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MCE Slany vyrobila a smontovala ocelovou konstrukci zelezniéniho mostu pres Dunajsky kanal a zimni pfistav ve Vidni
Ing. Jan Svoboda, Vladan Michalik, MCE Slany, s.r.o.

Oprava Hranického viaduktu cihelného v km 3,230 trati Pferov — Petrovice (st. hr. CR/PR), 1. etapa
Ing. Martin Vasak, IM-Projekt, inzenyrské a mostni konstrukce, s.r.o.
Ing. Petr Buchta, IDS - InZenyrské a dopravni stavby Olomouc, a.s.
Ing. Miroslav Basler - SZDC, s. 0., SDC Olomouc

Oprava mostu v km 9,888 trati Hranice — Vsetin
Ing. Martin Vasak, IM-Projekt, inzenyrské a mostni konstrukce, s.r.o.
Ing. Petr Buchta, IDS - InZenyrské a dopravni stavby Olomouc, a.s.
Ing. Michal Grossmann, Minova Bohemia, s.r.o.

Znojemsky viadukt — historie _
Ing. FrantiSek Pelések, SZDC, s. o., SDC Brno

Rekonstrukce Znojemského viaduktu
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Demontaz provizorniho mostu ZM 16 M v ramci elektrizace tratového tseku Satov — Znojmo, SO 04-19-01 Zelezniéni most v km 99,297
Ing. Radim Pokorny, Ing. Dalibor Vaclavik, FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Navrhovani betonovych Zelezniénich mostu podle evropskych norem
Doc. Ing. Vladislav Hrdousek, CSc., Ing. Roman Safaf, Stavebni fakulta CVUT v Praze

Nové spojeni — vize a realita
Doc. ing. arch. Patrik Kotas, Ateliér designu a architektury
Ing. arch. Petr Safranek, Architektonicky a projekéni ateliér

Technicka fedeni dlouhych Zelezniénich tuneld z pohledu investora a projektanta
Ing. Josef Hlousek, SZDC, s.o.
Ing. Otakar Hasik, METROPROJEKT Praha a.s.

Optimalizace trati st. hranice SR — Mosty u Jablunkova — Bystfice nad OISi, prestavba zelezni¢niho tunelu Jablunkovsky €. 2
Ing. Emil Machacek, Ing. Jifi TesaF, Subterra a.s.

Tunel Jablunkov — zhodnoceni geotechnickych rizik prestavby Zelezni¢niho tunelu
Ing. Ota Jandejsek, Ing. Vaclav Vesely, Stavebni geologie - Geotechnika, a.s.
Ing. Jifi Mara, METROPROJEKT Praha a.s.

Systém chemické stabilizace stérkového loze (most Zichlinek, tunely pod Vitkovem)
Ing. Tomas Plicka, MC-Bauchemie s.r.o.

Nové spojeni — definitivni osténi tuneli pod Vitkovem
Ing. Miroslav Marek, Ing. Michal Gramblicka, SUDOP PRAHA a.s.

Razeni s pouzitim tunelovacich §tit(, razicich stroji a mikrotunelovani
Ing. Lutz zur Linde, HERRENKNECHT AG, Schwanau
Ing. Jaroslav Raclavsky, Ph.D., VUT v Brné, FAST

Dokonéeni razeb Zelezniéniho tunelu Valencie ve Spanélsku, dokonéeni razeb nejvétsiho praméru TBM 15,43 m na projektu v Shanghai
Ing. Jifi Smolik
Ing. Jifi Novy, marketing OR Feditelstvi Subterra a.s.

Zkusenosti z provozu mostu z predpjatého betonu na trati Plzefi — Cheb
Ing. Pavel Némec, Pontex spol. s r.o.
Ing. Milo$ Simler, SM 7, a.s.
Ing. Petr Klime$, SSZ, a.s.
Ing. Franti$ek Stovigek, SZDC, s. 0., SDC Plzefi
Ing. Stanislav Kejval, Ing. Petr Zakovec, SZDC, s. 0., SS Plze#

Sprazené ocelobetonové mosty na trati Plzeri — Cheb
Ing. Roman Kénig, Ing. Michal Hacaperka, Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Nova technicka legislativa v oboru provadéni ocelovych konstrukci
Ing. Milan Kucera, SZDC, s. 0., Oddéleni Zel. mostl a tunell

Prostorové usporadani otvori mostnich objektt pies vodni piekazky dle CSN 73 6201:2008
Ing. Miroslav Ter$el, SZDC, s. 0., OMT

Oprava mostu v km 1,707 trati Praha hl. n. — Praha Smichov po mimoradné udalosti
Ing. Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

Projektovani a vystavba Zelezni€nich mosti — schvalovani, pfejimky, uvadéni do provozu
Ing. Vaclav Podlipny, SZDC, s. o., Odbor tratového hospodarstvi, Oddéleni zel. mostud a tuneld

Rekonstrukce mostu na lll. tranzitnim zelezniénim koridoru v Useku Stfibro — Plzen ze systému Matiere®
Pavel Bulejko, Rastislav Schreiber, ABM Mosty s.r.o., ¢len skupiny ABM Europe

Integralni most Zichlinek_
Ing. Pavel Novak, SZDC, s. o., SDC Pardubice
Ing. Roman Safaf, Stavebni fakulta CVUT v Praze

Rekonstrukce mostu v zkm 56,589 pres feku Moravu v Moravi¢anech
Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

CD DDC, Modernizace trat’. useku Cervenka — Zabieh SO 33-19-01 Zelezniéni most v km 56,589
Ing. Libor Hokl, FIRESTA — FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Rekonstrukce mostu v km 152,402 trati HruSovany — Brno v misté kfizeni s trati Bfeclav — Brno
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Rekonstrukce mostu v km 28,713 trati Ciéenice — Volary
Ing. Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

gelezniéni uzel Brno, 1. etapa, 1. ¢ast odstavného nadrazi
Zelezni€ni mosty v ramci 1. ¢asti odstavného nadrazi

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

Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO s.r.o.

Zelezniéni most v km 362,050 trati Plzef — Stfibro
Ing. Jan Svitavsky, Ing. Alexandr Kurz TOP CON servis s.r.o.

Rozsifeni masivniho klenbového mostu vestavénou zelezobetonovou konstrukci
Ing. Jozef Kuran, Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o., Praha

Zelezniéni most na vysuvné skruzi v Izraeli
Ing. Milan Kalny, Pontex spol. s r.o.
Ing. Petr Andrysek



MCE Slany vyrobila a smontovala ocelovou konstrukci
zelezniéniho mostu pres Dunajsky kanal a zimni pfistav
ve Vidni

Ing. Jan Svoboda, MCE Slany, s.r.o.
Vladan Michalik, MCE Slany, s.r.o.

Soucasti prestavby pristavniho terminalu ve videriské Ctvrti Freudenau bylo i jeho nové
pfipojeni na Zeleznic¢ni trat’ Maxing - Nussdorf. V souvislosti s tim bylo mimo jiné nutno
obnovit pfemosténi zimniho pfistavu a kanalu Dunaje, které bylo znieno v zavéru
2. svétoveé valky. K realizaci bylo vybrano velmi svérazné architektonické reseni, které
v téchto dnech jiZ tvofi novou dominantu Freudenau.

Ze statického hlediska se jedna o spojity nosnik o dvou polich (pole 1 o rozpéti 74,5 m
je provedeno jako plnosténna konstrukce a pole 2 o rozpéti 91,5 m jako masivni
pfihradova konstrukce). Oba mostni tramy charakterizuje vyrazné proménna vyska,
stoupajici smérem ke stfedovému pilifi, kde jsou obé soustavy vzajemné propojeny
originalnim uzlem. Ten je charakterizovan velmi mohutnymi diagonalami, vzajemné
propojenymi podporovym pficnikem a Clenitymi hlavnimi nosniky. Mostovka je v celé
délce provedena jako ortotropni deska, na které je uloZzeno prabézné stérkové loze.
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Celkova hmotnost ocelové mostni konstrukce ¢&ini cca 2200t. Extrémné tézkeé
a vyrobné naro¢né dilce uzlu z oblasti stfedového pilife byly vyrabény ve Slaném.
Unikatni jsou zejména podporové diagonaly D5 komorového priafezu se sténami
tl. 100 mm o hmotnosti 90t a plnosténné nosniky HT 4.1 s pasnicemi tl. 80 mm
o hmotnosti 79t. Zbyvajici konstrukce dodaval sestersky zavod z madarské
Nyiregyhazy, kompletni montaz byla svéfena MCE Slany.



Koncept montaZze musel zohlednit velmi sloZity tvar ocelové konstrukce. Ta byla
sestavovana a svafovana na predmontazni ploSe pfed opérou 1. Plvodné byla
zvazovana moznost zaplaveni pfedmontované konstrukce, nakonec byl zvolen podéiny
vysun. Ten byl vSak s ohledem na sloZity tvar konstrukce a nevyhodné rozloZeni

hmotnosti pomérné komplikovanym manévrem.




Pfedmontaz probihala v budouci ose koleje na rozSifeném nasypovém télese trati pfed
opérou 1. Nejprve bylo pomoci mobilniho jefabu nosnosti 250 t sestaveno ze tfi sekci
pole 1 a pfipojen vysuvny nos. Ocelova konstrukce pole 1 byla ulozena v pracovni
vySce 1,5m nad urovni terénu na pomocnou konstrukci s dobrou dostupnosti pro
svarovani. Po svafeni pole 1 o hmotnosti 620 tun bylo nutné toto vysunout o 24 m tak,
aby bylo mozné posléze sestavit a svafit pole 2, tzn. sekce 5 az 7. Zde je jiz nosna
konstrukce tvofena prostorovou pfihradou, kterd byla osazena na lehké a stabilni
podpéry systému “Rohrstockerl“. Cela sestava byla svafovana do definitivniho tvaru
s neustalym sledovanim a korigovanim polohy jednotlivych dilcu tak, aby vysledny tvar
prostorové ¢asti pole 2 byl shodny s tvarem sekce 4 pilifového uzlu.

~

Po svareni byla obé pole nazvednuta o 3,5-4,5m pomoci hydraulického systému
aplikovaného v soucinnosti s podpérnym systémem ,Rohrstockerl“. Pole 1 bylo v této
vySce vysunuto o 23 m, &imz byl vytvofen prostor pro pfedmontaz sekce 4. Hlavni
nosniky o hmotnosti 79t byly béZnym zpusobem uloZzeny na podpérné konstrukce
a mezi né vlozeny dilce mostovky. Hlavni diagonaly o hmotnosti 90t byly uloZeny
pomoci dvojice jefabu s nosnosti 400, resp. 90 t. Sestava poli 1, 2 a uzlové sekce byla
geometricky prostorové zaméfena a posléze v jednotlivych pracovnich krocich svafena
do definitivniho projektovaného tvaru. PFi svafovani dudlezitych uzlovych bodl bylo
nutno provadét prostorové korekce celé sestavy (cca. 2200 t.).

DalSim krokem byl vysun jiz kompletné svafeného mostniho tramu pomoci
hydraulického systému s pfepinacimi kabely. Podpéry opatfené vysuvnymi jednotkami
byly pfi vysunu zatézovany vyrazné proménnymi silami, proto bylo vzdy po ujeti 3 -5 m
nutno rektifikovat jejich stavebni vySku v zavislosti na naméreném tlaku. Vysun musel
probihat synchronné v zavislosti na geometrii mostni konstrukce a ménicich se tlacich
na podpérné konstrukce.

V konecné fazi bylo provedeno spusténi mostu do definitivni polohy o cca. 3,5 m
s pouzitim hydraulického synchronniho systému, pracujiciho s pfesnosti 5-10 mm na



opéfe 1 a na pilifi 2. Opéra 3 byla opatfena jen diagonalni prutovou soustavou pro
pFeneseni vodorovnych sil od vétru. Celad sestava mostu o hmotnosti cca. 2200 t. byla
tedy spousténa do definitivni polohy na ¢tyfech bodech. V zavérecné fazi spousténi
byla osazena definitivni hrncova loZiska, na ktera byla nasledné ocelova konstrukce
ulozena.




Oprava Hranického viaduktu cihelného v km 3,230 trati
Prerov — Petrovice (st. hr. CR/PR), 1. etapa

Ing. Martin Vasak, IM-Projekt, inzenyrské a mostni konstrukce, s.r.o.
Ing. Petr Buchta, IDS — InZenyrské a dopravni stavby Olomouc, a.s.
Ing. Miroslav Basler — SZDC, s. 0., SDC Olomouc

Hranicky viadukt cihelny (HVC) byl k 1. 8. 2007 zapséan do seznamu kulturich
pamatek. 1. etapa opravy spocCivala v zamezeni prusaki vody do cihelnych kleneb
a nasledny vznik trhlin a odlupovani lice cihel. Oprava byla zaméfena na zaizolovani
rubu kleneb, kompletni obnovu fims, zabradelnich sloupkt a zabradli.

Historie

Historie Zelezni¢ni dopravy se vztahuje k osobé barona Rothsilda, ktery poZadal cisafe
Ferdinanda o udéleni koncese na stavbu drahy z Vidné k solnym dolim v Hali¢i. Tato
koncese mu byla udélena v roce 1836.

