevna jazdna draha, ktora zacina pred mostom od Puchova a z nasypu na
most prechadza cez prechodovu dosku (obr. 7). Na Zilinskom konci mosta pevna
jazdna draha plynulo prechadza do tunela Diel.
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Obr. 7 Pozdizny rez mostom

UloZenie nosnej konstrukcie je na hrncovych loZiskdch umiestnenych pod kazdym
tramom na vSetkych medzifahlych a krajnych oporach, vzdy v pocte tri kusy. Na
pilieroch & 3 a4 su pevné lozZiska. Mostné zavery budu budované v ramci pevnej
jazdnej drahy. Priestor medzi zavernymi stienkami a nosnou konstrukciou bude
chraneny vodonepriepustnou membranou aby sa zabranilo prenikaniu vody na uloZzny
prah opory.
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Vyména nosné konstrukce Znojemského viaduktu
Ing. Dalibor Vaclavik a Ing. Radim Pokorny, FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

V rédmci stavby ,Elektrizace tratového useku vé. PEU Satov-Znojmo* byla v éervenci
2008 zahéjena rekonstrukce vyznamného mostniho objektu ,SO 04-19-01 Zelezniéni
most vkm 99,297% oznacovaného zaZitym nazvem ,Znojemsky viadukt®. Most se
nachazi v Zst. Znojmo, pfemostuje hluboké udoli Feky Dyje a pobreZzni komunikace.
Vroce 1992 bylo provedeno vyjmuti plvodni nosné konstrukce a vloZeni zatimni
mostni konstrukce ZM 16 M o étyfech prostych polich, kterd byla nyni v rémci
elektrizace trati snesena a nahrazena novou spojitou nhosnou konstrukci.

Demontaz provizorniho mostu ZM 16 M

Mosty ZM 16 jsou ocelové, pfihradové rozebiratelné konstrukce, stavéné jako prosté
nosniky. Podle rozpéti a zatizeni se stavi mosty jednopatrové jednosténné az
tfipatrové dvousténné s pasy nezesilenymi nebo zesilenymi, s mostovkou dolni nebo
horni. Na znojemském viaduktu byl pouZzit most dvoupatrovy jednosténny s dolni
mostovkou.

Obr. 1 Provizorni most ZM 16 M po dokondeni 1. etapy vysunu

Nosna konstrukce zatimniho mostu byla tvofena ¢tyfmi prostymi nosniky délek 58,5 m
o celkové hmotnosti 710 tun. Z ddvodu pouziti jiného typu nosné konstrukce (oproti
plvodni), byly na stavajicich pilifich pro dosazeni potfebné vySky podepieni, osazeny
hlavice z dilct mostniho pilife Pizmo.

Demontaz provizorni konstrukce byla provedena po potfebném vystrojeni a spojeni
poli ve spojity nosnik, podélnym vysunem v ose mostu smérem na Satovské pfedpoli,
kde byla postupné rozebrana na jednotlivé prvky.

V srpnu 2008 byly zahajeny pfipravné prace pred vysunem mostniho provizoria.
Nejprve byla provedena revize stavajiciho stavu konstrukce, ktera zahrnovala vizualni
prohlidku zabudovanych prvkl, kontrolu kompletnosti stykli a utazeni vSech
Sroubovych svorniku, kterych bylo v konstrukci zabudovano celkem pres 18000 ks.
Soubézné s touto Cinnosti byla (pro umoznéni pojezdu konstrukce po vysouvacich
stolicich) provadéna demontaz spodnich stykovych plechl z dolnich pasu hlavnich
pfihradovych nosnikl. Velkou ¢ast téchto i naslednych praci bylo nutné provadét
horolezeckou technikou. Pro potfebné odlehCeni poli u previslého konce konstrukce
(pfi vysunu), byly sneseny mostovkové panely v rozsahu pole 4 a 3.

Pfed Satovskou opérou OP1 byla vybetonovana prozatimni Zelezobetonova deska
s kotevnimi prvky pro sestaveni a ukotveni montazni podpory Pizmo. Dal$i dvé ZB
desky s kotevnimi prvky byly vytvofeny na stavajici kfidla opéry OP1 pro ulozeni
vysuvnych stolic a ukotveni rostovych nosnikl tazného zafizeni. Hlavice na pilifich byly
doplnény o potiebné dilce k umoznéni manipulace s nosnou konstrukci.



Stavaijici konstrukce ZM 16 M byla na znojemské opéfe pfizvednuta hydraulickymi
valci, byla odstranéna pohybliva loziska, odbourana zavérna zed a namontovano
prodlouzeni konstrukce spolu s vysouvacim nastavcem. Pro fazi nejvétSiho vylozeni
konstrukce (pfi opousténi podpor), byl pfihradovy nosny systém konstrukce doplnén

Obr. 2 Prodlouzeni NK a vysuvny nastavec Obr. 3 Montazni pilif PIZMO a &ast tazného
zafizeni u opéry OP1

Po demontazi dilatacnich styk mezi pasy hlavnich nosnikGi sousednich poli, bylo
pomoci hydraulickych valci zvednuto o 400mm nejprve pole 4 (vCetné osazeného
prodlouzeni a vysouvaciho nastavce) a nasledné pole 3 o stejnou hodnotu. Timto
krokem bylo umoznéno osazeni konstrukce na vysouvaci stolice, posun pole 4
0 440 mm smérem k poli 3 a spojeni téchto dvou poli pfedepsanym typovym stykem.
Pfipojenim pole 2 a 1 popsanym postupem, byl z konstrukce vytvofen spojity nosnik
o Ctyfech polich s pfevislym koncem za znojemskou opérou.

Po odbourani zavérné zdi a kfidel opéry OP1 zatimniho mostu byla namontovana
vysouvaci draha, ktera pfechazela z ulozného prahu opéry (kde byla kotvena)
na zemni plan Satovského predpoli. Vysouvaci draha obsahovala 6 par(l dvouosych
vysouvacich stolic, na které vysouvana konstrukce ZM 16 M b&hem vysunu postupné
najizdéla.

Obr. 4 Zahajeni vysunu mostu ZM 16 M Obr. 5 Uvolnéni konce NK do pfipustného prahybu
na znojemské opére

Vysun provizorni konstrukce byl proveden hydraulickym ty¢ovym posuvnym systémem
Enerpac, s pouzitim hydraulickych valct o vykonu 100 tun a zdvihu 600 mm. Osazeny
byly dva tazné valce a dva brzdné. Pfenos vodorovné sily do konstrukce byl proveden
pomoci celozavitovych vysokopevnostnich tahel, kotvenych k hlavnim nosnikim



atypickym ocelovym svafencem. Celkova délka napojenych tahel umoznila vysunout
najednou celé jedno pole konstrukce.

Po uvolnéni pevnych aretacnich podkladk(l byl zahajen samotny vysun konstrukce
smérem do Satovského predpoli. Opousténi podpor bylo provadéno zvednutim
vysouvaciho nastavce z vysouvacich stolic a pozvolnym spusténim previslého konce
konstrukce do prihybu. Naméfena hodnota pruhybu c&inila 380 mm a nepfekrocila
pfedpokladanou vypoctovou hodnotu.

Po vysunu pole 1 do pfedpoli nasledovala jeho demontaz na jednotlivé dilce a odvoz
na ulozisté v Pohotelicich. Stejny zpusobem bylo demontovano pole 2. Pied vysunem
pole 3 byla po jednotlivych dilech provedena demontaz revizni lavky, aby byla
zachovana pro pfipadné dal$i vyuziti. Tieti pole konstrukce ZM 16 M bylo vysunuto
78 m za osu Satovské opéry OP1, aby byla dodrzena 25% rezerva stabilizacniho
momentu vuci klopnému i ve fazi po ¢astecné demontazi konstrukce. Demontaz pole 3
se prolinala s fazi vysunu pole 4 v Usecich délky od 12 m.

V prib&hu vysunu mostu ZM 16 M bylo z uvolnénych podpor zahajeno sneseni
stavajicich podpérnych hlavic Pizmo, zhotoveni novych uloznych blokda lozisek
a nasledné bylo provadéno osazeni doCasnych sestav PiZma pro vysun nové
konstrukce.

Vysun nové nosné konstrukce mostu

Nosnou konstrukci tvofi pfihradové hlavni nosniky s horni ortotropni ocelovou
mostovkou se Zlabem pro kolejové loZe jedné koleje. Konstrukce je spojita o &tyfech
polich o rozpétich 49,95+59,94+59,94+49,95 m. Rozpéti jednotlivych poli bylo
navrzeno s cilem zatizit dosavadni pilife s co mozna nejmensi excentricitou. Celkova
délka ocelové konstrukce je 220,97 m a hmotnost konstrukéni oceli pfes 920 tun.
Veskeré nosné prvky OK mostu jsou navrzeny zoceli S355. Smérové je nosna
konstrukce v pfimé a stoupa v jednotném sklonu 4,49%. ve sméru staniCeni, tedy
od Satova k Zst. Znojmo.