Viadukt tvofi tfi samostatné nosné konstrukce:

— Cihelny viadukt byl vybudovan v letech 1844 - 1847 (HVC — Hranicky viadukt
cihelny)

— Kamenny viadukt z roku 1873 (HVK - Hranicky viadukt kamenny)

— Betonovy viadukt s jehoz vystavbou bylo zapoCato za 1. svétové valky, dokoncen
byl v8ak az v roce 1937 (HVB - Hranicky viadukt betonovy)

Uzemni podminky

1. etapa opravy Hranického cihelného viaduktu feSila zamezeni prisaku srazkoveé vody
do konstrukce. Z tohoto diivodu se cely mostni objekt kompletné izoloval plovouci izolaci.
V ramci této etapy byla provedena izolace rubu kleneb. Souc¢asné byla pfezdéna cihelna
fimsa spolu s cihelnymi sloupky. Stavajici zabradli bylo zrepasovano a vraceno zpét.

Pfred mostem je ukonCena vytazna kolej byvalé Drahotusské spojky. Viadukt je
situovan na tratovém useku (1891) Pferov — Petrovice st.hr. CR/PR v defini¢énim useku
(2A) zst. Drahotu$e v blizkosti Zelezni¢niho nadrazi Hranice na Moravé.

Zakladni udaje

— pocet otvoru: 32

— svétlost poli: 26 x 11,378 +2x 8,376 + 4 x 5,689 m
— délka mostu: 448,616 m

— rozpéti poli: 26 x 12,168 +2x 9,166 +4 x 6,479 m
— Uhel kfizeni: 100 g (90°)

— konstrukéni vyska: 0,790 m

— stavebni vySka ve vrcholu klenby: 2,77 m, 5,58 m

— volna vyska pod mostem: 5,69-17,88 m

— vySka mostu: 17,500 m

— pocet koleji: 1

— smérové poméry koleje: pfima

— sklonové poméry koleje: 0,00%

— rok vystavby: 1844 - 47



Celkova koncepce opravy mostu

Po celé délce mostu byla pouZzita volné poloZena izolace Teranap 431TP zakryta
geotextilii Geofelt 800g/m?. Skladba izolaéniho souvrstvi byla nasledujici:

1. Zpétny zasyp
Ochranna geotextilie 800g/m? Geofelt t.6mm
Volné loZena izolace Teranap 431TP tl.4mm

Cementova stabilizace C 8/10 t1.50mm

o > N

Upraveny stavajici zasyp klenby

Izolace byla vytaZzena na nové poprsni zidky. Izolace byla ukotvena pomoci podélnych
paskl a kotevnich prvkd. Byla dotazena az ke kamennému viaduktu. Zaizolovanim
viaduktu a napojeni na izolaci kamenného viaduktu zamezilo pronikani vody k cihelnym
klenbam viaduktu a bylo zamezena jejich dalsi degradace.

Voda zachycena izolaci je svedena k novym odvodnovacim, které jsou vyvedeny mezi
cihelnym a kamennym viaduktem. Pavodni litinové odvodriovade byly zaslepeny a jiz
zde jsou zachovany pouze pro zachovani historického razu viaduktu.

Zvétralé cihelné zdivo fimsovych zidek bylo uplné odbourano a nahrazeno novym
licovym zdivem v puvodnich rozmérech. Z vnéjSi strany byla fimsa provedena
v jednotném reliéfu. Rovnéz cihelné sloupky byly nové pfezdény licovym zdivem.
Kamenné prvky (kryci desky sloupkd a fims) byly repasovany. Chybégjici kamenné
prvky byly nahrazeny betonovymi kopiemi. Pavodni zabradli bylo sneseno, chybéjici
profily doplnény, oSetfeno protikoroznim natérem a vraceno zpét.

V minulosti doSlo k poklesu pilife na zacatku mostu. S poklesem doslo rovnéz
k vyskové i smérové deformaci fimsové zidky a zabradli. V ramci této opravy bylo
provedeno vyrovnani této deformace za pouziti kamen z Hranického kamenolomu.

Kolej na mosté a trakéni vedeni bylo z mostu demontovano a vzhledem k tomu, Ze
most jiZ nebude slouZit kolejové dopravé, tak kolejovy svrSek nebyl na mosté obnoven.

REZ C—-C’(VRCHOL KLENBY 29)

> .
HRANICKY VIADUKT HRANICKY VIADUKT
KAMENNY CIHELNY
(HVK) (HvC)
12850
79 2050 1685 3630 M 3905 L, 790
‘|/ 38 470 3160 ’|/ 1200 " 2705 ,I, KAMENNA (BETOPNOVA) KRYCI DESKA
W el 1 N ,‘ JNENNA (BETONOVA) RIMSOVA DESKA
280,38 OCHRANA GEOTEXTILIE 800g/m2 1ZOLACE-VOLNE lDZEgNAmV[RANAP 431TP s _
~ E o -1 ™ S o v
LIPNIK e T Ao TEseN
[

1200 CIHELNA KLENBA HRANICE 250 40| g

SSET OLONOUC—|_ OBETONOVAN] ODVODNENI C15/20 —~ 1,500 290, 500 | ovt yvaoent sLouPe zAegadut B
60" PE_KOLENO D=125- BETONOVA RIMSA C15/20 E

szs

SERTY 1203 2 —

© 2001k50:

T
ol

lzouce —3

1381

790 50 B |70

L 790 1556 L35, 1100 .
1 1 T

%
| ]

1 7N
|- I 1 T T
T 1T 1 1 OCELOVA TRUBKA D=125 gl
T DELKY 1500mm ; 8

9925
9890

KOLEINICE R65
[-BETONOVY PRAZEC

[-NADNASYP KLENBY
FJILOVE TESNEN!
LAVENNA KLENBA

5689
5689

2050 5485

by
L
s
i




Obr. 2 Celkovy pohled na HVB

Obr. 3 Stav podhledu klenby Obr. 4 Stav sloupku a zidky



Obr. 5 Odkryti izolace HVK

Obr. 7 Celkovy pohled na vybetonovanou spadovou Obr. 8 Pohled na zaizolovany viadukt
vrstvu a jadra fims

Obr. 9 Vyzdéni vnéjsiho lice fims Obr. 10 Prefabrikovana jadra zabradelnich zidek



loupek z vné;jsi strany

Obr. 12 Pohled nafimsuas

loupek

ény s

Obr. 11 Pohled na obezd

Obr. 14 Pohled na poklesly pilif a deformovanou

Obr. 13 Vysledny pohled z vnitfni strany mostu
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Zaver

Prvni etapa opravy Hranického viaduktu probihala pod dohledem pracovniku
pamatkové péce, se kterymi byl detailné konzultovan kazdy krok opravy,
jak v projektové fazi, tak ve fazi realizace. Tyto vySe uvedené opravy byly prvni etapou
pfi zachrané kulturni a technické pamatky, kterym bezesporu Hranicky viadukt je. Bylo
zamezeno dalSimu chatrani viaduktu zatékajici vodou. Rovnéz chodci jiZ nejsou
ohrozovani odpadavajicimi kusy ledu z odvodnovacul a cihel ze fims.

V souCasné dobé naSe firma provedla stavebné technicky prizkum kleneb spolu
s navrhem opravy a probiha pfiprava na druhou etapu opravy Hranického viaduktu.
V této etapé budou postupné zasanovany vSechny klenby.

~= < \\\

Obr. 15 Pohled na most po dokonéeni

Technické specifikace opravy

plovouci izolace: 4100 m?
~  licové zdivo KLINKER: 99 m®
— repasované historické zabradli: 364 m
— repasované kryci kamenné desky: 720 ks
" betonaze: 362 m°
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Oprava mostu v km 9,888 trati Hranice — Vsetin

Ing. Martin Vasak, IM-Projekt, inzenyrské a mostni konstrukce, s.r.o.
Ing. Petr Buchta, IDS — InZenyrské a dopravni stavby Olomouc, a.s.
Ing. Michal Grossmann, Minova Bohemia, s.r.o.

Jednalo se o uplnou prestavbu dvoukolejného Zelezni¢niho mostu na trati Hranice —
Vsetin. Prestavba byla zaméfena na minimalizaci vyluk za pouZiti pfedem
vybetonovanych Zelezobetonovych konstrukci a jejich naslednému pficnému zasunu
do otvoru. Soucasti feSeni je rovnéz feSeni styku podélné pracovni spary mezi obéma
konstrukcemi.

Uzemni podminky

Most je situovan na dvoukolejné Zelezniéni trati Hranice na Moravé - Vsetin,
v definiénim Useku Cernotin — Spicky. Zelezniéni trat se v tomto mezistaniénim Gseku
vine udolim Feky Bedvy. Reka je vzdalena od mostu cca 100m jiZznim smérem. Most
prevadi koleje ¢.1 a &.2 pfes ob&asnou svodnou linii. Zelezniéni téleso je vedeno
v naspu. Vzhledem k tomu Ze se jedna o zaplavové uzemi, slouzi most pfi zaplavach
také k vyrovnavani hladin vody na obou stranach Zelezni¢niho naspu (nedojde
k protrzeni nasypového télesa). Vzhledem k tomu, Ze trat je v tomto Useku vysoce
frekventovana byli vyluky provozu snizeny na minimum.

Plvodni stav

Nosnou konstrukci mostu tvofi ZB-deska se zabetonovanou tuhou vyztuZi. Tuhou
vyztuz zde vtomto pfipadé pravdépodobné tvofi valcované I-nosniky. Mostovka ma
délku 3820mm a $itku 8500mm. Mostovka je uloZzena na ZB-tloznych prazich. Spodni
stavba je masivni tizna. Tvofi ji dvé betonové opéry. Na opéry navazuji svahova kfidla.
Opéry maji tloustku 1,450m, délku 6,900m a max. vysku 3,000. Beton opér i kfidel je
staticky naruden a lokalné porostly mechem. U dna jsou opéry i kfidla silné porusena
vymilanim. V konstrukci jsou masivni trhliny. Spodni stavba je naruSovana jak
privalovou a stojatou (pfi zvySené hladiné feky Becvy) vodou, tak i vodou protékajici
skrz neizolované zaklady stavby. Z téchto ddvodi byl most navrzen na celkovou
prestavbu.

Celkova koncepce opravy mostu

Vzhledem k velkému zatiZzeni Zelezniéni trati v tomto Useku byly omezeny vyluky
v jednotlivych kolejich na minimum. Rozméry mostu umoznily pficny zasun pfedem
vybetonovanych ramu bez pomoci specialnich pfipravki. Z tohoto duvodu bylo
od poc¢atku opravy mostu pfistoupeno tak, Zze nejprve byly vybudovany po obou
stranach koleji Zelezobetonové tubusy (uzavieny ram) vcetné celoplosné izolace
na rubu konstrukce. Tuto pfipravu bylo mozné provést za piného provozu na Zelezni¢ni
trati. Pfed zasunem byl provoz pfeveden na kolej €. 1 a provedena demolice nosné
konstrukce mostu. Plvodni opéry zde zUstaly a byly pouze ubourany cca o 300 mm
tak, aby zde bylo mozné zasunout novou nosnou konstrukci. Po zasunu tubusu
do otvoru byly provedeny pfechodové oblasti a vybudovan ZelezniCni svrSek v koleji
€. 2. Stejné tak bylo postupovano pfi zasunu nosné konstrukce pod kolej €. 1. Celkova
doba nutna pro demolici , zasun a zprovoznéni jedné koleje Cinila 5 dna.

Pfi tomto postupu byly vyuZity stavajici opéry jako ztracené bednéni a nebylo tedy
nutné otevirat tak velkou stavebni jamu pro jejich demolici. Do otvoru tak byla zasunuta
kompletni nosna konstrukce mostu bez nutnosti dalSich uprav.

11



Reseni spary na styku monolitickych ramii mostu

Neméné dullezitou Casti této mostni konstrukce byl detail spary v misté styku obou
monolitickych Zelezobetonovych ramu. | kdyz se v principu jedna o pracovni sparu,
bylo knavrhu i realizaci pfistoupeno tak, jako by se jednalo o sparu dilataéni.
To vyzadovalo, aby vyplh spary byla schopna pfenaset veskeré pohyby, které by mohly
zpusobit ucinky vyvozené napf. dotvarovanim konstrukce, povétrnostnimi podminkami
nebo zatizenim od dopravy. Dulezitym pozadavkem na vypli spary byla schopnost
trvalého utésnéni tohoto detailu takovym materialem, ktery bude schopen odolavat
i minusovym teplotam.

Vzhledem k tomu, Ze vodotésna izolace byla u objektu feSena standardnim zpisobem,
tj. asfaltovymi pasy s tvrdou ochranou izolace na mostovce, bylo potfeba vyfesit,
jak tésnost spary po celém jejim obvodu zajistit. Jelikoz se mélo provést pouze
Castecné odbourani stavajicich opér, zbylo by po zasunuti ramu na jejich misto mezi
pUvodni a novou konstrukci prostor o §ifce cca 100 mm. To v zasadé znemozriovalo
provedeni napojeni vodotésné izolace v misté spary na rubu objektu.

Reseni dodateéného utésnéni styéné spary bylo zadano spoleénosti Minova Bohemia
s.r.o., ktera navrhla systém sendvi¢ové vyplné. Tato vyplh byla vyvinuta pro sanace
netésnych dilatacnich spar konstrukci pozemniho stavitelstvi a dopravnich staveb.
Utésriujici sendvicova vyplh sestava ze tfi ¢asti:

1. uzaviraci tmel spary na vnitfnim lici konstrukce — trvale pruzny tmel CarboLan,

2. pomocna (montazni) vyplh spary — tésnici provazec z pénového polyetylénu,

3. utésnujici vypln spary — injekéni metakrylatovy gel CarboCryl Wv Plus.