Obr. 6 Soub&h demontaze provizorni konstrukce ZM 16 M a vysunu nové ocelové konstrukce

Z diivodu umoznéni soubé&hu &innosti na stavajici a nové nosné konstrukci, byl vysun
provizorniho mostu ZM 16 M proveden smé&rem na $atovské predpoli a nova nosna
konstrukce mostu byla postupné sestavovana na montazni plosiné zfizené
na znojemském predpoli, odkud byla vysouvana do otvoru. Podélné byla nosna
konstrukce rozdélena na 12 montaznich celk. Montazni ploSina byla vybavena pasy
pro vysun a sestavovani montaznich celkd konstrukce, portalovym jefabem
a pojizdnymi pfistfeSky k ochrané& prfed klimatickymi vlivy pfi svafovani konstrukce
a provadéni ¢asti PKO.

S ohledem na pocet poli v otvoru a realizovanou délku montazni ploSiny, byl vysun

nové nosné konstrukce mostu proveden celkem ve ¢tyfech etapach. V prvni etapé se
jednalo pfevazné o posun konstrukce po montazni plosiné a vysunuti ¢asti konstrukce



pfes znojemskou opéru, ve druhé etapé byla konstrukce vysunuta na pilif P3, ve tfeti
na P2 a ve Ctvrté pres dvé pole az na Satovskou opéru OP1.

>

Obr. 7 Nova nosna konstrukce mostu pfi tfeti etapé Obr. 8 Vysun nosné konstrukce ve 4. etapé
vysunu na stfedovy pilif P2

Na podpory s dokon&enymi novymi uloznymi bloky loZisek byly osazeny sestavy Pizma
a vyrobenych atypickych prvkd, umoznujici vysun konstrukce v dané vysce, nasledné
spusténi na loziska a zachyceni vSech vodorovnych sil vznikajicich v prdb&hu
manipulace s novou nosnou konstrukci mostu.

Obr. 9 Vysun nosné konstrukce ve 4. etapé Obr. 10 Vysuvny nastavec na Satovské opére

Na previsly konec mostu byl osazen vysuvny nastavec (krakorec), umoznujici
vyrovnani pruhybu previslého konce konstrukce ve fazich vysunu pfes podpory.
Pouzity krakorec umozfiuje vyrovnani prahybu konstrukce o 0,45 m, ma vykyvny
spodni pas a jeho pohyb je ovladan hydraulickymi valci. V okoli rozhrani pole 1 a 2
(v oblasti s nejvétsi koncentraci zatiZzeni) bylo nutné mezi horni a dolni pas hlavnich
nosniku osadit montazni vzpéry (svislice).

Vysun nového mostu byl provadén po specielnich podlozkach, opatfenych na povrchu
vrstvou teflonu, které byly v pribéhu vysunu oSetfovany mazivem. Pro vyvozeni
potfebné vodorovné sily k vysouvani konstrukce z montazni ploSiny byly pouzity dva
hydraulické valce o celkovém vykonu 180 tun, se zdvihem 460 mm a hydraulicky
agregat Enerpac o vykonu 8 I/min., uréeny k vysouvani mosta.

Synchronni spusténi nosné konstrukce

Spusténi nosné konstrukce o 1,70 m s vyuzitim pocitatem Ffizeného synchronniho
hydraulického systému Enerpac bylo provedeno systémem zespod z do€asnych
podpérnych prvkl. Spousténi bylo provadéno soubézné na vSech pilifich a zvlast
na opérach ve stfidavych krocich tak, aby nebyl pfekroéen maximalni dovoleny rozdil
zdvihu mezi pilifi a opérami. Na kazdém pilifi bylo pro spousténi osazeno 8 ks



hydraulickych valcd o vykonu 93 tun a na opéfe 2 ks o vykonu 186 tun. Nosna
konstrukce nového mostu byla kompletné vysunuta, spusténa a osazena na loziska
v &ervnu 2009.

Obr. 11 Demontaz ¢asti prvkd pro vysun z pilifh Obr. 12 Spousténi nosné konstrukce o 1,7 m
a pfiprava na spusténi konstrukce

Obr. 13 Spousténi nosné konstrukce mostu na loziska

Zprovoznéni trati v useku stavby probéhlo v listopadu 2009. Prvni elektricky viak
z Vidné pfijel do Zelezni¢ni stanice Znojmo dne 12.11.2009.
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Bezstykova kolej na Znojemském viaduktu
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Znojemsky viadukt je dominantou udoli Reky Dyje, kde prevadi jednokolejnou trat
Satov — Znojmo. V loriském sborniku jsme se vénovali rekonstrukci Znojemského
viaduktu z celkového pohledu. Tentokrat je nas pfispévek zaméien na problémy, které
Jjsme Fesili v souvislosti s potfebou prevést bezstykovou kolej pres nosnou konstrukci
viaduktu pfi jeji dilatacni délce 220,57 m. Rozpéti poli mostu jsou 49,95 m; 59,94 m;
59,94 m; 49,95 m.

Anotace problému

Pfi rozdilném teplotnim rezimu nosné konstrukce a bezstykové koleje (kdy se napfiklad
v rannich hodinach pomalu zahfiva mostovkou zastinéna nosna konstrukce, zatimco
oslunéné kolejnice jiz dilatuji diky své vySsi teploté) dochazi k ,rozhrabavani“ loze
kolejovym rostem. Je to dlsledek zmén vzajemné polohy pfiénych fez( nosné
konstrukce a kolejového rostu. Hovofime pak o ziedovani kolejového loze. Cim vétsi
jsou dilatace nosné konstrukce mostu, tim jsou problémy na volném konci markantné;jsi
a dochazi ke ztraté GPK — zejména k prosedani svr§ku. Zakladni vlivy na intenzitu
zfedovani kolejového loze maiji velikosti dilatace nosné konstrukce, typ a uspofadani
zelezniénino svrSku, typ nosné konstrukce z hlediska pouzitych materiald
(zelezobetonoveé, ocelobetonové, ocelové konstrukce), statické plsobeni nosné
konstrukce a spodni stavby a v neposledni fadé kvalita provedeni pfipadnych opatieni
pro omezeni zfedovani kolejového loze.
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Obr. 1 Schéma vzajemného ovliviiovani celého systému bezstykova kolej - most

Obr. 2 Dilatagni délka nosné konstrukce je 220,57 m (v pozadi Loucky klaster, doprava smér Satov)



Proc¢ jsme se problémem bezstykové koleje zabyvali z hlediska navrhu mostu

Navrh nosné konstrukce mostu jako spojitého nosniku znamenal velkou fadu pozitiv,
ktera pfevazila nad negativy. Bylo vSak nutno navrhnout opatfeni na koncich mostu,
ktera by omezila ziedovani kolejového loze. Dale bylo potfeba vycislit ucinky, které
bude mit vzajemné ovlivhiovani bezstykové koleje a mostu na nosnou konstrukci,
mostni loziska a spodni stavbu. Zejména se jednalo o distribuci brzdnych sil
z bezstykové koleje do spodni stavby a vliv teplotnich zmén svr8ku vi&i nosné
konstrukci. Prestoze se jedna o nepfili§ probadanou pddu a nejsou dostupné
dostacujici podklady, vydali jsme se pfi navrhu touto cestou. Spojita konstrukce méla
nasledujici zdsadni vyhody:

— spoijita konstrukce je v daném pfipadé ekonomictéjsi,

— umoznuje rychlejSi a jednodu$si vystavbu (vysun ocelové konstrukce nad
udoli),

— ma mensi naroky na udrzbu (beze spar nad pilifi oproti prostym polim, redukce
poctu lozZisek na pilifich,

— zhlediska zatizeni je spojitda konstrukce SetrnéjSi ke stavajicim
kamennym pilifm (nevznika excentricita svislého zatizeni kose pilifq,
vodorovné ucinky prenasi Satovska opéra),

— spojita konstrukce pulsobi esteticky |épe, nez soustava prostych poli a zaroven

navazuje na historicky odkaz puvodni nosné konstrukce, ktera byla navrzena
také jako spojity nosnik.

Pro€ jsme se problémem zabyvali také z hlediska zelezni€niho svrsku a spodku

Zelezniéni svréek, nosna konstrukce mostu a spodni stavba tvofi dohromady jeden
funkéni celek a nelze jej jednoduSe délit na samostatné €asti. Pouze v nékterych
pfipadech je mozné pfijmout zjednodusujici pfedpoklady, které budou na bezpecnou
stranu a pro jednotlivé Casti systému tak bude mozno samostatné dopocitat uc€inky
vyplyvajici ze vzadjemného ovlivhovani. Takto jsou feSeny standardni pfipady v ramci
platnych norem. Mosty, které nesplfuji zjednoduSené predpoklady, je pak tfeba feSit
jako jeden funkéni celek spolu se svrS§kem a dostateCnou délkou zelezni¢niho télesa
pred i za mostem. Z uvedenych duvodl bylo nutné pfi navrhu Zelezni¢niho svrsku
a spodku na mosté a v jeho blizkosti spolupracovat s projektanty koleji.