Bylo potfeba ,pouze® vyfesit, jak sendvi€ovou vyplii aplikovat. Jeji hlavni soucasti
je metakrylatovy gel CarboCryl Wv Plus, ktery se aplikuje injektazi. U sanovanych
dilatacnich spar se gel injektuje pfes pakry osazené do vyvrta v betonové konstrukci.
U nové budované konstrukce v8ak tento zpusob nebyl pfijatelny. Proto se pro zaplnéni
spary pouzila technologie, ktera je znama =z vystavby monolitickych betonovych
konstrukci podzemnich €asti budov (napf. podzemnich garazi). Jedna se o tzv. injekéni
hadice, které se osazuji do pracovnich spar konstrukce ve fazi jeji vystavby a pouzivaji
se jako pojistny systém v pfipadé prasakl. Jejich velkou vyhodou je, ze umoziuiji
pozdéjSi utésnéni spary bez nutnosti provadéni vyvrtd do konstrukce, pficemz délka
injektovaného useku maze byt az 15 m.

Obr. 1 Rozvod hadic ve spare Obr. 2 Rozvod pojistnych hadic
na rubu konstrukce

Rozvody injekénich hadic byly instalovany jednak do vlastni spary, aby mohla byt
vyplnéna metakrylatovym gelem a jednak na rubové strané monolitickych ramu. Tyto

12



rozvody byly vedeny podél spary a plni funkci pojistného systému pro pfipad, ze by
v misté dilatacni spary doslo nékdy v budoucnosti k prasakim.

q - TUEL G

Q \ .\' \ W\
\ _'\v. L?"mfﬂ HRELON

~ BETONAZ 74 RUSEM MOSTMI KONSTRUKCE

Obr. 3 Detail sendvicové vyplné dilatacni spary Obr. 4 VyplInéni spary mezi ramy injektazi
1 —trvale pruzny tmel CarboLan metakrylatovym gelem CarboCryl Wv Plus
2 — tésnici provazec z pénového polyetylénu
3 —rozvod injekénich hadic
4 — utésnujici vypln gelem CarboCryl Wv Plus

Po osazeni rozvodl hadic byly postupné oba ramy zasunuty na uréené misto
a provedlo se zabetonovani prostoru, ktery vznikl pod a po stranach ustavené
konstrukce. Vodotésna izolace na mostovce byla v misté spary napojena a byla
aplikovana tvrda ochrana izolace. Nasledné bylo provedeno uzavieni spary na jejim
vnitfnim lici trvale pruznym tmelem CarbolLan a do vzniklého prostoru byl nainjektovan
metakrylatovy gel CarboCryl Wv Plus. Rozvod injek&nich hadic ve spafe zajistil,
Ze spara byla zcela zaplnéna metakrylatovym gelem, ktery zajiStuje tésnost tohoto
detailu.

Pro aplikaci sendvi¢ové vyplné CarboLan/CarboCryl Wv Plus hovofily jeji mechanické
parametry, které byly odzkouSeny v laboratofich MFPA Leipzig vroce 2002
s doporucujicim vysledkem pro aplikace v praxi. Bylo vyhodnoceno, ze vypln zlstava
plné funkéni i pfi maximalnim protazeni az o 40 % puvodni Sifky spary za sou¢asného
zatizeni tlakem, ktery odpovida vodnimu sloupci 8 m. Jak bylo dale naméfeno, vypli
je schopna odolat 100 zmrazovacim cyklidm (-30 °C/+23 °C) pfi ulozeni v prostredi
s koncentraci soli az 0,5 %.

Postup vystavby mostu
1. etapa

Nejprve byly provedeny pfipravné prace (pfijezdové cesty, odhumusovani terénu,
vytyCeni. Vytvofeni podkladni vrstvy ze Stérku tloustky 800 mm, usazeni bednéni
a vyztuze a kolejnice S49 pro zavazeci desku tloustky 350 mm. Zavazeci deska
pfesahuje pudorys mostu o 4,5 m na kazdé strané. Na kolejnicich zavazeci desky byly
vybetonovany po obou stranach nasypoveho télesa trati Zelezobetonové tubusy.
Tubusy byly opatfeny na rubu ramu celoploSnou izolaci z natavovanych pasu.
Nasledné byly na konstrukci osazeny prvky pro zatésnéni pracovni spary.
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1.ETAPA

DEMOLICE CASTI KRIDEL + BETONAZ ZAVAZEC DESKY BETONAZ RAMU A JEJICH CEL + IZOLACE + OCHRANA IZOLACE

2. etapa

Vylou€eni provozu v tratové koleji ¢&.2, zapazZeni Stérkového loZze a sneseni
Zelezni¢niho svrsku. Demolice nosné konstrukce mostu pod koleji €. 2. Odbourani
Casti stén opér. PFiCny zasun tubusu nosné konstrukce mostu pod koleji €. 2.
Provedeni pfechodovych oblasti, zfizeni §térkového loZe a Zelezniéniho svrsku.

2.ETAPA

SNESENI KOLEJE &.1 + BOURANI KRIDEL A CASTI OPER POD KOLEJI C.2 ZASUNUTI RAMU + PODINJEKTOVANI RAMU + PRECHODOVE OBLASTI +
+ OBNOVENI PROVOZU NA KOLEJI €.2

fom=========a

3. etapa

Vylouceni provozu v tratové koleji €. 1 a sneseni zelezni¢niho svrSku. Demolice nosné
konstrukce mostu pod koleji €. 1. Odbourani ¢asti stén opér. Pficny zasun tubusu
nosné konstrukce mostu pod koleji €. 1. Provedeni pfechodovych oblasti, zfizeni

Stérkového loze a Zelezni¢niho svrsku. Odstranéni pazeni Stérkového loze.
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3.ETAPA

SNESENI KOLEJE &.1+ BOURANI KRIDEL A CASTI OPER POD KOLEJi C.1 ZASUNUTI RAMU + PODINJEKTOVANI RAMU + PRECHODOVE OBLASTI +
+ OBNOVENI PROVOZU NA KOLEJI G.1
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4. etapa
Dokonc¢ovaci prace (betonaz Sikmych
upravy, dlazby).

svahovych kfidel, osazeni zabradli, terénni

Obr. 8 Zasunuty tubus do potvoru

Obr. 7 Odbourani stavajicich nosnych konstrukci
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Obr. 9 Provedeni pfechodovych oblasti Obr. 10 Nové Stérkové lozZe a Zelezniéni svrsek
Zavér
| pfes pocatecni pochybnosti o proveditelnosti a funkénosti tohoto nevSedniho feseni
se podafilo investora presvédcCit, a mostni konstrukce byla popsanym zplsobem

béhem roku 2008 zrealizovana. Rozhodujicim pro ziskani souhlasu s takovym feSenim
byly patrné nesporné vyhody, které feSeni nabizelo:

— Podstatné zkraceni doby vyluky.
— Pfi tomto postupu byly vyuZity stavajici opéry jako ztracené bednéni a nebylo tedy
nutné otevirat tak velkou stavebni jamu pro jejich demolici.

— S timto rovnéz souvisi i vyrazné zmenSeni hloubky a velikost kotevnich prvki
pro zajisténi provozu na sousedni koleji.

— Veskeré izolace byly provadény na volné plose mimo stavebni jamu.

— Byla odbourana pouze Cast nosné konstrukce a nebylo nutné vyvazet tolik
materialu na skladku.

— Pouzité celkové feSeni vypIné spary na styku monolitickych ramud obsahuje pojistny
systém, pomoci kterého Ize pfipadné netésnosti a prisaky snadno a rychle fesit,
a to bez zasahu do konstrukce.

Obr. 11 Pohled na most po dokonéeni
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Znojemsky viadukt — historie
Ing. FrantiSek Pelések, SZDC, s. 0., SDC Brno

Mostni viadukty patfiily vZdy k vyznamnym inZenyrsko-architektonickym dilim
stavitelstvi. Jakéa byla historie vyvoje udalosti ve vztahu k Znojemskému viaduktu
JjakoZto mostnimu dilu od jeho uvedeni do provozu r.1871 aZ po souclasnost, kdy
v r.2008 byla zahajena rekonstrukce viaduktu v ramci akce ,Elektrizace tratového
useku vé. PEU Satov — Znojmo*, popisuje tento prispévek.

Uvodem

Od dob vystavby Zelezni¢ni sité tehdejsi Rakousko — uherskeé Fise v 19. stoleti se stala
trat mezi Vidni, Retzem a Znojmem vyznamnou dopravni spojnici mezi rakouskymi
a moravskymi zemémi. Tuto dullezitost si pak tato trat od svého historického vzniku
ponechala az do soucasnosti. Geomorfologie okoli mésta Znojma je vSak vertikalné
relativné zna¢né Clenita a stavitelé budované Zelezni¢ni sité zde museli pfi trasovani
pfekonavat fadu prekazek - v tomto pfipadé pfeklenout Siroké a hluboké udoli feky
Dyje.
VIAOUKT PRES 04l 1
KM 53,257 =

POHLED 2|

I
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Obr. 1 PuUvodni viadukt zr. 1871

Vystavba puvodniho viaduktu

K premosténi tohoto udoli byl vybudovan r. 1871 Zeleznini viadukt, jehoz nosna
ocelova konstrukce byla tvofena spojitym, pfimopasovym pfihradovym nosnikem,
slozené soustavy, o 4 polich, se zapusténou prvkovou mostovkou. Rozpéti jednotlivych
poli bylo navrzeno 49,75 + 59,96 + 59,96 + 49,75 m (viz obr. 1). Hlavni nosnik mél
vySku 5 m, vzdalenost hlavnich nosnikl byla 4 m. Konstrukce byla nytovana, jako
material byla pouzita svarkova ocel.

Spodni stavba byla tvofena dvémi kamennymi opérami na obou koncich mostu a tfemi
pilifi opét v kamenném provedeni. Volna vySka nad hladinou feky, ktera protékala
3. otvorem, byla 43,4 m. Navrh kamennych opér a pilifd byl tvarovan v duchu
architektury mostnich dél 19. stoleti (viz obr. 2). Spolu se subtilnim provedenim prutové
pfihradové soustavy nosné ocelové konstrukce se po estetické strance Znojemsky
viadukt vhodné zaclenil do okolni krajiny a stal se jednim z dominantnich prvkd mésta.

17



Obr. 2 Pohled na plvodni viadukt

Vyvoj stavebné-technického stavu do roku 1992

Dle zachovanych spisovych materiall (vétSina dokumentace byla bohuzel v disledku
udalosti Il. svétové valky ztracena) slouzil viadukt v této podobé spolehlivé dlouha
desetileti k pfevedeni pozadované Zelezni¢ni dopravy. Pocatkem 60.let minulého
stoleti se vSak na viaduktu zacCaly objevovat vaznéjsi poruchy, zfejmé i z divodu
nedostatecné udrzby (koroze prvkl). Z téchto davodd byl tehdejsi pfislusny spravce
(v uvedeném obdobi spravu vykonavala CSD Sprava Stfedni drahy v Olomouci) nucen
pristoupit k zahajeni zpracovani investi¢ni studie ve vztahu k obnové (rekonstrukci)
viaduktu. V postupnych €asovych etapach od r. 1965 az po pocatek 90. let minulého
stoleti byla zpracovana cela fada studii a navrhd zahrnujici varianty jak ocelové (nosné
konstrukce s pfihradovymi ¢€i plnosténnymi hlavnimi nosniky), tak iv provedeni
z predpjatého betonu. Zadny z celé Fady projektovych navrhG z uvedeného obdobi
nedospél k realizaci a stavebné-technicky stav viaduktu se postupné dale zhorSoval.
Expertni posudek zatizitelnosti dosavadni ocelové konstrukce z r.1991 (zpracovatel byl
SUDOP PRAHA) jednak deklaroval vyCet velmi zavaznych poruch (napf. oslabeni
dolnich past podélniki vlivem korozniho uUbytku az 50%, vyskyt trhlin) a zaroven
nedoporucil variantu zesilovani stavajici konstrukce mj. s ohledem na stafi a druh
materialu (svarfkova ocel). Naopak po zvazeni vSech okolnosti bylo doporueno
sledovat variantu vymény celé nosné konstrukce za novou a vtomto duchu
pokraCovala projektova pfiprava na komplexni rekonstrukci viaduktu (generalnim
projektantem byl SUDOP Brno, subdodavatelem projektu ocelové konstrukce byly
Vitkovice s.p., projekéni pobocka Brno).

Nahrada konstrukce mostnim provizoriem

NejkritiCtéjSi situace v historii viaduktu nastala vr. 1992, kdy se nosna konstrukce
dostala témé&F do havarijniho stavu. Po projednani s rakouskymi drahami OBB musela
byt z bezpec€nostnich divodl postupné vylouena nakladni doprava a urcita omezeni
byla provedena i v osobni pfepravé v Useku Satov - Znojmo. PrestoZe projekt
komplexni rekonstrukce byl jiz ve vysokém stupni rozpracovanosti, ekonomické duvody
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byly pfi€inou pro volbu alternativy méné finanéné naro¢né v daném Case,
tj. urychleného zajisténi vystavby zatimniho pfemosténi prostfednictvim mostniho
provizoria ZM 16. Po tomto rozhodnuti investora pak udalosti dostaly rychly spad.
V pribéhu druhé poloviny r.1992 byla puvodni ocelova konstrukce, ktera slouzila
provozu pies120 let, pfi€né vysunuta z osy vpravo ve sméru kilometraze na inventarni
pilite PIZMO s uréenim k demontazi dilct (viz obr. 3, 4, 6). Na zakladé projektu firmy
TOP CON servis Praha pak byla v ose puvodni konstrukce na pfedmontazni plosiné
smontovana provizorni pfihradova konstrukce typu ZM 16 M 2p1s (dvoupatrova,
jednosténna) o Ctyfech prostych polich o rozpéti 58,5 m (vy$Sim dodavatelem stavby
bylo ZS Brno, dodavatelem montaZe provizoria bylo Zelezniéni vojsko Praha). Po
upravé hlavic stavajicich pilifi a hornich Casti opér pak nasledoval podélny vysun
mostniho provizoria do mostniho otvoru (viz obr. 7). Provoz na zatimnim pfemosténi
byl zahajen v prosinci r. 1992. V dalSich letech byla provedena sanace spodni stavby
(viz obr. 5).

Pfesto, ze pavodnim zamérem investora byl pro zatimni pfemosténi ¢asovy horizont
do 10 let, mostni provizorium pak slouzilo pro pfevedeni Zelezni¢niho provozu az do
poloviny r. 2008, tj. po dobu pfes 15 let. V tomto obdobi byla pak zahajena v ramci
stavby ,Elektrizace tratového useku vé. PEU Satov — Znojmo*“ rekonstrukce viaduktu
za ucelem vymeény provizoria novou ocelovou konstrukci.

o &

Obr. 3 Priprava na demontaz ptvodni OK
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Obr. 5 Sanace spodni stavby

Obr. 6 Vyména puvodni konstrukce - faze pficného vysunu
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Obr. 7 Pohled na zatimni pfemosténi - mostni provizorium ZM 16

Podklady:
[1] Spisova a provozni dokumentace SDC Brno
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Rekonstrukce Znojemského viaduktu
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Znojemsky viadukt pfevadi jednokolejnou trat’ Satov — Znojmo pres udoli feky Dyje.
Jedna se o historicky vyznamny objekt, ktery byl postaven jiz roku 1871. Diky
havarijnimu stavu pdvodniho pfihradového mostu bylo v roce 1992 pristoupeno
k vyméné nosné konstrukce za mostni provizorium ZM16. V soudasné dobé probiha
rekonstrukce v rémci stavby ,Elektrizace tratového tseku vé. PEU Satov — Znojmo*

Uzemni podminky

Viadukt je situovan jizné od historického centra Znojma v katastralnim uzemi Znojmo
ve stani¢nim obvodu Zst. Znojmo. Mezi Znojmem a Vidni se dfive jezdilo dostavniky,
a to az do roku 1870, kdy na této trase zahajila provoz soukroma Zeleznice. Toto prvni
Zelezniéni spojeni ale vedlo oklikou pfes HruSovany nad Jeviovkou a pfes Sanov
pravé kvuli obtizné realizovatelnému pfemosténi Dyje u Znojma. Teprve po dokonceni
stavby plvodniho Znojemského viaduktu na konci roku 1871 se zacalo jezdit pfimou
trasou pres Satov a Retz.

Obr. 1 Pohled na mostni provizorium pes udoli Feky Dyje (vpravo Satov, vievo Znojmo)

Obecny popis probihajici rekonstrukce mostu

Rekonstrukce mostniho objektu je navrzena na uginky zatéZovaciho schématu CSD T
dle CSN 73 6203. Unavové namahani je véak samostatné posouzeno podle soustavy
eurokddu. Navrzené prace zahrnou demontaz stavajiciho mostniho provizoria ZM186,
podchyceni opér, vybudovani novych uloznych praht a mostnich kfidel na sanované
spodni stavbé a osazeni nové nosné konstrukce. Rekonstrukce viaduktu byla nutna
jednak z davodu kongici zivotnosti mostniho provizoria a dale pro umoznéni prevedeni
trakéniho vedeni v ramci ,Elektrizace tratového useku vé. PEU Satov — Znojmo*.

Historicky vyznamny Znojemsky viadukt je chranén ufady pamatkové péce a v ramci
projekénich praci s nimi bylo nutno projednat architektonickou koncepci a detaily
mostu. Obdobné byl vysledny navrh “protfepan“ fadou diskuzi s architekty a zastupci
meésta Znojma. Totéz plati i pro navrzené barevné feSeni mostu (odstin DB 502 modra

pro OK mostu, odstin RAL 7038 svétle Seda pro chodniky a fimsy + revizni zabradli).

Béhem let 2003 az 2008 probihaly projekéni prace od studie pfes pfipravnou
dokumentaci pro projekt stavby. V ramci téchto praci byly zpracovany vizualizace
zvazovanych navrhi a kompletni 3D modely mostu véetné terénu v okoli.
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Obr. 2 Jeden ze 3D modelil navrhu nového viaduktu (vievo Znojmo, vpravo Satov)

Novy most ma nasledujici zakladni charakteristiky:

Rozpéti mostu:

Délka pfemosténi:
Délka OK mostu:
VySka mostu:

Sikmost mostu:

Volna Sitka na mosté:
Mostni prajezdny prafez:
Sitka OK mostu:
Konstrukeni vyska:
Navrhoveé zatizeni:
Rychlost na mosté:
Hmotnost samotné NK:
Zatizitelnost ZUIC:

Nosna konstrukce mostu

49,95 + 59,94 + 59,94 + 49,95 m

2146 m

220,97 m

489 m

90° (most je kolmy)

6,27 m

MPP 3,0

6,74 m

5,73 m v€etné chodniku - je zapocitan do prifezu
CSD T dle CSN 73 6203 / 1986 + zm. a, b
80 km/h

1011t

1,43

Podle pozadavku pamatkart bylo nutno pouzit pfihradovou nosnou konstrukci s horni
mostovkou. Jako vysledna varianta byla navrzena ocelova konstrukce s pfihradovymi
hlavnimi nosniky kosouhlé bezsvislicové soustavy s horni ortotropni mostovkou. Nosné
¢asti jsou navrzeny zoceli S355 riznych jakosti dle tloustky daného materialu.
Protikorozni ochrana zlabu kolejového loze je zajiSténa stfikanou izolaci, ostatni
ocelové &asti jsou chranény kombinovanym systémem - metalizace + natérovy systém.

Obr. 3 Prvni dily OK véetné nosu pro vysun Obr. 4 Sty¢nik u pficného ztuzidla
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Obr. 5 Nova OK mostu - pfiény fez Obr. 6 Cast nové OK mostu na montazni plosiné

Pilife

Jednou z dominant mostu jsou plvodni kamenné pilife vysky az 50 m (od zakladové
spary). Tyto pilife byly jiz poCatkem 90. let sanovany injektazi a prdzkumem byl
potvrzen velmi dobry stav zdiva. Na pilifich jsou navrzeny nové hrobecky pro ulozeni
loZisek. Stavajici betonové hlavice pilifh je nutno oblozit, aby dostali vhled odpovidajici
historickému vyznamu mostu (pGvodni hlavice byly kamenné). V ramci projek&nich
praci byly navrzeny nize zobrazené varianty oblozeni hlavic a pfedlozeny pamatkarfim
k projednani. Vysledna varianta byla &. 4. V projektu bylo zvaZovano také pouziti
pavodnich kamennych hlavic, jejichz fragmenty projektant dohledaval na skladce
smérem na Satov. Nakonec bylo od pouziti ptivodnich hlavic upusténo oproti pfani
Ufadd pamatkové péce, jejichz zastupce nakonec souhlasil s obkladem betonovych
hlavic.

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5

Obr. 7 Varianty kamennych obkladl hlavic pilift pfedlozené ufadim pamatkové péce - vitézna je €.4

Opéry

U mostnich opér jsme se nevyhnuli navrhu sanace zdiva injektazi, casteCnym
prezd&nim a sparovanim. Ulozné prahy a kFidla jsou na obou opérach zcela nové. Obé
opéry byly navic zpevnény 10-ti svislymi mikropilotami. Podélné vodorovné uc&inky
prenasi Satovska opéra (kde jsou podélné pevna loziska), ktera byla kotvena navic
také mikropilotami ve dvou fadach pod uhlem 20° a 30° od vodorovné. Stavajici
opérna zed na znojemské strané bude obloZzena kamenem a plochy pod ni budou
pfesypany a zatravnény pro omezeni pfistupu k opére.
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Reseni problému zied'ovani kolejového loze

Dilataéni délka nosné konstrukce €ini 220,45 m, coZ je mnohem vice, neZ pfipousti
predpis SZDC S3 pro jednu dilataéni délku pfi pfevedeni bezstykové koleje. Navic jsou
dilatace mostu u pohyblivého loZiska v rozsahu 256 mm a nelze tedy zanedbat
vzajemné spoluptsobeni svr§ku s nosnou konstrukci ani zfedovani kolejového loze
v oblasti u pohyblivého loZiska. Pfed i za mostem jsou navrZzena zesilena pole svrsku
a dilataCni zafizeni. Zesileny svrdek byl navrzen i pfed pfepazkami na koncich mostu.
Pro omezeni ziedovani kolejového loZze je svrdek na NK mostu pferusen pevnou
pfepazkou, ktera je soucasti NK mostu. Na obou pfepazkach budou kolejnice kluzné
ulozeny v rektifikovatelnych podkladnicich pro pevnou jizdni drahu. Tyto podkladnice
maji zajistit také pruzné prevedeni kolejnic, jakoby byly ulozeny na prazcich
ve Stérkovém lozi.

Stanoveni vodorovnych ucinkl na podélné pevna loziska je v takovémto pfipadé velmi
obtizné. Brzdné (a také rozjezdoveé) sily jsou pfenaseny Castecné svrSkem (ktery je ale
pferuSen dilataCnimi zafizenimi), ¢aste€né nosnou konstrukci (dynamické tfeni mezi
lozem a NK) a v neposledni fadé koncovou pfepazkou, ktera pojme nemalou Cast
brzdnych sil v pfipadé, Ze vlak brzdi u konce mostu. Pfi stanoveni téchto ucinkd jsme
spolupracovali s doc. Ing. Vlastislavem Salajkou, CSc. (Ustav stavebni mechaniky VUT
Brno) a doc. Ing. Ottou Plaskem, Ph.D. (Ustav Zelezni¢nich konstrukci a staveb VUT
Brno). Vzajemnou spolupraci vznikl viceparametricky model, ktery slouzil k uréeni
hledanych sil. Pro nazornost niZze uvadime zavislost tlaku na koncovou pfepazku na
velikosti soucinitele tfeni mezi loZzem
a NK (viz obr. 8). Protoze do vypoctu
vstupuje velké mnozstvi parametrd,
které nelze pfesné vypocitat (dynamicky
soucinitel tfeni, proménna svisla tuhost
svrSku, vodorovna tuhost kolejového
roStu mezi mostem a dilataénim
zafizenim a mnoho dalSich parametr(),
navrhli jsme jako soucCast zatézovaci
zkouSky mostu dlouhodobé méfeni ‘
ucinkd na koncové prepazky. Vysledky = — 7 it
méfeni budou velmi cenné a mohou TREIARASSES CeT e
pOS-IOUZit . ,dalé-l"m proj(?ktaptﬂm pl"! Obr. 8 Rozdéleni vodorovného tlaku po vysce
ptpjektov.anl quSICthO,S w avmve.SEO rovi piepaZzky pro rizné hodnoty soucinitele tfeni
pfi aktualizacich dot€enych pfedpisu. mezi loZem a mostovkou

Tlak piisobici na pfepazku
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Obr. 9 Prepazka na mostovce pro uloZeni pevnych podkladnic na konci mostu
(po stranach jesté nejsou navareny chodniky — vafi se na montazi)
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Mostni zabradli

Samostatnou kapitolou byl navrh zabradli
mostu. Je zfejmé, Zze z architektonického
hlediska muze zabradli znamenat velmi
dulezity prvek, ktery nakonec dotvari
celkovy dojem estetického pusobeni
samotné konstrukce. V tomto pfipadé bylo
nutno  zohlednit pozadavky zejména
pracovniki Ufadl pamatkové péce (OPP
Znojmo a NPU Brno). Z hlediska projektanta
je nutno konstatovat, ze zabradli musi byt
pfedevSim funkéni s ohledem na dilatace
mostu a musi zajistit poZadovanou
bezpeénost. Po nékolika setkanich bylo
navrzeno zabradli vysky 1,5 m (vySSi nez je
obvyklé - stejné jako u historického mostu viz foto nize) a byly skloubeny poZadavky
na navrh madel, ktera budou pribézné prochazet skrz sloupky (jako u historického
mostu), a dale pozadavek architekta na vétsi robustnost pro udrzeni vhodného poméru
hmot. Zastupce investora se pfiklonil k navrhu zabradli vySky 1,5 m s ohledem
na zvySeni bezpec¢nosti na mosté (pfi vySce cca 50 m nad terénem) a vysledny navrh
je vidét nize v porovnani s historickym zabradlim. Historické zabradli je StihlejSi, stejné
jako puvodni konstrukce mostu.