Zvazované varianty navrhu pro omezeni zfedovani kolejového loze

Pfi navrhu jsme se zabyvali nasledujicimi variantami, jejichz pfednosti a nevyhody jsou
rozepsany nize:

— rozdéleni nosné konstrukce na prosta pole

Tento navrh by zfedovani kolejového loze zna¢né eliminoval, ale navrh prostych
poli nebyl vhodny ze dfive zminénych d{vodu

— zasadni opatfeni nenavrhovat, pouze zlepSit svrSek a navrhnout ¢astéjsi udrzbu

Varianta bez zvlastnich opatfeni by znamenala odstranéni slozitych detailt na kon-
strukci mostu a pfechodu z mostu na opéru, ale také eliminaci mnoha slozitych
detaill na zelezni¢nim svrsku. Zfedovani kolejového loze by se pak ale projevilo
v maximalni mife a bylo by nutné ¢asto podbijet kolej a provadét udrzbu na svrsku.
V této varianté jsme méli zamér pouzit epoxidovy postfik kolejového loZe pro
ZlepSeni jeho stability. V pfipadé, Ze by se za provozu ukazala tato varianta jako
neschudna, bylo by velmi komplikované dodatecné provést vhodna opatreni i kdyby
na né byla konstrukce mostu pfipravena.

— navrhnout pfepazku kolejového loze a Upravy svrsku na dilatujicim konci mostu



Pouziti pfepazky v kolejovém lozi na dilatujicim konci mostu by redukovalo
zfedovani loze na mosté a pfesunulo problém za zavérnou zed, kde ale byla
navrzena opatfeni pro umoznéni dilatace kolejnic na atypickém zpevné&ném
Zelezni¢nim svrSku a spodku. Tato varianta znamenala provést atypické detaily
pouze na jednom konci mostu, coz bylo jeji pfednosti. Negativem vSak bylo, Ze by
dychajici konec bezstykové koleje zasahoval na mostni konstrukci (nebo
do pfechodové oblasti za opérou). Nevyhodou této varianty také bylo, Ze nebylo
mozné rozumnym zpUsobem dimenzovat sanaci Satovské opéry na vodorovné
silové uc€inky vznikajici od dilataci NK a

kolejového rostu (koncova prepazka a tfeni = KGO Fp

mezi lozem a mostovkou spole¢né pulsobi T — AL
[ TRRT , . . v . v X °

pfi dilatacich proti podélné pevnému lozisku : moRp— = S

— pfi uvazovani odporu svrSku pro zamrzlé : F=Fp+Ft+B

kolejové loZze se tyto 0cCinky rapidné

navysu;ji).

— navrhnout pfepazky kolejového loze a Upravy svrdku na obou koncich mostu
Oproti pfedchozi varianté toto feSeni redu-

SRR o . . . L) Fp2 .
kuje zfedovani kolejového loZze a zaroven 3
eliminuje pfenaseni sil do podélné pevnych L Rt AL

Lo
(@) 0] (@) (@] 6]

lozisek. e
— navrhnout pevnou jizdni drahu

Pfi pouziti pevné jizdni drahy by bylo mozné efektivnéji vyresit problém dilatace
kolejnic na koncich mostu — kolejnice by dilatovaly na kompaktni konstrukci
kolejového svrdku. Na nosné konstrukci by nemusely byt koncové prepazky,
dilatace nosné konstrukce by mohla byt feSena pomoci napf. dilataéniho zavéru
pod pevnou jizdni drahou. U tohoto feSeni se vS3ak schazi fada atypickych
zalezitosti, které nejsou v nasich podminkach vyzkouseny a nepodafilo se nam
tedy tento navrh prosadit.

Vysledny navrh opatieni proti zfed'ovani kolejového loze

Po konzultacich s odborniky ze SZDC a VUT Brno jsme se nakonec rozhodli pro navrh
pfepazek na obou koncich mostu. Tyto pfepazky uzaviraji vanu kolejového loze
na nosné konstrukci. Na koncich mostu a za rubem opér jsou kolejnice uloZeny kluzné
a prazce jsou propojeny sekundarnimi nepojizdénymi kolejnicemi. Propojenim prazci
vznika tuzsi celek, ktery brani ,rozviklavani“ prazct pfi dilataci kolejnic. Zesileny jsou
také vrstvy pfechodové oblasti mostu. Kolejova dilataéni zafizeni jsou navrzena podle
schématu na obrazku €. 3.
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Obr. 3 Schéma usporadani Zelezni¢niho svrsku a pladorys svrsku na dilatujicim konci mostu



Koncova prepazka je na obou
koncich mostu navrzena jako tuha
a jsou na ni ulozeny podkladnice
pro pevnou jizdni drahu. Ulozeni
na prepazku bylo nutné pro
zachovani pozadované rozteCe
kolejnicovych podpor. Navrzeny
byly podkladnice Vossloh DFF
300-1. Tyto podkladnice maji
pruznou podloZzku, ktera pfi ulo-
Z2eni na pevny podklad nahrazuje
tuhost kolejového loZe a tlumi tak
dynamické uc&inky. Vyhodou je,
Ze tyto podkladnice umozniuji vys-
kovou a smeérovou rektifikaci
polohy koleje a nejedna se tedy
o0 geometricky zcela pevné defi-
novany bod. V téchto podkladni-

Obr. 4 Fotografie opatfeni proti zfedovani kolejového loze e Y . .
na znojemském konci mostu cich jsou kolejnice uloZeny kluzné.

RS

Obr. 5 UlozZeni kolejnic na pfepazkach kolejového loze — podkladnice VOSSLOH DFF 300-1

Vypoéty vzajemného ovliviiovani nosné konstrukce mostu s bezstykovou koleji

Pfi navrhu nosné konstrukce nam chybél zasadni vstupni parametr pro dimenzovani
koncovych pfepazek — vodorovné zatizeni. Konkrétné se jedna o slozky vodorovného
zatizeni od brzdéni vlakl a dale od vlivu bezstykové koleje. Tato uloha zavisi
na mnoha parametrech, jejichz hodnoty nejsou v literatufe k dispozici a jsou do zna¢né
miry ovlivhiovany pfi samotné realizaci na stavbé (rovhomérnost podbiti, upinaci teploty
atd.). Abychom ziskali bezpe¢ny navrh, rozhodli jsme se provést parametrickou studii.
Jejim cilem bylo zjistit citlivost vysledk( na volbé zakladniho parametru vypoctu
a zaroven najit pomeér rozdéleni vodorovnych ucinkl, které pusobi na prepazku
a na mostovku. Za zakladni parametr vypoCtu povazujeme nelinearni funkci tuhosti
propojeni kolejového rodtu a nosné konstrukce. Toto propojeni je realizovano
kontaktem prazct s kolejovym lozem, samotnym kolejovym loZzem a nasledné tfenim
mezi kolejovym lozem a povrchem nosné konstrukce.
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Obr. 6 Modelovani kontaktni Obr. 7 Model pro zjisténi zavislosti U¢inku na prepazku na souciniteli
ulohy v systému ANSYS (prazce tfeni mezi loZem a mostovkou — pojezd vlaku za znojemskou opéru.
a kontaktni prvky)

Velmi zélezi na tom, je-li kolej nezatizena, zatizend staticky, nebo dynamicky —
v téchto pfipadech se kontaktni parametry a soucinitel tfeni vyrazné méni. Podle
dostupné literatury a doporuceni odbornikd jsme namodelovali kolejovy rost a kolejové
loZe. Jako proménny parametr jsme zvolili (dynamicky) soucinitel tfeni mezi kolejovym
lozem a povrchem mostovkového Zlabu. Cilem vypoctu nebylo zjisténi rozdéleni ucinkl
na prepazku v priéném fezu, model byl proto sestaven zjednodusené ve 2D. 2D model
byl v tomto pfipadé postacujici, protoZze most je v pfimé a pfevadi pouze jednu kole;j.

Problémem zustalo kombinovani jednotlivych Gc€inki — zejména zmén teplot
a brzdnych sil. Kombinace pro nelinearni vypocet bylo nutno sestavovat na stranu
bezpeCnou, protoZe soucinitele tfeni jsou rozdilné pro zatizenou kolej a kolej
bez svislého zatizeni (navic napéti od teplotnich zmén se muze pfi pojezdu viaku
uvolnit). Problémem zUstava, ze v literatufe nejsou jednoznaéné definovany kombinace
téchto ucinkd tak, aby byly vyuzitelné pfi nelinearnich vypoc&tech a pfitom odpovidaly
realité. Vysledny navrh pak muaze byt silné na stranu bezpec¢nou.

ThaK plisobich na prepazku Parametricky vypocet uka-
zal, Zze je velmi citlivy na
X ] \ I ! volbé soucinitele tfeni mezi
3 f—H 0aso Zlabem mostovky a kole-

L

L

» 5 0,560

jovym loZzem. Pfi hodnoté
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\ ] | témer veSkerou brzdnou
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Obr. 8 Graf zavislosti G€ink(l na pfepazku na souciniteli tfeni mezi
lozem a mostovkou

Dlouhodobé méreni dilataci nosné konstrukce a tc¢inkli na koncovou prepazku

Z pfedchoziho textu je patrné, Ze hledané ucinky na nosnou konstrukci jsou ovlivho-
vany rlznymi parametry, které nelze do vypoctl zadat pfesnou hodnotou, ale je tfeba
zvazit dopad rozptylu hodnot téchto parametrd na vysledky vypoctu. V naSem pfipadé
jsou vysledky znacné citlivé na hodnotu soucinitele tfeni mezi mostovkou a kolejovym
lozem. Z tohoto divodu jsme navrhli dlouhodobé méreni U¢ink( na koncovou prepazku
a dalSich parametrd, abychom méli jistotu, Ze je navrh bezpeCny a predpoklady
vypoétu postihuji realné plsobeni konstrukce. Monitoring zahrne méfeni tlaku
kolejového loze na mostni pfepazku, pomérnych deformaci na konstrukci mostni



prepazky, posunuti mostni konstrukce vic&i zavérné zidce opéry na strané pohyblivého
loziska, posunuti kolejnic vi¢i mostni konstrukci, pomérnych podélnych deformaci
kolejnic po délce mostni konstrukce, méfeni teploty mostni konstrukce. Monitoring dale
obsahne méfeni prostorové polohy koleje geodetickymi terestrickymi a satelitnimi
metodami.

SnimacCe tlaku jsou duté disky
a uvnitf jsou naplnény kapalinou,
ve které je sniman tlak. Tato
technologie zatim nebyla pro po-
dobny ucel vyzkouSena, proto
jsme tlakové snimace doplnili
o 10 ks tenzometrl rozmisténych
na koncové pfepazce. Pomoci
3D modelu prepazky jsme urcili
polohu tenzometrd. Tim se nejen
doplini vysledky z tlakovych snima-
¢u, ale bude také prokazana sku-
te€na napjatost v nejvice namaha-
nych mistech prepazky.

K dlouhodobému zaznamu veli€in

je pouzita méfici aparatura se za-
Obr. 9 Osazeni tlakovych snimacui na koncovou pfepazku ~ znamem meéfeni do ,flash® paméti

s ovladanim aparatury pfes GSM a

pfenosem namérenych dat pfes GSM.

Zavérem

V sou€asné dobé je jiz rekonstrukce Znojemského viaduktu dokonCena a méfeni
ucinka probiha. Konec méfeni a vysledné zpracovani dat je zavislé na teplotnich
vykyvech za provozu mostu, ale predpokladame, ze nebude nutné méreni provadét
déle nez dva roky. Vysledky mohou slouzit jako podklad k feSeni obdobnych problémd,
ale také k odstranéni nesouladu mezi pfedpisy statnich drah a platnymi normami.
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Zpét do obsahu

Rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Breclay,

SO 01-19-21 most v km 82,467

Bc. Pavel Bartori, METROPROJEKT Praha a.s.
Ing. Radim Brazek, TOP CON SERVIS s.r.o.

Pfispévek se zabyva navrhem pfestavby mostu v km 82,467 (km 0,664, km 83,547)
v ramci rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Breclav, 1. stavba. Most se nachazi na jiznim
zhlavi Zelezniéni stanice Breclav, v misté kfiZzeni tfi Zeleznicnich trati s fekou Dyji.
Most ma pét otvort, kterymi preklenuje feku Dyji, jeji inundacni uzemi a cyklostezku.
Rozpéti nosnych konstrukci je 15,0 m + 150 m + 17,9 m + 17,9 m +13,8 m. Sitka
mostu v ose je 25,61 m a stavebni vySka konstrukce je 1,57 m. Osova vzdalenost
vSech péti koleji na mosté je 4,75 m, VMP 3,0. Jedna se v podstaté o tfi mostni objekty
na trech tratich. Most je zaloZen v obtizném prostiedi navazek, naplavovych hlin,
pisku, Stérku a plastickych jild.

Popis stavajiciho stavu

Koleje jsou v pfimé s vodorovnou niveletou. Osova vzdalenost stavajicich péti koleji na
mosté je cca 4,75 m. Nosné konstrukce jsou s mezilehlou mostovkou, ocelové
plnosténné, nytované; nosniky konstrukci jsou kolmo ukon€ené. Statickym schématem
jsou prosta pole.
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Obr. 1 Plvodni stav mostu

Stani¢eni mostu stoupa od statni hranice smérem k Bfeclavi. Prvni opéra je oznaena
O1, pilife zleva doprava P2 - P5 a opéra na bfeclavské strané je O2. Opéry a kfidla
jsou betonova s kamennym obkladem, pouze bfeclavska opéra s kfidly je betonova
bez obkladu. Kfidla jsou rovnobézna. Pilite jsou zalozeny na ocelovych
a Zelezobetonovych kesonech vyplnénych betonem. Za bézného stavu protéka voda
v druhém, tfetim a Ctvrtém otvoru. V patém otvoru byla neudrZzovana cyklostezka. Proti
proudu feky je ve vzdalenosti 5,0 m od mostu ocelova lavka pro péSi a inZenyrské sité.



Celkové hodnoceni stavebniho stavu mostu je pro nosnou konstrukci K3, pro spodni
stavbu S1.

Geotechnické podminky jsou v dané lokalité slozité. Pfedkvartérni podlozi je tvofeno
pliocennimi sedimenty videfiské panve. Je zastoupeno vapnitymi a nevapnitymi jily
(vysoce plastické, pevné), s vlozkami jemnych piskl. Kvartérni sedimenty jsou tvofeny
navazkami o mocnosti 3,8 m nebo holocennimi naplavovymi hlinami o mocnosti cca
2,0 m. Do urovné cca 153,3-154,8 m n.m. se nachazeji naplavové pisky a pod nimi

urovni fluvialnich stérkd, tj. 154,0-154,5 m n.m. Fluvialni Stérky a pisky se $térkem jsou
mirné az silné propustné.
Vyvoj koncepce mostu

S ohledem na celkovy stav mostu, nevyhovujici pfechodnost pro UIC-D4/120,
nemoznost rozvinuti zhlavi Zst. Bfeclav a zvySeni rychlosti az na 120 km/hod bylo
rozhodnuto o celkové prestavbé mostu.

V pfipravné dokumentaci pfedchoziho zpracovatele projektu byl most navrzen jako
pfestavba na prosta pole s konstrukci ze zabetonovanych nosnikd.

V prvni fazi projednavani provadéciho projektu byly pfedstaveny mozné varianty
novych nosnych konstrukci a statické vyhodnoceni jejich vlivu na spodni stavbu:

a) prosté nosniky ze zabetonovanych nosniku (feSeni z pfipravné dokumentace),
b) spojita nosna konstrukce ze zabetonovanych nosnika,

c) pfedpjata spojita Zelezobetonova deska,

d) spoijita ocelova konstrukce.

Vzhledem k neunosnému jilovitému podlozi bylo hlavnim kritériem pro vybér
konstrukce porovnani napéti v zakladové spare. Podle tohoto hlediska byla vybrana
spojita ocelova konstrukce s prabéznym §térkovym lozem.

Dalsi kritéria, ktera ovlivnila vybér varianty, byla tato:

- zachovani spodni hrany nosné konstrukce na trovni 158,710 m n.m. (kvuli Qq),
- kratké vyluky na jednotlivych tratich a na né navazané stavebni postupy - tfi faze,
- maly prostor pro montaz a pfipadny zasun novych konstrukci,

- trak&ni vedeni a jeho jednotlivé faze jak provizorni, tak definitivni,

- kolejové fedeni jizniho zhlavi Zelezni¢ni stanice Breclav.

U ocelového mostu s tvarem kolejnic UIC 60 je max. pfipustna dilatacni délka
pfi bezstykové koleji 80 m. Za tohoto pfedpokladu by bylo nutné provést pevné loZisko
na nékterém z pilifd anebo upravit opéry s Uloznymi prahy tak, aby bylo mozné provést
ocelovou konstrukci na délku max. 80 m. Po statickém posouzeni stavajicich pilifd bylo
rozhodnuto o Upravé opéry a tim i zkraceni delky premosténi.