— T

Obr. 11 Nové zabradli

zabradli

Montaz a vysun ocelové konstrukce mostu

Ze zvazovanych variant bylo nakonec vybrano feSeni, které znamenalo vysun
stavajiciho provizoria ZM16 smérem na Satov a jeho postupna demontaz (nékteré
prvky ZM musely byt zesileny a doplnény), montaZz nové OK mostu na montazni
ploSiné na télese nasypu za znojemskou opérou a nasledné podélny zasun nové OK
nad udoli feky Dyje. Toto fedeni znamenalo ¢asovou nezavislost demontaze stavajici a
montaZe nové ocelové konstrukce a umoznilo by napf. demontdz ZM16 jinou
organizaci nez montazni firmou nové OK, pokud by to bylo tfeba. Ze zvazenych variant
toto feSeni vychazelo ekonomicky nejvyhodnéji. Vysun nové OK bude proveden
s nosem délky cca 5m uzplsobenym pro rektifikaci prahybu volného konce pfi dojezdu
k podpofe. Prihyb volného konce stanoveny vypocétem je 399,5mm.
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Obr. 12 Schematicky vykres navrzeného postupu vysunu mostu
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Zavérem

Znojemsky viadukt je nejen vyznamnou historickou pamatkou, ale také neméné
vyznamnym architektonickym prvkem, ktery je jiz 137 let soucasti dyjského udoli
u Znojma. Lze jej charakterizovat jako jednu z pohledovych dominant této oblasti. Také
je zajimavé pfipomenout, e se jednd o nejvy3Si most Jihomoravského kraje.
V souCasné dobé je jiZ na montazni plosiné pfipravena smontovana cast nové
konstrukce v délce pfes 70 m. Na obrazku &. 13 je znazornéna vizualizace nového
mostu. Zavérem si dovolujeme poprat zhotoviteli uspésné dokonceni stavby.

Obr. 13 Vizualizace nového mostu pfi pohledu na historické centrum Znojma

Hlavnimi G€astniky projektu a stavby jsou:

Investor: SZDC s.o., Stavebni sprava Olomouc
Spravce mostu: Sprava dopravni cesty Brno, SMT
Projektant stavby: SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Projektant nosné konstrukce: Ing. David Kmosek

Projektant spodni stavby: Ing. Pavel Lhotsky

Projektant demontaze ZM16: Ing. Karel Pukl, Ing. Jifi Fuka

Dalsi projekéni prace: Ing. Lukas Mazel, Ing. Petr Libosvar
Zhotovitel: FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.
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Demontaz provizorniho mostu ZM 16 M
v ramci elektrizace tratového useku Satov — Znojmo,
SO 04-19-01 Zelezni¢ni most v km 99,297

Ing. Radim Pokorny, FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.
Ing. Dalibor Vaclavik, FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Rekonstrukce mostniho objektu je soucasti stavby ,Elektrizace tratového useku
vé. PEU Satov - Znojmo“ a byla zahéajena v éervenci 2008 demontazi stavajiciho
provizorniho mostu ZM 16 M. Most se nachdazi v Zst. Znojmo a pfemostuje hluboké
udoli feky Dyje. Nosna konstrukce zatimniho mostu je tvofena Ctyfmi prostymi nosniky
délek 58,56 m. Demontaz konstrukce byla provedena podélnym vysunem v ose mostu
smérem na Satovské predpoli, kde byla postupné rozebrana na jednotlivé prvky.

Podstata mostu - popis

Mosty ZM 16 M 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. V nadem pfipadé se jedna o most dvoupatrovy jednosténny s dolni mostovkou.

Pfiprava konstrukce ZM16 M pro vysun, tUprava spodni stavby

V Iété zaCaly prvni pfipravy pro vysun mostniho provizoria. lhned po zahajeni vyluky
tym horolezcli demontoval spodni stykové plechy spodnich past hlavnich pfihradovych
nosnikd (cca 1400 Sroubu), Tim vznikla rovna plocha, ktera pfi vysunu pojizdéla
po vysouvacich stolicich. Bylo potfeba provéfit Uplnost ostatnich Sroubovych svornikd
nosného systému a jejich dostatecné dotazeni. Tato Cinnost trvala bezmala mésic,
jelikoz bylo potfeba provéfit 16 000 Sroubovych spoju. Soucastné probihala demontaz
Zelezni¢niho svrdku konstrukce v koncovych pfihradach s mostnicemi a dilataénich
zarizeni. Pro odlehCeni poli v pfevisu byly odstranény mostovkové panely z pole 4 a 3
ONK.

Obr. 1 Po vysunu prvniho pole — kce pfipravena k demontazi na Satovském predpoli

U Satovské opéry O1 byla vybetonovana prozatimni zZelezobetonova 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 O1 pro uloZeni a ukotveni
roStovych nosniku tazného zafizeni a vysuvnych stolic.

Stavajici konstrukce ZM 16 M byla na znojemské opéfe pfizvednuta hydraulickymi valci
o0 30 mm, byla odstranéna pohybliva loZiska, odbourana zavérna zed a poté namontovano
prodlouzeni konstrukce spolu s vysouvacim nastavcem. Pro fazi nejvétSiho vylozeni
ONK (pfi opusténi podpory, cca 58m), bylo potfeba doplnit nosny systém konstrukce
0 podruzné svislice hlavnich nosniki do oblasti s nejvétsi koncentraci zatiZeni.
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Soucasné probihaly prace na vystavbé montazniho pilife pfed Satovskou opérou
a montazi podplrné konstrukce pro osazeni hydraulickych vysuvnych valcu.

Obr. 2 Prodlouzeni ONK a vysuvny nastavec Obr. 3 Montézni pilit PIZMO a &ast tazného
zarizeni u opéry O1

Aktivace hydraulického systému a zvednuti ONK o0 400 mm

Po demontazi ocelovych vloZzek mezi pasy hlavnich nosnikl sousednich poli bylo
nejprve zvednuto prvni pole pomoci hydraulickych valcu, které byly osazeny pred
stavajici loziska smérem ke stfedu pole. Postupnym zvedanim v kroku 120 mm byla
dosazena vysSka potfebna pro nastrojeni vysuvnych stolic na jednotlivé pozice.
U prvniho pole konstrukce bylo ponechano funkéni pevné lozisko na opéfe O1
v upravené vysce jako pevny bod pfi spojovani jednotlivych prostych poli v jeden
spojity celek. Postupné byly vyzvedany daldi pole a uloZeny na vysouvaci stolice.
Stavajici pevna a pohybliva loziska byla demontovana se zajiStovacim podepfenim
ONK. Hydraulické valce umistény pfed pozicemi demontovanych pevnych lozisek
zustaly aktivovany na 20% svislé reakce prostého pole ONK po dobu nezbytné nutnou
pfi spojovani ONK ve spojity nosnik.

Obr. 4 Vysuvny agregat — zahajeni vysunu Obr. 5 CtyFosa vysuvna stolice na pilifich

Spojeni prostych poli ONK ve spojity nosnik o 4 polich

Nejprve byly uvolnény hydraulické valce pro vertikalni manipulaci v poli €. 4. Toto pole
bylo pfisunuto k poli €. 3 o cca 440mm tak, aby vzdalenost os krajnich svislic byla
1000mm. Po namontovani spojovaci pfihrady mezi pole 3 a 4 se konstrukce v oblasti
pilife P3 ulozila zpét na vysuvné stolice. Stejnym zpusobem byla pfipojena Cast
3. a 4. pole ke druhému a naposled €ast 2., 3. a 4. pole k poli prvnimu. Do posledniho
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okamziku byla konstrukce zajisténa proti podélnému posunu na opéfe O1 ponechanym
pevnym loZiskem.

i 7 =< B3

Obr. 6 Spojovani jednotlivych mostnich poli Obr. 7 Zapojeny tazny hydraulicky valec

Montaz vysouvaci drahy a tazného zarizeni

Po odbourani zavérné zdi a kfidel opéry O1 zatimniho mostu ZM 16 M byla
namontovana vysouvaci draha, ktera pfechazela z ulozného prahu opéry (kde byla
kotvena) dal na zemni plan za Satovskou opérou. Vysouvaci draha obsahovala 6 paru
dvouosych vysouvacich stolic, na které vysouvana konstrukce béhem vysunu ONK
ZM 16 M postupné najizdéla. Spojitd konstrukce mostu byla pfizvednuta na O1
0 30 mm a pevné loZisko bylo nahrazeno provizornim zajiStovacim podepfenim.

Po kompletnim uloZzeni ONK na vysuvné stolice mohla byt dokon€ena vysouvaci draha
0 prvky umisténé podél hlavnich nosnikli, na které byly ukotveny tazné a posléze
i brzdné hydraulické valce Enerpac RRH 10024, kazdy o vykonu 100 t.
Od hydraulickych valcd smérem k prvnimu pilifi byly podél spodnich pasu hlavnich
nosnikl natazeny celozavitova vysokopevnostni tahla, ktera byla ukotvena k hlavnimu
nosniku pomoci specialniho ocelového svafence. Celkova délka napojenych tahel
60 m umoznila vysunout naraz celé jedno pole konstrukce. Pfed zahajenim samotného
vysunu a pfi technologickych pfestavkach byla konstrukce zajisténa proti samovolnému
podélnému pohybu jednak hydraulickymi lisy na jednotlivych podporach u zajistovacich
podepfeni, tak i maticemi na tahlech umisténych za konzolami taznych a brzdnych
hydraulickych valcu.

i AT A TIA

Obr. 8 Brzdny systém Obr. 9 Zapojené celozavitové tazné tahlo
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Podélny vysun konstrukce ZM 16 M a rozebrani do jednotlivych prvku

Po uvolnéni aretace ONK proti posunuti v podélném sméru, byla konstrukce vysunuta
hydraulickymi taznymi valci smérem k Satovu o 10,5 m. Po tomto prvnim kroku vysunu
bylo mozné namontovat brzdné konzoly na atypické roStové nosniky na plani
zaopérou O1 a knim brzdné hydraulické valce. V druhém kroku byla konstrukce
vysunuta o 4,7 m tak, aby konec vysuvného nastavce skoncil nad vysuvnou stolici
na kfidlech stavajici opéry O2. Konstrukce se na pilifich zajistila hydraulickymi lisy.
Na opéfe O2 byla pfizvednuta o 30 mm, aby mohly byt demontovany vysuvné stolice
z kfidel a uloznych prah( opéry. Podepfeni previslého konce ONK bylo aktivovanymi
hydraulickymi valci o vykonu 2x97 t v krocich 120 mm postupné uvolnéno. Naméfena
hodnota pruhybu 380 mm neprekrocila pfedpokladanou vypoctovou hodnotu a tak
mohl byt dokoncen tfeti krok vysunu v délce 42,7 m. Konstrukce byla po dokonéeni
prvni faze vysunu opét zajisténa proti posunuti v podélném sméru na tazné a brzdné
konzole a pfitlatenim hydraulickych valcd na vSech pozicich podpor stavajici
konstrukce ZM 16 M.

Obr. 10 Uvolnéni konce ONK do pfipustného Obr. 11 Vysun 2. pole — opustény pilif P3
prihybu

Po demontazi ONK ZM 16 M pole &. 1 a odvozu demontovanych dilci na skladku byla
konstrukce pfipravena na vysun druhého pole a to stejnym zpusobem jako pole €. 1.
Po vysunuti celé délky 2. pole a jeho demontaZzi byl na Satovskou stranu pfistaven
jefab LTM150 a po jednotlivych dilech rozebrana revizni lavka, aby byla zachovana
pro dalSi mozné vyuziti.

Obr. 12 Vysunuté 1. pole na Satovském predpoli Obr. 13 Demontaz a odvoz na skladku
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Teti pole konstrukce ZM 16 M bylo vysunuto cca 78 m za osu Satovské opéry O1, aby
byla dodrzena 25% rezerva stabilizatniho momentu va&i klopnému momentu.
Demontaz 3. pole se stfidala s fazi vysunu 4. pole zhruba po Usecich délky 12 m.

V posledni fazi bylo rozebrano prodlouzeni konstrukce, vysuvny nastavec, podplrna
konstrukce pro tazné zafizeni a montazni pilif pfed opérou O1. Podplrna konstrukce
PIZMO na pilifi &. 3 je jiz demontovana a je nastrojena novou sestavou pro vysun nové
konstrukce. Montazni podpory na pilifich P2 a P1 se budou demontovat zacatkem roku
2009.

Obr. 14 Vysun prvniho pole Obr. 15 Demontaz vysunuté Obr. 16 Demontaz revizni lavky
ONK, demontaz Casti

Zavér

Provizorni mostni konstrukce ZM 16 M byla vysunuta, rozebrana na dily a odvezena
na skladku SOZ a.s. Olomouc, stfedisko ZOZ MD CR Pohorelice do konce roku 2008.
V soucasné dobé probiha ve Znojmé vysun nové ocelové konstrukce. Prvni faze
posunu a Caste¢né najeti konstrukce do otvoru probéhl koncem listopadu 2008. Cela
nosna konstrukce noveého mostu bude kompletné vysunuta, spusténa a osazena
na loziska v kvétnu 2009.

Obr. 17 Soub&h demontaZe staré konstrukce ZM 16 M a vysunu nové ocelové konstrukce

Literatura:

[1] Federalni ministerstvo dopravy, Velitelstvi Zenijniho vojska, Ing. J. Homolka:
Modernizovany zelezni¢ni most ZM 16 M, Praha, 1983

[2] Ministerstvo dopravy, Velitelstvi Zenijniho vojska, Zelezniéni most ZM 16 Dil 1, 11, 111,
Praha, 1959
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Navrhovani betonovych zelezni¢énich mostii
podle evropskych norem

Doc. Ing. Vladislav Hrdougek, CSc., Stavebni fakulta CVUT v Praze
Ing. Roman Saféaf, Stavebni fakulta CVUT v Praze

Do soustavy CSN se postupné zavadéji evropské normy, které se dotykaji v$ech
oblasti stavebnictvi. Navrhovani mostnich konstrukci je vZdy obsahem Césti 2
pfislusnych navrhovych norem (Eurokédu 2 az 7). Soucéasné s navrhovymi normami
se méni zasadné i normy pro zatiZzeni, které je obsahem Eurokédu 1, jehoz vSechny
casti obsahuji zviastni oddily pro mosty, kterym je tfeba vénovat patficnou pozornost.
Zatizeni dopravou je obsahem samostatné Casti 2 Eurokodu 1.