Pfi projednavani bylo pfedloZzeno ekonomické zhodnoceni variant pfi zvySeni unosnosti
zakladové phdy tak, aby vyhovéla pro zatiZzeni od vlaku UIC-71 nebo od vlaku CSD-T.
S ohledem na maly cenovy rozdil bylo rozhodnuto o zlepSeni zakladové pudy na
unosnost pro zatizeni od vlaku CSD-T.

Po zvazeni veskerych aspektl byla vybrana varianta spojité ocelové konstrukce.



Popis nového stavu

Novou nosnou konstrukci zelezni¢niho mostu tvofi 3 spojité konstrukce (2x
dvoukolejna + 1x jednokolejnd) o péti polich s prabéznym kolejovym lozem - svafované
ortotropni  konstrukce s horni mostovkou, podporované podélnymi nosniky.
V pfedstihu, bez nutnosti vyluk v kolejich, bylo navrzeno ocisténi zdiva spodni stavby
tlakovou vodou a jeho hloubkové presparovani. Na to navazovala pevnostni a vyplhova
injektaz zdiva.

Po provedeni téchto Uprav byla navrzena tryskova injektaz podzakladi kvuli zvySeni
unosnosti zakladl pilifd. V podlozi stavajicich zakladd se vytvofil systém sloupt
zpevnéné zeminy, jejichz prostfednictvim se prenese zatizeni z pilifd hloubégji
do podlozi. Bylo navrzeno provedeni injektaze ve sklonu 9 - 19°, ¢imz doslo zarover
k rozSifeni zakladu. Sloupy tryskové injektaze byly "zatazeny" na délku cca 50 cm
do konstrukce stavajiciho zakladu, coz zaruli dokonaly kontakt mezi stavajicim
zakladem a sloupem tryskové injektaze. Dale bylo navrzeno pfetryskat snizenym
tlakem i vrt v misté prichodu pilifem. Tim se v okoli vrtu zasanovala pasma silné
poruseného betonu s vyplavenym pojivem. Pfechod mezi sloupem Tl a konstrukci
pilife byl vyztuZzen vioZzenymi pruty betonafské vyztuze. Ve svislém sméru se jedna
0 zpevnéni do urovné zakladové spary stavajiciho zakladu. Pldorysny rozsah byl dan
unosnosti zeminy v zakladové sparfe. Posunuta opéra O6 byla zalozena Castecné
na zbytku zakladu zbylého po odbourani svrchni ¢asti puvodni opéry a Castecné
na bloku zeminy zpevnéné opét systémem sloupl tryskové injektaze. U opéry O1
plUvodni zalozeni vyhovélo i pro nova zatizeni, zaklady tedy nebylo potfeba zesilovat.

Pfestavba mostu byla navrzena ve tfech etapach. Nejprve byly sneseny puavodni nosné
konstrukce, odbourany &asti pilifd a opér, vybudovany nové ulozné prahy a osazeny
nové ocelové konstrukce. Puavodni urovenn spodni hrany nosné konstrukce
158,710 m n.m. zUstala pro novy stav nezménéna. ZjiSténa uroven hladiny Qqqo je
158,160 m n.m. Nad hladinou Qqg k nosné konstrukci je tedy volna vySka 55 cm.
P¥i projednani se slozkami SZDC bylo pfipusténo zaplaveni loZisek stoletou vodou.

yo A

Obr. 2 Novy stav mostu (pohled smér Breclav)



Hlavni nosna konstrukce

Hlavni nosna konstrukce je, jak jiz bylo feCeno, pficné rozdélena na 3 samostatné
Casti. Prvni dvé prevadéji vzdy 2 tratové koleje, tfeti pak pouze jednu. Kazda
konstrukce byla navrZzena jako ocelova plnosténna svafovana konstrukce s horni
mostovkou a prubéznym kolejovym lozem. Pod kazdou koleji se nachazeji 4 hlavni
nosniky konstantni vysky se spolupulsobici ortotropni mostovkou. Dvoukolejné mosty
maji tedy 8 hlavnich nosniku, jednokolejny 4 nosniky. Rozpéti poli spojitého nosniku je
2x 150 m + 2x 17,9 m + 13,8 m, NK ma nulovy podélny sklon. Hlavni nosniky jsou
v osove vzdalenosti 1200 mm, tvaru obraceného T se zesilenou stojinou nad pilifem.
Hlavni nosniky maiji riznou vySku, coz je dano pfi€nym sklonem dna kolejového Zlabu,
dolni hrany nosnikl jsou v konstantni vySce. TlouStka dolnich pasnic je odstupfiovana
od 30 mm do 50 mm nad pilifem, Sifka pasnic je konstantni 550 mm. Odstupnovani je
provedeno smérem do stény hlavnich nosniku a kvuli technologii montaze, jimz byl
podélny vysun. Mostovku pfedstavuje ocelovy Zlab kolejového loze, vyztuzeny
systémem pfi¢nych a podélnych vyztuh. PFfi¢né vyztuhy jsou ve tvaru obraceného T.
Pasnice maiji Sitku 300 mm v poli, nad podporou jsou rozsSifeny az na 760 mm.
Tloustka dolnich pasnic je odstupriovana od 30 do 50 mm, a to opét ve sméru do stény
vyztuhy. Pfi¢né vyztuhy sleduji pravidelny modul vzdy ve svém poli (2,10 m a 2,15 m
v1.a2. poli, 2,20 m a 2,25 m ve 3. a 4. poli, 2,30 m v 5. poli) a jejich vySka je volena
na celou vyS8ku NK, shodné s hlavnimi nosniky, tim tvofi mohutny ortotropni rost.
Podélné vyztuhy tvaru svislého pasku podporuji mostovkovy plech uprostfed vzdy mezi
dvéma hlavnimi nosniky, nad pilifi a u opéry O1 jsou pasky zesileny.

Konstrukce je ulozena na hrncovych loziskach, na O1 a pilifich jsou posuvna loziska
na dolni pasnici pfi¢niku, vZdy ob jeden hlavni nosnik (tj. dvoukolejné mosty na &tyfech
loziskach v pficném Fezu, jednokolejny most na dvou loziskach v pficném fezu).
Na O6, kde se nachazi pevna loziska, je konstrukce ulozena pod kazdym hlavnim
nosnikem.V&echny ocelové nosné konstrukce jsou navrzeny z oceli S355 J2+N a S355
K2+N. Hmotnost oceli €ini zaokrouhlené NK1 - 585 t, NK2 - 568 t, NK3 - 303 t.

Rozhodujicim kriteriem pro dimenzovani NK bylo posouzeni na unavu materidlu
a dodrzeni normou povolenych svislych deformaci pfi extrémné stlatené stavebni
vysce.

Systém ochrany nosné konstrukce byl s ohledem korozni agresivitu prostfedi stupné
C5-I - velmi vysokd, navrzen jako ONS 32 v celkové tloustce 320 um.
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Obr. 3 Ocelova konstrukce NK1

Montaz nosné ocelové konstrukce

Montaz probihala na pfedmontaznich ploSinach za opérou O1 pro krajni dvoukolejnou
konstrukci, zbylé dvé byly montovany za opérou O2. Z mostarny byly na stavbu
dopraveny montazni dilce délky cca 18 m a Sifky 4,8 m o vaze v rozmezi 36 - 64t
(u dvoukolejnych konstrukci méla mostovka jeden podélny montazni styk pfiblizné
v ose mostu). Boky Zlabu a chodnikové konzoly byly u obou typu konstrukci pfivafeny
pfi montazi. Po svafeni byly jednotlivé nosné konstrukce umistény do mostniho otvoru



podélnym vysunem. Nosné konstrukce byly vysouvany bez vysuvného krakorce, nebot
vyhovély na maximalni vyloZeni previslého konce 17,9 m. Vzhledem k tomu, Ze nosné
konstrukce mostu nebyly vysouvany v urovni uloZeni na loZiska, ale cca o 2,3 m vySe,
bylo nutno v mistech opér a pilifd osadit montazni podpory, provedené z typickych
i atypickych rostovych nosnikd v kombinaci se sloupky PIZMO. Montazni podpory
na pilifich byly prostfednictvim kotevnich patek stabilizovany k uloznym prahdm. Vysun
probihal po dolnich pasnicich nosné konstrukce pomoci dvojice kluznych blokl
na kazdé montazni podpéfe. Soucasti kluznych blokl bylo boéni vedeni. Nosnym
prvkem bocniho vedeni byl plochy ocelovy nosnik (v fezu svafeny truhlik) pfipojeny
ve svislé poloze k ¢ellm rosStovych nosnikd, na kterych byly uloZeny kluzné bloky.
Nosné konstrukce byly vedeny v drovni svislého lemu mostovky. Mezi tento lem
a nosny prvek bocniho vedeni byla vloZena kluzna vloZzka. Konstrukce byly tlaCeny
dvojici hydraulickych valcd do dvou dolnich past hlavnich nosnik( symetricky podle
osy mostl. Po vysunu byly konstrukce spustény na loziska synchronnim spousténim
s pouzitim hydraulického zafizeni firmy ENERPAC doplnéného hydraulickymi valci
firmy KGF, a to na C&tyfech pozicich, tj. na pilifich, s pfevislymi konci krajnich poli.
Vyrobu i montaz OK zajiStovala FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Mostni zavéry a uprava podélnych spar

V pfiénych dilataénich sparach mostu byly navrzeny jednoduché povrchové tésnéné
mostni dilataéni zavéry, na opéfe O1 pro celkovy pohyb 120 mm, na opéfe O6
pro celkovy pohyb 80 mm. Zavéry jsou délené s odvodnénim tésniciho profilu
jsou prekryty plechem ve stfechovitém tvaru. Vzajemny kontakt kryciho plechu a nosné
konstrukce je pfes zesilenou nastfikovou izolaci v misté uloZzeni v min. tl. 5 mm.