VsSeobecné

Zasady navrhovani a posuzovani konstrukce jsou obsaZzeny v EN 1990, pfiCemz pro
mosty také plati pfiloha A2, podle které se stanovi soucinitele kombinace a soucinitele
zatizeni.

VsSechny tyto evropské normy byly vydany pfekladem a k nim jsou pfipojeny narodni
prilohy. U€elem narodnich pfiloh je uvedeni tzv. ,narodné stanovenych parametrd®,
ovSem pouze k tém ustanovenim, ktera jsou pfimo v EN jmenovité uvedena.

Dosud platné CSN i nadale plati souéasné s normami pro zatiZzeni a dal$imi &eskymi
normami. Z toho plyne, Ze v sou€asné dobé plati soubéZné dvé soustavy norem, jedna
pro navrhovani podle CSN a druha pro navrhovani podle EN (CSN EN), ktera je
zalozena na metodice meznich stavll. Soubézna platnost dvou soustav norem je
ovSem jen stav pfechodny a evropské spoleCenstvi zastoupené CEN (Comité
Européen de Normalisation) pfedpoklada, Ze platnost vSech narodnich norem, které
jsou vrozporu se soustavou EN (to se tykd CSN 73 6203, 05,06 a 07) skon&i
nejpozdéji po tfileté soubézné platnosti, tedy k 1. dubnu 2010. Do tohoto terminu je
treba seznamit odbornou vefejnost s novou metodikou navrhovani a vypracovat
ukazkové nebo kontrolni pfiklady, na kterych se teprve ukazi pfinosy, ale také
obtiZnosti a slozitosti nové metodiky navrhovani. To neni pro osvétu doba pfili§ dlouha
a proto probihaji k nové soustavé norem Skoleni. Pro betonové mosty se na kvéten
2009 pfipravuje vstupni Skoleni, na které navazou Skoleni dalsi.

Zmény v EN oproti ENV

PFi transformaci ENV na EN doSlo pouze k formalnim upravam, které vedly k posileni
zakladnich ¢asti norem.

— doSlo k precislovani EN pro zatizeni, vznikl Eurokdd — EN 1990 - Zasady
navrhovani konstrukci (dfive ENV 1991-1),

— pro mosty byla vytvofena samostatna Pfiloha A2 k EN 1990, kde jsou definovany
kombinace zatiZzeni, soucinitele kombinace  a soucinitele spolehlivosti zatiZeni y a
poZzadavky na mezni stavy specifické pro mosty, zejména mezni stavy
pouzitelnosti,

— byl rozSifen zakladni Eurokdd pro navrhovani betonovych konstrukci [9] (spojeny
vSechny ¢asti ENV a dopInéno o ustanoveni pro posouzeni Unavy),

— k EN 1992-2 byly pfipojeny Pfilohy A az QQ, které jsou sice jen informativni, avSak
obsahuji doporuceni pro posuzovani (napf. Pfiloha B popisuje pretvoreni od
dotvarovani a smrstovani, Pfiloha KK pojednava o vlivu ¢asové zavislého chovani
betonu, Pfiloha OO obsahuje feSeni ztuzidel pomoci pfihradové analogie),
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— vznikly dal8i EN, takze Ize konstatovat, Ze existuje kompletni soubor evropskych
norem.

Pfipojena narodni pfiloha k [10] vétdinou neméni doporuceni EN, avSak po provedeni
dalSich vypocta nelze urcité zmény vyloudit. Ménit by se mély pouze parametry, které
jsou prokazatelné nevyhovuijici.

Zasady s ohledem na stupen vlivu prostredi

PFi volbé materialu se vychazi z CSN EN 206-1, ve které se voli minimalni pevnostni
tfida betonu podle stupné vlivu prostfedi (svp). Souc€asné je tfeba, aby byly spinény
pozadavky pfislusnych TKP (kap. 18) a pozadavky na tfidu konstrukce S podle CSN
EN 1992-1-1 (viz Tab. 4.3N az 4.5N). Do téchto tabulek je tfeba dohodnout zaclenéni
prostfedi XF.

Pro tfidu konstrukce S a svp jsou uvedeny minimalni tloustky kryci vrstvy betonaiské
vyztuze (Tab. 4.4N) a pfedpinaci vyztuze (Tab. 4.5N). Zde byly pfevzaty hodnoty
doporucené v EN, ale — pokud by to bylo vhodné - je mozZné je v narodni pfiloze
upfesnit.

Doporucené hodnoty pfipustnych Sifek trhlin wmac @ odpovidajici kombinacni pravidla
pro vybrana prostfedi podle CSN EN 1992-2 jsou uvedeny v tab. 1.

Stuperi viivu prostfedi | Z81920bstonové prvky aprviy | Prvky predpjaté
pfedpjaté nesoudrznou vyztuZi soudrZnou vyztuZi
Kvazi-stala kombinace Casta kombinace
zatizeni zatizeni
X0, XC1 0,3a) 0,2
XC2, XC3, XC4 0,2b)
XD1, XD2, XD3, XS1, 0,3 dekombrese
XS2, XS3 P

a) POZNAMKA 1 Pro stupné vlivu prostfedi X0, XC1 nema $itka trhliny vliv na
trvanlivost a uvedena hodnota ma zajistit pfijatelny vzhled. Pokud nejsou kladeny
poZadavky na vzhled, Ize uvedenou hodnotu zvétsit.

b) POZNAMKA 2 Pro tyto stupné vlivu prostfedi ma byt kromé toho posouzena
dekomprese pfi kvazi-stalé kombinaci zatiZzeni.

Tab.1 PoZadavky na omezeni trhlin

Zatizeni

Zasady pro uplatnéni vlastni tihy konstrukce jsou uvedeny v [2], Tab.A.1, podle které
lze uvazovat pro obycejné vyztuzené betony (Zelezobeton i predpjaty beton)
objemovou tihu jednotné hodnotou 25 kN/m?.

Objemové tihy nenosnych ¢asti mosta jsou uvedeny v Tab. A.6 [2]. Zatizeni Stérkovym
lozem se ma uvazovat jako zatizeni stalé a pfi navrhovani je nutné uvazit jeho
pferozdéleni, avSak sou¢asné se pozaduje, aby se na Zelezni¢nich mostech uvazovala
odchylka od nominalni hodnoty + 30%. Tento pozadavek je tfeba zvazit a vhodnou
hodnotu uvést v narodni pfiloze. Podobné je tomu také u dalSich ostatnich zatiZzeni
stalych.

Pro zatizeni dopravou je zakladnim zatézovacim schématem tzv. Model zatizeni 71
(LM71), ktery odpovida vlaku UIC-71 podle CSN 73 6203. Obdobné jako vlak UIC-71,
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i schéma LM71 se obvykle nepouziva se zakladnimi nominalnimi hodnotami sil, ale
prenasobené soucinitelem a podle tratoveé tfidy. Tfidy trati jsou uvedeny ve Véstniku
dopravy €. 6/1987. Zatizeni pfenasobené timto soucinitelem se nazyva ,klasifikované
zatizeni“. Pokud se Model zatizeni 71 nasobi soucinitelem a, je nutné stejnym
soucinitelem nasobit i dalSi zatiZzeni dopravou na Zelezni¢nich mostech.

Dale se na zelezni¢nich mostech uvazuje zatézovaci schéma:

— SWI/0 - je nutno uvazovat na v8ech spojitych konstrukcich,

— SW/2 - jedna se o schéma pouzivané na tratich s tézkym provozem,

— nezatiZzeny vlak (jako rovhomémé zatiZzeni s charakteristickou hodnotou 10 kN/m,
v ENV bylo 12,5 kN/m),

— vykolejeni na mosté (ve dvou mimofadnych navrhovych situacich).

Tratova tfida a.LM71 SW
1. 1,21.LM71 SW/2
2. 1,21.LM71 1,21.SW/0 *)
3. 1,10.LM71 1,10.SW/0 ™)
Mo.stnl'. 1,00.LM71 -
provizoria

*) pro spoijité nosniky

Tab.2 Zakladni modely zatiZeni dopravou uvazované na Zelezni¢nich mostech

Dynamicka analyza je obecné pozadovana, pokud:

— Casta provozni rychlost skutecného vlaku je rovna rezonanc¢ni rychlosti konstrukce
([8], a pokud nejsou spInéna kritéria uvedena v Pfiloze F),

— prvni viastni frekvence no pfekracuje horni mez (1), obr. 6.10 [8] (viz téZ obr. 3
CSN 73 6203).

Pokud neni dynamicka analyza poZzadovana, pak se musi ucinky Modelu zatiZzeni 71,
SW/0 a SW/2 nasobit dynamickym soucinitelem @, ktery zavisi na nahradni délce
(obdobné jako v CSN 73 6203) a na kvalité Gdrzby koleje. Podle narodni pfilohy
k CSN EN 1991-2 se pouziva dynamicky souginitel ®;, coZ je hodnota pro standardné
udrzovanou kolej.

DalSi proménna zatizeni:
— zatiZeni teplotou - v EN [5] je mostim vénovana kap. 6 s drobnymi Gpravami oproti
dnes platné CSN 73 6203,

— zatizeni vétrem - pro vétSinu mostl bude postacujici postupovat zjednodusenou
metodou podle [4].

— zatizeni pfi provadéni - tato zatizeni jsou definovana v [6]. Jsou uvedeny
kombinace zatizeni vCetné zatizeni staveniStnich (osoby a ruéni naradi,
premistitelna skladka, doasné vybaveni, pfemistitelné strojni zafizeni) a také
mimoradna zatizeni (napf. pad zavéSeného bfemena, naraz vozidla).
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Kombinace zatizeni
a) pro mezni stavy unosnosti:

- pro trvalé a doCasné navrhové situace muze byt obecné vyjadifena bud jako:

z 7/G,_/ Gk,_/ nyn 7PPH+H 7/Q,1Qk,1 nyn z 7Q,[l//0,,~Qk,,~

j=z1 i>l

nebo alternativné pro mezni stavy STR a GEO (viz mezni stavy unosnosti) jako méné
pfizniva kombinace z nasledujicich dvou vyrazu:

z 7/G,_/Gk,_/ ”+”7/PP”+”7Q,11//0,1Q1{,1 vv+vvz 7/Q,,‘l//0,,~Qk,,~

j=z1 i>1

zSgGk,_/”+”7PP”+”)/Q,1Q1{,1”+HZ 7Q,il//0,iQk,i
J21 i>1
kde ¢ je redukéni soucinitel pro nepfizniva stala zatizeni G,

- pro mimoradné navrhoveé situace se sestavi podle nasledujiciho pravidla:

z Gk,j”‘f‘npn‘i‘”Ad "+"(l//1,1neb0 l//2,1 )Qk,ln_i_"zl//zd‘Qk,i
j=1 i>1
b) pro mezni stavy pouzitelnosti
- charakteristicka kombinace zatiZeni (obvykle se pouziva pro nevratné stavy):

z Gk,_/ nyn prgn Qk,l nyn zl/lo,i Qk,i

j=z1 i>l

- Casta kombinace zatizeni (obvykle se pouziva pro vratné - opakované stavy):

z Gk,_/”+”P”+”l//1,1Qk,1”+Hzl//2,iQk,,~

j=z1 i>1

- kvazistala kombinace zatizeni (obvykle se pouziva pro dlouhodobé uc&inky
a deformace - vzhled konstrukce):

z Gk,_/”+"P"+Hzl//2,iQk,i

g2l i>1

Navrhovani a posuzovani mostu
V meznich stavech pouzitelnosti se posuzuje zejména:

- Mezni stav omezeni napéti: pfedmétem posouzeni konstrukce v tomto meznim stavu
je ovéreni,ze konstrukce v provoznim stavu pusobi pruzné. Podle 7.2 [10] nema napéti
betonu pfi charakteristické kombinaci zatizeni pfekro€it hodnotu k;.f«. EN Doporucuje
ki = 0,6, pficemz je mozné tuto hodnotu upravit v narodni pfiloze. V CR se tato
hodnota neméni.

- Mezni stav omezeni trhlin: pro omezeni Sifky trhlin je tfeba navrhnout alespori
minimalni prifezovou plochu vyztuze a spinit podminky podle 7.3.2 a 7.3.3 [10] nebo
posoudit ifku trhlin vypoc¢tem, napf¥. podle 7.3.4 [9].
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- ovéreni Zelezni¢nich mostu s ohledem na pretvoreni a kmitani z hlediska bezpec&nosti
dopravy, tzn. posoudit:

- svislé zrychleni nosné konstrukce,
- zkrouceni hlavni nosné konstrukce,
- svisla pfetvofeni hlavni nosné konstrukce,
- pfi€na pfetvofeni a kmitani hlavni nosné konstrukce,
- podélné posunuti hlavni nosné konstrukce,
- ovéreni meznich hodnot maximalnich svislych prahybd z hlediska pohody cestujicich.