Odvodnéni nosné konstrukce

Na mosté je pouzita stfikana izolace CONIPUR. Odvodnéni zlabu kolejového loze
mostu je primarné zajisténo stfechovitym pficnym sklonem povrchu 2 % smérem
do podélné osy pod kazdou koleji. SraZzkova voda je odvadéna lokalnimi odvodnovadi
umisténymi v téchto uzlabich bud pfimo do feky, nebo do podélnych odvodriovacich
svodu z trubek HDPE (v prostoru mimo vodni tok - krajni inundacni pole). Odvodnéni
pfiénych MDZ je vyifeSeno odvedenim vody do odvodriovaciho kotliku, ktery je rovnéz
napojen na lezaty svod odvodnéni.

Zatézovaci zkouska

Na mosté byly pfedepsany zatéZovaci zkouSky. Na dvoukolejnych mostech byly
navrzeny celkem 4 zatézovaci stavy (2 symetrické a 2 nesymetrické pfi zatizeni obou,
respektive jedné koleje) s pouzitim kolejového jefabu EDK750 s protizavazim
a tarovaciho vozu s pfidavnym zavazim o celkové vaze 120 t. Na jednokolejném mosté
byly navrzeny 2 zatéZovaci stavy s pouzitim tarovaciho vozu s pfidavnym zavazim
o celkové vaze 120t. Namérené prahyby se shodovaly s teoreticky vypoctenymi
hodnotami.
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Obr. 4 Podélny fez mostem




Obr. 5 Pldorys mostu
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Obr. 6 Pfiény fez mostem

Zaver

Zvolena konstrukce umoznila rychlou vystavbu s minimalnimi vylukami, protoze cela
nosna konstrukce byla vyrobena v mostarné a na stavbu se vozily jiz velké dilce o max.
hmotnosti 64 t, ty pak byly svafeny do jednoho celku a vysunuty do mostniho otvoru.
Pfestoze nakonec navrh vedl kvelkému mnozstvi oceli (cca 1450t), vzhledem
ke geologii, extrémné stlatené stavebni vySce, pozadavku na minimalizaci vyluk
a dobu vystavby nebylo mozné navrhnout jiné feSeni. Domnivame se, Ze se jedna
o zdafilou konstrukci, ktera bude splfiovat poZadavky moderni Zelezni¢ni dopravy 21.

stoleti.



Zpét do obsahu

Sprazené prihradové mosty na trati Stfribro — Plana
u Marianskych Lazni
Ing. Jan Laifr, SUDOP PRAHA a.s.

Stavba ,Optimalizace trati Stribro — Plana u Marianskych Lazni“ je jednou ze souboru
staveb lll. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. V celém useku bylo nutné zrekonstruovat
10 Zelezni¢nich most( vétsich rozpéti, u sedmi nejvétsich z nich byla zvolena jednotna
esteticky pusobiva koncepce mostu sprazeného prihradového.

Uzemni podminky

Stavajici jednokolejna zelezniéni trat’ je zejména ve stfedni Casti pfedmétného Useku
vedena hlubokym zalesnénym a pomérné ¢&lenitym udolim feky Mze. Zelezniéni trat
pfekonava zahyby feky a jeji Cetné pfitoky nesCetnymi kamennymi klenbami, tfemi
tunely a nékolika ocelovymi mosty.

Obr. 1 Atmosféra Zeleznicni trati pfed stavbou

Pfistupy do zeleného a jen malo osidleného udoli jsou po zpevnéné komunikaci jen
na nékolika jednotlivych mistech. Jejich podélné propojeni podél feky zajiStuje pouze
lesni cesta, coz do znaéné miry determinovalo zpusob provadéni.

Celkova koncepce mostu vétsich rozpéti

Udoli je pfekonavano vzdy jednim hlavnim polem. Stavajici nosné konstrukce byly
dvou typu, jednak pfimo pojizdéné komorové ocelové konstrukce z 80.let minulého
stoleti, jednak pfihradové konstrukce s prvkovou mostovkou z 80.let pfedminulého
stoleti, vZdy osazené na masivni kamenné spodni stavbé.

Pozadavkem investora bylo stavajici mosty s nevyhovujicimi parametry interoperability
nahradit mosty novymi s kolejovym lozem. Vzhledem k rozpéti kolem 40 m a ostatnim
okrajovym podminkam (obtiZna dostupnost, délka vyluky, cena dila apod.), se nabizelo
dvoji feSeni, bud spfazené mosty plnosténné nebo pfihradové. Pfednost dostalo
jednotné feSeni se spfazenymi mosty prihradovymi, které zachovava atmosféru mista.

Reseni s promé&nnou stavebni vyskou bylo upfednostnéno nejen z divodu tvarové
navaznosti na pavodni pfihradové mosty, ale také kvdli snizeni pracnosti. Pfi bourani
stavajicich Uloznych prah( se bézné vyskytovaly kameny o hmotnosti pfes 2 t.



Postup praci

V roce 2007 byl dokoncen projekt celého Useku stavby. Generalni projektant SUDOP
PRAHA a.s. uzce spolupracoval s dalSimi kooperanty:

© OBJEDNATEL:

SZDC s.0., stavebni sprava PLZEN

OBJEKT STANICENI | ROZPET [m] PROJEKTANT
S058-38-01 | km 398,194 425 SUDOP PRAHA ass. ING. JIRASKO
S058-38-02  km 398,714 25 SUDOP PRAHA as. ING. JIRASKO
S060-38-01 | km 404,280 35.2 VPUDECO PRAHAas. | ING. KROUPAR
SO60-38-02  km 404,613 400 SUDOP PRAHA as. ING. LAIFR
SO60-38-03  km 404,985 352 VPUDECO PRAHAas.  ING. KROUPAR
SO60-38-04  km 405932 400 SUDOP PRAHA as. ING. LAIFR
S063-38-02  km412,125 35.8 TOP CON senvis s.r.0. ING. LOJIK Ph.D.

Tab.1 Prehled stavebnich objektl spfazenych pfihradovych mostu

SoutéZ na zhotoveni dila vyhralo Sdruzeni Stfibro s vedoucim sdruzeni Skanska DS
a.s. a dal8imi partnery: OHL ZS a.s. a Eurovia CS a.s. V roce 2008 zapocaly stavebni
prace, jejich ukonéeni se pfedpoklada v roce letoSnim:

 OBJEDNATEL:

o SZDC s.o., stavebni sprava PLZEN
OBJEKT ROK | ZHOTOVITEL SO VYROBCE OK MONTAZ OK

S058-38-01 = 2010 = FIRESTA-Fiser, rekonstrukce, stavby as. FIRESTA FIRESTA

S0 58-38-02 2010 | FIRESTA - Fiser, rekonstrukce, stavby a.s. FIRESTA FIRESTA
$060-38-01 | 2009 = BOGLAKRYSLks. METROSTAVas. = BOGLAKRYSL
S060-38-02 | 2009 = BOGLAKRYSLks. VITKOVICE BOGL A KRYSL
$060-38-03 | 2009 =~ BOGLAKRYSLks. METROSTAVas. = BOGLAKRYSL
SO 60-38-04 2009 FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s. DT Mostarna a.s. FIRESTA
S063-38-02 2009 = OHL-ZS,as. DT Mostarna a.s. OK-BE

Tab.2 Prehled zhotovitelt jednotlivych spfazenych pfihradovych mostua

V dalSim textu je pfedstaven projekt, vyroba, montaz a zhotoveni typického mostniho
objektu, ktery zahrnuje nejzajimavéjSi Casti vySe uvedenych mostl provadénych
v roce 2009.

Projekt

Stanovenim koncepce prfemosténi byl determinovan pfi¢ny fez. Vzdalenost hlavnich
nosnikl byla zvolena obvyklych 2,8 m, u mostd v oblouku, nebo ve stanici potom mirné
vetsi.
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Zbyvalo najit ,nejkrasnéjSi“ tvar bficha a rozdéleni jednotlivych pfihrad. Po zvazeni
rlznych variant zvitézila bezsvislicova soustava s dolnim pasem Cisté kruhovym. Pocty
pfihrad se pro jednotliva rozpéti mirné lisi. Mosty do 40 m vcetné jsou rozdéleny
na 8 poli, mosty o rozpéti 42,5 m uz maji poli 10.
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(tvar TT ), kde se kombinuji u€inky lokalniho namahani spojitého nosniku na pruznych
podporach s u€inky globalniho tlakového namahani. Museli jsme vzit v uvahu jiné
spolupusobici Sifky, jiné dynamické soucinitele, jina tézisté, vyvoj charakteristik betonu
v Case, kombinace zatézovacich stavi podle evropskych norem.

Diagonaly tvaru H i uzavfeny obdélnikovy dolni pas uz potom nevybocCuji z bé&zné
statické problematiky.



K elegantnim feSenim patfi Cisté ramové ztuzeni dolnich past v poli (v definitivnim
stavu). Zde bylo navrzeno jako trubkové. Dlvodem pro trubky je zamezeni vzniku
vodnich nadrzi, které by nastalo pfi pouziti obvyklych valcovanych profill natocenych
do sméru dolniho pasu. Toto ztuzeni totiz zaroven slouZi jako podpora revizni lavky.
Revizni lavka z pororo$td zahrnuje cely pficny fez mezi hlavnimi nosniky, madla jsou
pfivafena k diagonalam. Timto feSenim se rozSifi manipulaéni a revizni prostor,
odpadnou vS8echny sloupky revizni lavky, jen je tfeba vénovat zvySenou pozornost
unavovému namahani diagonal (zejména stfednich).

Vyroba OK

Vyroba OK probihala bez vétSich zadrhelli, pfes napjaté terminy se konstrukce
podafilo vyrobit v€as. Na rozdil od konzervativnéjSiho projektu se u vétSiny mostl
podafilo najit zplsob, jak dopravit konstrukce vcelku a tak odpadl montazni styk na
pfedmontazni ploSiné.

Obr. 4 Vkladana diagonala Obr. 5 Studie pfi¢ného fezu nad podporou

Montaz OK

Nepfistupné udoli v kombinaci s vysokymi opé&rami a omezenym &asem na vyluku
vedlo k navrhu pFiénych vysund v kombinaci s dvoijici jefabl EDK 750. Jak to bylo celé
vymys$leno:
— v prvni fazi se postavily pfesuvné drahy pfed obéma opérami, na né se pomoci
dvoijice jefabu EDK750 spustila nova OK (hmotnost cca 90 t),



— ve druhé fazi se vysunula stara OK mimo osu mostu a mohly zacit prace
na upravé uloznych prahd, vlastnich opér a v meziCase na sprfazené desce
mostovky,

— ve tfeti fazi se nova OK zasunula do osy Zelezni¢ni trati, zabetonovaly se fimsy,

— po dokonéeni nového mostu se starda OK pomoci dvojice jefabl EDK750 zvedla
na zelezniéni podvozky a odvezla k dalSimu vyuZiti.

”ﬁ\ \ "/ .,_-“

Obr. 8 Odjezd (s detailem horniho pasu) Obr. 9 Prujezd skalnim zafezem

Obr. 10 OK v excentrické poloze Obr. 11 OK spusténa na pfi¢nou drahu

»Dokoncéovaci prace“

Zbytek stavby mostu uz probihal naprosto klasicky: sanace spodni stavby injektazi,
ulozny prah, deska mostovky, fimsy, hydroizolace, kolejové loze. Zajimavosti jsou
krakorce skryvajici se pod vanou na opérach. Krakorce nejsou jen uméleckym
ozvlastnénim konstrukce, jejich funkce je dvoji. Primarné slouzily jako statické zesileni



pfi zvedani stavajici OK, kde uUzké rozkroCeni jefabl uz pro zvedanou hmotnost
(cca 120 t) nedostacuje. Sekundarné tvofi podporu vyklenku, kam se elegantné schova
tfeba stozar trakéniho vedeni.

Obr. 14 SO 63-38-02 elegantné zapad| do krajiny

Zavér
Nasazenim, erudici a uzkou spolupraci mezi v8emi ucastniky vystavby se dafi

realizovat koridorovy Usek mezi Stfibrem a Planou u Marianskych Lazni dle pfedstav
objednatele.

Podékovani patfi firmé& Bogl a Krysl k.s. za fotografie a film z montaze, ktery zajimavou
formou zachycuje tuto obtiZznou etapu vystavby.



Zpét doobsahu

Pouziti chemické stabilizace kolejového loze
pri rekonstrukci zelezniéniho mostu SO 93-20-03
v km 144,234 pres Sazavu

Ing. Tomas Plicka, MC-Bauchemie s.r.o.

V roce 2007 jsme touto metodou realizovali prvni objekt na Zelezniénich tratich v CR.
Jednalo se o chemickou stabilizaci kolejového loZe jedné koleje pri vystavbé nového
inundaéniho mostu Zichlinek na Moravé. Od té doby jsme realizovali dalich cca 15
objektu a to nejen jako doCasnou stabilizaci kolejového loZe u vicekolejnych tratich na
mostech, ale také jako dlouhodobé opatfeni pro zlepSeni viastnosti kolejového loZe,
napf. vyrovnéni pfechodu mezi kolejovych lozem a pevnou jizdni dréhou. Zelezniéni
most pfes Sazavu byl vSak svymi parametry pro nas dalsi velkou vyzvou.

Uvod do problematiky

Pfi navrhu chemické stabilizace jsme vychazeli z dosavadnich zkuSenosti na jinych
objektech u nas i v zahrani¢i a také ze zavérl zkouSek provadénych na univerzité
v Budapesti, kde byly laboratorné i v praxi na zku$ebnich uUsecich zjistovany
schopnosti této metody zachytit pficné sily v bezstykové kolejnici a zabranit tak jejimu
vyboCeni. Zavérem této studie bylo konstatovano, citace: ,Ze zku$enosti, informaci
a vysledkll méfeni ziskanych bé&hem stavajicich praci s lepenim kolejového loze,
zkoumani a pokusu Ize €init nasledujici zavéry. Pouzitim technologie lepeni Stérku Ize
odpor proti pficnému posunuti bezstykovych trati v dobrém stavu zvysit az 3x,
v primérném stavu pak az 5x a u Spatné udrzovanych bezstykovych trati pak az na
osminasobek.“ Z hlediska ur€eni stabilizované oblasti a navrhu technologického
postupu jsme vychazeli z nasledujiciho obrazku.
|
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Obr. 1 Lepeni Stérku pro nasledné utésnovani zelezni¢niho mostu v obloucich o malém poloméru

Popis zelezni¢niho mostu

Soucasti projektu ,Optimalizace trati BeneSov u Prahy — Strancice” je také novy
zelezni¢ni most SO 93-20-03 v km 144,234 pfes Sazavu. Stavajici ocelovy most



na kamennych pilifich z roku 1929 spolehlivé fungoval do dneSnich dnl. Soucasti
projektu je vSak také zvySeni tratové rychlosti, kde konstrukce mostu byla omezujicim
prvkem. Proto bylo rozhodnuto, Ze dojde k rekonstrukci mostu. Nova konstrukce mostu
o Sesti polich byla navrZzena jako ocelobetonova, spfazena. Pod kazdou koleji jsou
samostatné nosné konstrukce, se dvéma hlavnimi nosniky. Celkova délka mostu je
182 m, z toho délka pfemosténi 165 m. Konstrukce je opatfena priabéznym kolejovym
lozem. Stavbu mostu realizovala spole¢nost FIRESTA - FiSer, rekonstrukce,
stavby a.s. s terminem dokoné&eni 19.11.2009. Cast trati na mosté je vedena v oblouku,
coz spole¢né s navrhovanou délkou stabilizovaného Useku 170 m bylo dalSi vyzvou
pro popisovanou metodu prolepeni loze systémem MC-Ballastbond.

Popis technologie provadéni

Vzhledem k mocnosti Stérkové vrstvy kolejového loze na mosté cca 80 — 90 cm
a vzhledem k realné dosazitelnym hloubkam pfi povrchové stabilizaci loze 50 — 60 cm
byla cela stabilizace rozdélena do tfech samostatnych etap. Nejprve bylo zfizeno
do€asné mechanické pazeni zapfené do stavajici ocelové konstrukce mostu na koleji
€. 2. Nasledné byla zabudovana prvni vrstva Stérku, ktera byla zhutnéna a v misté
od budouci polohy stfedové kolejnice byla 26.6. 2009 stabilizovana.
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Obr. 2 Prvni etapa stabilizace

Poté bylo na mosté zfizeno kompletni kolejové loze véetné prazcl a Kkolejnic
v definitivni poloze, které bylo odpovidajicim zpusobem zhutnéno. Dne 13.7. 2009
nasledovala druha etapa povrchového proliti Stérku.
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Obr. 3 Druha etapa stabilizace

Tésné pred demontazi ocelové konstrukce mostu na koleji €. 2 bylo demontovano
doCasné mechanické paZeni, €imZ byla chemicka stabilizace kolejového loze
aktivovana. Ihned po odpazeni loZe byly jeho boky povrchové prostfiknuty stabilizaéni
pryskyfici. Tyto prace byly provadény jiz za plného provozu koleje €. 1 a toto opatieni
slouzilo pouze pro zajisténi povrchovych kamenu svislé plochy loze proti pfipadnému
uletu a ohrozeni pracovniki stavebnich firem pod mostem ¢&i projizdéjicich vodaku.
Jedinym omezenim z hlediska koleje byla pak snizena dopravni rychlost vlakovych
souprav na 30 km/hod. Tato posledni tfeti etapa stabilizace byla realizovana
22.7. 20009.