V meznich stavech unosnosti zejména:
a) EQU: ztrata statické rovnovahy
Eq st < Eqstp
kde Eg4s je navrhova hodnota ucinku destabilizujicich zatizeni,
E,s«» je navrhova hodnota u€inku stabilizujicich zatiZeni.

b) STR: porucha konstrukce nebo nosnych prvki véetné zakladovych patek, pilot,
podzemnich stén atd., kde rozhoduje pevnost konstrukénich materiald;

Ei<Ry

kde E4 je navrhova hodnota ucinku zatizeni, jako je vnitini sila, moment
nebo vektor nékolika vnitfnich sil nebo moment,

Ry je navrhova hodnota pfislusné unosnosti.

c) GEO: porucha zakladové pudy, kde pevnosti zeminy nebo skalniho podlozi jsou
vyznamné pro unosnost;

d) FAT: unavova porucha konstrukce nebo nosnych prvk.

Pfi posouzeni na unavu je tfeba provést:
- posouzeni betonu:

Odolnost na unavu betonu namahaného tlakem Ize povazovat za dostate¢nou, pokud
je spinéna podminka:

1-FE
14, —cdmaxequ - ¢

NIE O

k d _ E cd ;min,equ _ ch ,min,equ _ ch ,max,equ
e equ ’ cd,minequ ?/ sd ’ cd ,max,equ ?/ sd
cd ;max,equ f;d,fat fcd,fat
Ocdmaxequ > Ocdminequ jsou horni a dolni napéti poSkozujiciho

ekvivalentniho nap&tového spektra pro poget cyklti N = 10°.
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- posouzeni vyztuze (betonafské, prepinaci):

Poskozujici ekvivalentni rozkmit napéti pro betonarskou a pfepinaci vyztuz se vypocita
podle vztahu

Aas,equ = AS.¢.AO'S]1
kde Aos7; je rozkmit napéti od modelu zatizeni 71 (a od SW/0, pokud je to

pozadovano), umisténého v nejnepfiznivéjsi poloze pro uvazovany konstrukéni prvek,
avSak bez soucinitele a podle [8]. U konstrukci nesoucich vice koleji se model zatiZzeni
71 umistuje maximalné na dvé koleje,

As je opravny soucinitel pro vypocet poskozujiciho ekvivalentniho rozkmitu
napéti z rozkmitu napéti vyvolaného ®.Aos 7/,

(o) je dynamicky soucinitel podle [8].
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[2] CSN EN 1991-1-1 (73 0035) Eurokéd 1: Zatizeni konstrukci - Cast 1-1:
Obecna zatizeni - Objemové tihy, vliastni tiha a uzitna zatizeni pozemnich staveb

[3] CSN EN 1991-1-3 (73 0035) Eurokéd 1: Zatizeni konstrukci - Cast 1-3:
Obecna zatiZeni - ZatiZzeni snéhem, v&. Zmény NA ed. A (2005), NA/Z1 ed. A
(2006) a Z1 (2006)

[4] CSN EN 1991-1-4 (73 0035) Eurokéd 1: Zatizeni konstrukci - Cast 1-4:
Obecna zatizeni - Zatizeni vétrem

[5] CSN EN 1991-1-5 (73 0035) Eurokéd 1: Zatizeni konstrukci - Cast 1-5:
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Tento prispévek vznikl za finanéniho prispéni MSMT CR, projekt 1M0579, v rémci
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Nové spojeni — vize a realita

Doc. ing. arch. Patrik Kotas, Atelier designu a architektury
Ing. arch. Petr Safranek, Architektonicky a projekéni ateliér

Tento prispévek je pokusem ukazat nékteré plvodni architektonické pfedstavy a jejich
pfeneseni do reality, do realizované stavby Nového spojeni.

Principy architektonického reSeni

Vzhledem k tomu, Ze Nové spojeni pfedstavuje pomérné vyrazny zasah do centralnich
Casti Prahy, bylo architektonické feSeni vedeno snahou o maximalni odlehéeni
konstrukci, aby nebyla zddrazfiovana robustnost, hmotnost a arogance stavby.
V kontrastu vic&i velkym silam a momentim, plsobicim v téchto konstrukcich byly
navrhovany pokud mozno subtilni dimenze s oblymi mékkymi tvary a architektonickymi
detaily.

Tyto snahy jsou dokumentovany ve vizualizacich z pribéhu projektovani a zarover
jsou konfrontovany s fotografiemi hotového dila. Ne vzdy je vysledna realita zcela
shodna s plvodnimi vizemi, ale domnivame se, Ze zakladni ideje zUstaly zachovany,
Zese propsaly i do realizovanych staveb a konstrukci. Nékdy byly korekce
architektonického pojeti prospésné, zejména kdyZz odrazely skuteéné moznosti
statického a technického feSeni, protoze vize se pfiblizily skute€nym moznostem
a opravdu zohlednily zemskou pfitazlivost. Nékdy byly upravy architektonického feSeni
diskutabilni, jako napf. zmé&na nosnych bran trolejového vedeni.

Obr. 1 Vizualizace estakady Masarykovo nadrazi - plvodni navrh
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Obr. 3 Vizualizace estakady Masarykovo nadrazi - vysledna varianta

J = ,j-u‘u i\

Obr. 4 Realizace estakady Masarykovo nadrazi



Obr. 6 Estakada Masarykovo nadrazi - pfemosténi ul. Husitské
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Obr. 7 Estakada Sluncova - vizualizace

Obr. 8 Estakada Sluncova - realizace
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Obr. 9 Sroubovicova rampa pro p&si na Krejcarku - srovnani zamyslené varianty ocelové
a realizované Zelezobetonové
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Priklady pavodnich architektonickych navrht a vizi versus realizované dilo

Vizualizacemi a fotografiemi jsou dokumentovany tyto ¢asti stavby:
— estakada pfes Masarykovo nadrazi,

— trakéni brany na estakadé Masarykovo nadrazi,

— estakada Sluncova,

— rampa pro péSi na Krejcarku.

Pdvodni navrh pilitfe estakady Masarykovo nadrazi pocital s Sirokym rozvétvenim
hlavice a socelovym tahlem svazujicim toto rozvétveni. Statickym vypoctem
se prokazalo, Ze toto feSeni je nerealné, avSak motiv rozevieni a rozsifeni pilife zlstal
v principu zachovan. Oproti pUvodni pfredstavé, Ze konstrukce estakady bude
monoliticka bylo pro realizaci zvoleno pouziti prefabrikatu.

Trolejové brany byly v uzemnim rozhodnuti odsouhlaseny jako eliptické, pozdéji
musely byt dle poZzadavku pamatkaid zménény.

Pilife estakady Sluncova musely byt mirné zesileny, ale zakladni vyznéni
realizovanych konstrukci zGstalo zachovano.

V pribéhu realiza¢niho projektu rampy Krejcarek byla zvazovana i varianta s ocelovou
konstrukci, ktera by skytala subtilngjdi a lehéi dojem. Tento zamér vSak neuspél,
konstrukce je Zelezobetonova tak, jak to odpovidalo dokumentaci pro stavebni
povoleni.

Je zfejmé, Ze pfi navrhu a projektovani inzenyrskych a dopravnich staveb pfinasi
spoluprace s architekty nejeden problém ¢i komplikaci, ale dle naSeho nazoru je tato
spoluprace dllezita a podnétna a méla by byt podporovana a prosazovana. Jsme
pfesvédcéeni, Ze pres pfipadné komplikace pfinasi vice pozitivniho neZ negativniho
a Ze je technicky i spoleCensky prospésna.

Zakladni udaje o stavbé

Investor: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.,
Stavebni sprava Praha

Realizace stavby: Sdruzeni ,Prazské spojeni*

Generalni projektant: SUDOP PRAHA a.s.

Architektonické feSeni stavby: Doc. ing. arch. Patrik Kotas

Ing. arch. Petr Safranek
spoluprace Ing. arch. Martin Smrz
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Technicka reseni dlouhych zelezni€nich tunell
z pohledu investora a projektanta

Ing. Josef Hlousek, SZDC, s. o.
Ing. Otakar Hasik, METROPROJEKT Praha a.s.

1. UvVOD

Zelezniéni doprava byla v uplynulych dvou stoletich jednim z duleZitych faktor(
technického a hospodarského rozvoje mnoha €eskych regiond. V 19. stoleti a v prvni
poloviné 20. stoleti na naSem uUzemi vznikaly Zzeleznicni traté, jejichz trasovani
a parametry odpovidaly tehdejSim potfebam a hospodafskym zajmim. Velky vliv
na vybér trasy Zeleznice ma potfeba dodrZzeni malého stoupani a limitni velikost
smérového oblouku, které podstatné ovliviiuji tratovou rychlost.

Néco z minulosti

S nejvétSimi  problémy pfi trasovani se setkavali stavitelé alpskych Zeleznic
v 19. stoleti. Obtizné trasovaci podminky pfimély C¢asto naSe davné predky, aby se
v kopcovitém ¢i hornatém terénu rozhodli pfekazku provrtat a veést trat' radéji tunelem.
Jednim z prvnich byla stavba trati pfes horsky prasmyk Semmering v letech 1848 -
1854. O jeji obtiznosti svédci fakt, Ze na trati o délce 41,7 km pracovalo téméf 20 000
délnikd, je na ni kromé& 129 mostu i 16 viaduktl a 14 tunell. Nejkratsi tunel je pouze
¢trnactimetrovy a nejdelSi ma 1431 m. Na stavbé pfi nejriznéjSich nehodach zahynulo
89 lidi.

DalSimi naro¢nymi alpskymi zelezni¢nimi trasami bylo pfekonani Svatogotthardského
a Simplonského prismyku ve Svycarskych Alpach. Svatogotthardsky tunel ma délku
15 km, byl dokoncen po desetiletém budovani v roce 1882 a stavitelé se museli potykat
s velmi slozitymi geologickymi podminkami. MladSi, zapadnéji situovany tunel
Simplonsky o délce 7,3 km byl stavén v letech 1895 — 1906.

Soucasnost

Zelezniéni doprava proziva v souc¢asné dobé urditou renesanci. Jeji udrzeni a rozvoj je
mimo jiné také podporovan dopravni politikou Evropské unie. Pro velké pfepravni
proudy cestujicich mezi nejdllezitéjSimi evropskymi centry a aglomeracemi nejlépe
vyhovuji koridorové konvenéni a vysokorychlostni ZzelezniCni spoje, které jsou
konkurenceschopné automobilové i letecké dopravé. V CR byly trati uréené
k modernizaci oznaceny jako |. — IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor. Cilem modernizace je
umoznéni vys8i prepravni rychlosti a zajisténi vySSi bezpecnosti. Dosazeni lepSich
tratovych parametrl bylo v mnohych uUsecich umoznéno zvétSenim &i odstranénim
oblouku a vedenim trati v noveé stopé.

Nové navrhové parametry vyvolaly nutnost vybudovani mnoho novych inzenyrskych
objektd. Od roku 2000 byla na naSich tratich postupné realizovana vystavba tunell
Veprek, Krasikovsky, Tatenicky, Trebovicky, Mala Huba, Hnévkovsky |, Hnévkovsky I,
BFezensky, Vitkovsky jizni a Vitkovsky severni. Rada dalSich tunell je v projektové
nebo predprojektové pfipravé.

SZDC, s.0. v ramci své investiéni ginnosti pfipravuje dali nové tunelové stavby. Mezi

tunelové objekty:

— Modernizace trati Rokycany — Plzen, tunel Ejpovice, dva jednokolejné tunely, délka
2x4 150 m,
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— Usti nad O. — Chocen, nova trat, tunely Choceriské, 2 x dva jednokolejné tunely,
délky 5027 ma 5000 m, 1171 ma 1185 m,

— Praha — Beroun, nové Zeleznicni spojeni, tunel Barrandov, dva jednokolejné tunely,
délka 2 x 24 760m.

*Usti n.L.

Tunel
Barrandov

Tunely
Chocenské

-

P-N.Iublce Ostrava
[ ]
C.Tiebova

®
Plzes,
*Pierov

Tunel
Ejpovice

Bfeclav 4

Obr. 1 Situace dlouhych tunelli na koridorovych tratich

2. VYVOJ ZPUSOBU RAZBY

Nedilnou soucasti vznikajici Zelezniéni sité byly od samého pocatku i tunelove stavby.
s objevem pneumatického vrtani, znamenaly podstatnou racionalizaci praci. Provizomni
vyztuzeni vyrubu obvykle tvofila vydfeva, razba byla provadéna po jednotlivych
tunelovych pasech ze smérové Stoly az po definitivni vystrojeni tunelu obezdivkou.

Rozvoj modernich tunelafskych technologii v 2. poloviné 20. stoleti umoznilo zavedeni
milisekundovych odstfell a Fizenych vyloml. To znamenalo zvySeni pfesnosti trhacich
praci a sou€asné snizeni seismickych uc€inkl na povrchu. V poloskalnich horninach
avzeminach doznalo v obdobi 60. a 70. let 20. stoleti znacného uspéchu
nemechanizované Stitovani pfi vystavbé tunelt metra v Praze.

Dnesni zpusob razeni pomoci Nové rakouské tunelovaci metody, ktera védomé
acileng vyuzivd nosnych vlastnosti horninového masivu, se zaéal v CR pouzivat
zaCatkem 90. let 20. stoleti. Velké a takika vyhradni zaujeti Novou rakouskou
tunelovaci metodou (NRTM) pretrvava v Ceské republice i v soucasnosti. NRTM je
v naSich pomérech, charakteristickych relativné kratkymi tunely, opravnéné
preferovana.