Obr. 3 Treti etapa stabilizace

Tim byly stabilizaéni prace dokonéeny a slouzily spolehlivé po celou dobu dalsi
rekonstrukce mostu aZ do jeho pfedani do provozu dne 19.11. 2009.



Obr. 4 Pokracujici rekonstrukce mostu

Zaveér

Teoretické zkouSky moznosti prolepovani Stérku pryskyfici, jakoz i provéfeni této
metody na mnoha stavbach v CR nebo v zahraniéi ukazaly, Ze se jedna o metodu
ucinnou, spolehlivou a funkéni. Nicméné ne vzdy je samozfejmé mozné tuto
technologii pouzit a existuje cela fada omezujicich podminek. Jeji pouZiti musi byt
vzdy peclivé naplanovano za ucasti vSech zainteresovanych od spravcu jednotlivych
objektl, pfes projektanta a generalniho dodavatele stavby az po certifikovanou
realizaCni firmu a dodavatele technologie. Na kazdou realizaci musi byt vypracovan
a nasledné odsouhlasen konkrétni technologicky postup, ktery zohledni specifické
aspekty daného objektu. Jen tak je mozné zajistit ucinnost popisovaného systému
stabilizace a zarucit jeho spolehlivost a bezpec¢nost.



Zpét do obsahu

Novostavba Zzelezniéniho mostu na prelozce silnice
/190 Zelezna Ruda - Spic¢ak
Ing. Petr Letocha, SDS EXMOST spol. s r.o.

Novostavba Zelezniéniho mostu pfevadi stavajici Zelezniéni trat' Zelezna Ruda — Plzeri
pfes nové budovanou pfelozku silnice 11/190 Zeleznd Ruda — Spicék. Pivodni most
vzdaleny cca 35 m od nového mostu jiz nevyhovuje z hlediska podjezdné vysky ani
$itkového usporadéni. Dle pozadavku CSN ma byt podjezdné vyska miniméiné 4,8 m.
Podjezdna vyska puvodniho mostu je 3,35 m. Pri stavajici konfiguraci terénu a vedeni
komunikace pod mostem neni mozné dal$i sniZeni nivelety komunikace podjezdu ani
zvy8eni nivelety traté. Z vyse uvedenych duvodl byla navrzena prelozka komunikace
s novym mostem. Plvodni most z(istava zachovan pro pési, cyklisty a prijezd techniky
k udrzbé lyZzarskych trati. Projektantem stupné DZS je spole¢nost Pontex, s.r.o.
a stupné RDS je spole¢nost Dosting, s.r.o.
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Obr.1 Pohled na most ze sméru od Spigaku

Uzemni podminky

Most je situovan v extravildnu obce Zeleznd Ruda a pfemostuje nové budovanou
komunikaci prelozky, ktera ma Sifkové usporadani 7,5/50. V prostoru stavenisté bylo
nutné preloZit inzenyrské sité, které se nachazely v misté vystavby. Zakladové poméry
byly posuzovany od urovné stavajiciho Zeleznicniho naspu, ktery byl pfi stavbé
odstranén. Vrty zastihly mocné polohy deluvialnich a deluviofluvialnich jilovopis€itych
sedimentl se Stérkovou pFimési., odpovidajici tfidam F6/F4 (GT2), S4 (GT6), G5
(GT5). DalSim vrtem bylo od hl. 6,8m zastizeno eluvium, odpovidajici tfidé F4CS1
(GT7.1), které postupné prechazelo do silné zvétralé ruly R5 (GT7.2).



Zakladani a spodni stavba

Mostni konstrukce je zaloZena plo$né na roznaSecich Stérkovych polstafich tl. 1,20 m,
resp. 2,00m, vmisté, kde je odlozi zkonsolidovano dlouhodobym pfitizenim
zelezni¢nim naspem. Zaklady opér jsou z betonu C30/37 XA2. VySka zakladu je 1,5 m.
Vyska dfikd je 6,15 m na opéfe 2 (Zeleznorudské) a 7,15 m (plzeniské). Driky jsou
z betonu C25/30 XF2. Zaklady kfidel a kfidla byly budovany sou€asné s odpovidajicimi
gastmi opér. Ulozné prahy a fimsy jsou navrzeny z betonu C30/37 XF4. Sitka praht je
1,2 m. Lice opér jsou oblozeny soklovym kamenem, ktery je do opér a kfidel kotven
pomoci zinkovanych zavitovych ty€i. Na povrchu uloznych prahl opér a kfidel jsou
vrubové klouby s rozpérkami M20 zabezpecujicimi rozpérakové ucinky konstrukce.

Nosna konstrukce

Délka nosné konstrukce je 14,06 m. Nosnou konstrukci tvofi prosté pole
s rozpérakovym ucinkem, umoznujicim redukovat rozmeéry opér a jejich zakladu. Jedna
se zelezobetonovou konstrukci z betonu C30/37 XF2 se zabetonovanymi deviti
ocelovymi nosniky profilu HEB 500 z oceli S355 J2G3. Nezabetonované ¢asti spodnich
pfirub a pfiléhajicich &asti stojin nosniku jsou chranény kombinovanym povlakem proti
korozi — odstin DB510.

Obr.2 Montaz podpérnych vézi pro betonaz a nasledny zasun NK

Montazni prace provadély jefaby AD28 o nosnosti 28 t. Na stavbé byla vybudovana
zhutnéna montazni plocha. Na zhutnénou plochu byly do uréenych vySek poloZeny
panely, na kterych se smontovaly dvé véZe ze systému ZP16. Na tyto véze byly
namontovany prvni dily zavazeci drahy a zavazeci voziky. Voziky byly ulozeny
na teflonech a pfikotveni k zavazecim draham. Nosniky HEB500 byly za pomoci jefabu
se ulozeny na zavazeci voziky. Pfi montazi nosnikl byly postupné osazovany rozpérky
M20.



Daéle byla provedeno bednéni, armatura a betonaz nosné konstrukce, kde pfi betonazi
horni desky byla konstrukce mostu ulozena na zavazecich vozicich, které byly
prikotveny k zavazecim draham.

Obr. 3 Probihajici pfi€ny zasun mostu

Po betonazi mostovky, odtéZeni naspu a dokonéeni opér a kfidel byla provedena
pfiprava plochy pro vysun, véetné osazeni panell pod véze na zhutnéné podlozi.
Na pfipravenych panelech byly namontovany dvé véze ZP16. Na véze ZP16 byly dale
namontovany druhé dily zavazeci drahy. Dily zavazeci drahy byly propojeny
Sroubovym spojem, ktery byl nadimenzovan na plnou unosnost. Zavazeci voziky byly
pfipojeny k hydraulickym valcim pfi¢ného posuvu a byly uvolnény od zavazecich drah.
Pomoci hydraulickych valci se most pfesunul do osy koleje. Po osazeni
rozpérakovych trna byla konstrukce spusténa do konecné polohy.

Konstrukce zelezni¢niho svrsku

Vzhledem ktomu, Ze stav dfevénych prazcl a upevnéni koleje neodpovidal
bezpec&nosti, byla provedena vyména materialu v délce 75 m za novy. Nova kolej typu
S49 E1 byla namontovana na prazce, poloZena, svafena a podbita ve tfech sekcich po
25m.

Zaveér

Vystavba nového mostu probihala za nepretrzité vyluky trvajici 28 dn. Béhem tohoto
terminu bylo nutné odtéZit nasyp, zfidit zavazeci drahu v&. betonaZze mostovky,
zasunout mostovku, zastérkovat, zfidit kolejovy svrSek a namontovat pfislusenstvi.
Jedna se vystavbu v hrani¢nim pasmu podh(fi Sumavy, pfi ztizenych klimatickych

podminkach (vys8i ro¢ni uhrn srazek, doba trvani snéhové pokryvky) a omezené
dostupnosti subdodavek.
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zprava, Dosting, 2008.

Obr. 4 Pohled na nova kolejova pole ze sméru od Plzné
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