Posledni projekty dlouhych Zelezniénich tunelti v Ceské republice jiz poéitaji s razbou
pomoci plnoprofilovych tunelovacich stroji (TBM) a mély by tak pfinést potfebné
oziveni vyvoje. Ve svété je nejrozsSifenéjSi metoda vystavby dlouhych tuneld pravé
razba pomoci TBM. Vedou k tomu rdzné duavody, z nichZ nékteré uvadime:

— rychlejSi postup razby oproti konvenéni metodé, kratSi doba vystavby,
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— po velkém poctu ve svété strojem razenych tunell jsou stroje TBM stéle
dokonalejsi, jsou schopné si poradit s proménlivymi geologickymi podminkami,

— stroj TBM zajidtuje vy3Si bezpecnost a kulturu prace; pracovnici nejsou v pfimém
kontaktu s horninou, nemohou byt zasaZeni zavalem,

— stroj TBM ma stalou kontrolu objemu odtéZzeného materidlu a nenaruSuje okoli
vyrubu trhacimi pracemi; nedochazi tedy ke vzniku volnych prostor za osténim
v dusledku nekontrolovaného odtéZeni rozvolnéné horniny; poklesy na povrchu
jsou pak minimalni, coz je vyhodné zejména pfi podchazeni zastavénym uzemim,

— kruhovy profil tunelu je staticky nejvyhodnéj§i a tedy nejbezpecnéjsi
pfi pfiméfenych nakladech.

3. PRICNY REZ TUNELU A DEFINITIVNi OSTENi

Velikost pficného fezu tunelu ma zasadni vliv na cenu. Rozmér vychazi z tunelového
prajezdného prafezu dle CSN 73 7508 Zelezniéni tunely. Pod tunelovym prijezdnym
prifezem je prostor pro konstrukéni uspofadani koleje, nutné kolejové loze a tunelovou
stoku a nahofe je nutny prostor pro trakéni vedeni.

Nové ZelezniCni tunely, realizované u nas na koridorovych tratich, jsou vSechny
dvoukolejné. Je to vhodné feSeni pro kratké tunely (délka cca do 1 km). Dvoukolejna
ZelezniCni trat je jimi vedena vnezménéné vzdalenosti koleji 4,0 m. Plocha
teoretického vyrubu je cca 95,0 m® Konstrukce se vyznaduje dvojim osténim
(primarnim i sekundarnim). Zpravidla deStnikova izolace s bo¢nimi drenazemi
za patkami opér znamena, Ze osténi neni zatiZeno tlakem podzemni vody a neni
na ngj dimenzovano. Odvodnéni tunelu je umoznéno jednotnym sklonem trati
v kratkém useku tunelu. U tuneld délky do 1 km také neni tfeba budovat unikové Stoly.

Jina situace je u dlouhych Zelezni¢nich tunelt. V souladu s evropskymi zku$enostmi
a zvyklostmi jsou dlouhé Zelezni¢ni tunely u nas navrZzeny jako dvojice
jednokolejnych tunell. Pfi nehodé v jedné tunelové troubé slouzi druha tunelova
trouba jako bezpeény prostor pro unik osob, soufasné je vylouceno potkavani
protismémych viaku.

Zakladni pfiény fez pro razbu tunelovacimi stroji je kruhovy. Plocha teoretického
vyrubu je cca 2x 70,0 m% Velikost profilu obdobnych tunelt ve svété a v Evropé se
velmi razni v zavislosti na individualnich okolnostech (navrhova rychlost, navrzené
vybaveni tunelu, aerodynamické feSeni tunelu, pouzité vlakové soupravy, atd.).
Velikost profilu potvrzuje aerodynamicka studie.

Tunely razené tunelovacimi stroji budou zajiStény jednoplaStovym osténim
ze Zelezobetonovych dilct / segmentld. To znamenda, Ze tunelovani stroj se bude
pfi posunu opirat o zabudované osténi. Tohoto FfeSeni se vyuziva pfi prochazeni useku
s horninami relativné malé tvrdosti, kdy je nutno pouzit typ stroje bez bocnich
pfitlacnych desek (rozpér). Jednoplastové osténi neni provazeno drenazi. Osténi musi
byt nepropustné po celém obvodu — typ ,ponorka“ a musi odolavat tlaku vody.
Vzhledem k vySce nadlozi do 100 m v naSich morfologickych podminkach je to feSeni
staticky realné.

Jednoplastové osténi je obecné optimalni feSeni pro razbu tunelovacimi stroji
(u dvouplastového osténi je celkova tloustka betonovych vrstev vétSi nez
u jednoplastového osténi). Jednoplastové osténi znamena rychlejSi vystavbu a nizsi
naklady.
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VZOROVY PRICNY REZ TUNELU SE ZAKLADOVYMI PATKAMI
M1:50 |

m

Obr. 3 Pricny Fez dvoukolejného tunelu Hnévkovsky Il

VZOROVY REZ DVOJICE JEDNOKOLEJNYCH TUNELU
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Obr. 4 Pricny Fez dvojice jednokolejnych tuneltt Barrandov

4. BEZPECNOST V ZELEZNICNICH TUNELECH

Hlavnim legislativnim dokumentem v evropského charakteru, stanovujicim konstrukéni
zasady a vybaveni tunell z hlediska bezpecnosti je Rozhodnuti komise o technické
specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,Bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech®
(TSI SRT) v transevropském konvenénim a vysokorychlostnim Zelezni€nim systému
s ucinnosti od 1. ¢ervence 2008. Predpis je zavazny pro vSechny Clenské staty EU.
TSI SRT jsou jako celek interdisciplinarnimi TSI a pokryvaji subsystémy Infrastruktura,
Energie, Rizeni a zabezpeéeni, Provoz a Fizeni dopravy a Kolejova vozidla.

VSechny specifikace TSI SRT se vztahuji na tunely delSi nez 1 km, pokud neni
uvedeno jinak. Tunely delSi nez 20 km vyzaduji zvlastni bezpecnostni Setfeni.
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BEZPECNOSTNIi KONCEPCE SESTAVA ZE 4 PO SOBE JDOUCICH FAZi:

RIZIKA V TUNELECH
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Zbytkové riziko

Obr. 4 Schéma FeSeni bezpe€nosti koncepce

Preventivni opatfeni ke snizeni nebo eliminaci moznych rizik pfi draznim provozu
v tunelu jsou predevsim stavebné technologicka a provozni opatfeni, napf. zasada
jednokolejnych tunelovych trub a tim vylouceni potkavani se s protismérnymi vlaky;
minimalni mnozstvi vyhybek (preferuje se Uplna absence); osazeni indikatorQ
horkobéznych loZisek; pozadavky na konstrukci vagonud a volba materialu, zohlednujici
jejich vlastnosti z hlediska reakce na ohefi; omezeni druhu osobni a nakladni pfepravy
a poctu vlakl, které souCasné mohou projizdét tunelem. Jsou dana mj. provoznim
fadem.

Opatieni pro zmirnéni nasledkd jsou pfedevsim zajisténi, aby vlak pfi vzniku pozaru
v tunelu nezastavil a dojel na volnou trat, kde je mozny unik osob do bezpecného
prostoru a snadnéjSi a ucinnéjSi zasah hasiClu a ostatnich zachrannych sboru
(potlaceni funkce zachranné brzdy, pozarni odolnost vliaku, vybaveni viaku hasicimi,
komunikaénimi a nouzovymi osvétlovacimi prostfedky, Skoleni personalu a informace
cestujicich).

Opatfeni pro evakuaci a zachranu (sebezachranu) jsou vSechna opatfeni, ktera ucini
vlakovy personal nebo cestujici pro mozZnost odvraceni bezprostfedniho a aktualniho
nebezpeci, pfedevdim evakuace vlaku a dosazeni bezpeéného prostoru. Tato opatieni
jsou podpofena stavebnimi Upravami (zafizenimi), jako:

— Unikovymi cestami,

— nouzovymi vychody,

— nouzovym osvétlenim,

— nouzovych telefona,

— oznacéenim unikovych cest.
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Zachrana cizimi jsou vSechna opatfeni vykonana pozarnimi sbory, zachrannymi
sluzbami a jinymi ukony k omezeni dalSich $kod. Sily cizi zachrany jsou v této
souvislosti nasazené sily pfislusnych spravnich utvarl a organizaci. Opatfeni cizi
zachrany jsou podpofena stavebnimi Upravami, jako:

— zajisténim komunikace (spojeni),

— vybudovanim pfijezdovych komunikaci, nastupnich a zachrannych ploch,
— zasobovanim poZzarni vodou,

— zasobovanim elektfinou.

Obr. 5 Vstup do zachranné chodby (propojky)

5. ZMENA STAVEBNIHO ZAKONA A JEHO DOPAD

Zakon €. 50/1976 Sb., o uzemnim planovani a stavebni fadu (,stary stavebni zakon®)
obsahoval specialni Upravu pro podzemni stavby. ,Stavebnik podzemnich staveb
podléhajicich tomuto zakonu neprokazuje vlastnické nebo jiné pravo k pozemku
Ci stavbé na ném, jde-li o stavby, které funkéné ani svou konstrukci nesouviseji
se stavbami na pozemku ani s provozem na ném a které ani jinak nemohou mit vliv
na vyuziti pozemku k ucelu, pro ktery je ur€en®. Toto fakticky znamenalo, ze majitelé
pozemkl nad tunelem nebyli u€astniky uzemniho ani stavebniho fizeni.

Zakon ¢&. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim fadu (,platny stavebni
zakon®) upravu ze starého stavebniho zakona nepfevzal. Platny stavebni zakon tedy
Zadnou specialni upravu pro podzemni stavby neobsahuje. Pozemkem, na kterém ma
byt stavba provadéna, je pozemek pfimo doteny stavbou. V pfipadé podzemnich

staveb se jedna o pozemek, do kterého budou ortogonalné promitnuty vnéjsi lice
svislych konstrukci podzemni stavby.

Ze zmény stavebniho zakona vyplyva zasadni zména pro projednani staveb tuneld,
pocet u€astniki se mnohonasobné zvysil.

n
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Obr. 6 Prdmét vlivu podzemni stavby na povrch terénu
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Optimalizace trati st. hranice SR — Mosty u Jablunkova
— Bystrice nad OISi, prestavba zelezniéniho tunelu
Jablunkovsky €. 2

Ing. Emil Machacek, Subterra a.s.
Ing. Jifi Tesar, Subterra a.s.

Tato stavba je soucasti celkové rekonstrukce Zelezniéni sité, ktera ma za ukol zkvalitnit
a predevsim zrychlit Zeleznicni dopravu na nasem uzemi. V ramci Optimalizace
tratového useku statni hranice SR — Mosty u Jablunkova — Bystrice nad OISi je
navrzena rekonstrukce useku km 288,702 — 289,314 se dvéma stavajicimi
jednokolejnymi tunely. Jde o navrh rekonstrukce, presnéji prestrojeni stavajiciho
jednokolejného tunelu ¢. 2 na tunel raZeny dvoukolejny délky 612 m. Dale bylo
do projektu zapracovano na zakladé vyjadreni HZS Moravskoslezského kraje
vybudovéni unikové $toly celkové délky 273 m. Unikové $tola je vedena od jizniho
portalu nepouZzivanym jednokolejnym tunelem délky 257 m a pak 16 m dlouhou
propojkou do nového dvoukolejného tunelu.

ZAKLADNI UDAJE

Region: Moravskoslezsky kraj

Investor: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Ceské drahy, a.s.

Projektant tunelu: METROPROJEKT Praha a.s.

Zhotovitel: »Sdruzeni SRB" tvofené spoleCnostmi Subterra a.s. (vedouci
ucastnik sdruzeni), OHL ZS, a.s., TCHAS spol. s r.o.

Obdobi vystavby: 2007 - 2011
ZAKLADNI INFORMACE - POPIS STAVAJICIHO TUNELU

Jednokolejny Zelezni¢ni tunel ,Jablunkovsky €. 2“ na trati st. hranice SR — Détmarovice
je situovan v koleji €. 2. Se stavbou se zapocalo v roce 1914, tunel byl dokon&en v roce
1917. Tunelova trouba je v celém rozsahu situovana v pfimé trase, pouze v poslednich
60-ti metrech je vedena v pfechodnici s maximalnim pfevySenim 23 mm. Svétla vyska
tunelové trouby cCini cca 6,0 m, svétla Sitka cca 5,5m. Portalovy pas vjezdovy
i vyjezdovy je dlouhy 3,0 m, zdivo je kvadrové z beskydského piskovce, klenba
kvadrova, klenbovy vénec z rustikovych kvadrii. Celné zdi a svahova kfidla jsou rovnéz
z piskovce.

Ochranné vyklenky jsou po obou stranach koleje, 6 vpravo, 5 vlevo drahy. Odvodnéni
tunelu je provedeno kamennou rovnaninou nad rubem klenby a za rubem opér a dale
kanalky v opérach s vyusténim do kameninovych rour @ 200 mm zapusténych
do hlavni stoky. Hlavni stoka profilu 400/300 mm jde uprostfed dna tunelu a ma spad
k obéma portalim. Voda vytékajici z tunelu na strané vjezdové je soucasti povodi fiCky
Cierpanky, voda vytékajici z tunelu na strang vyjezdové je soudasti povodi Feky
Osetnice.

GEOTECHNICKE POMERY ZAJMOVEHO UZEMi

Z dokumentace archivnich i nové provedenych vrta vyplyva, Ze horniny jsou vesmés
silné rozpukané. Z geotechnického hlediska jsou zastizené horniny zatfidény
do 3 geotechnickych typu H1 az H3.
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Pfi rozdéleni horninového masivu na kvazihomogenni celky bylo kromé geologickych
pomérl pfihlédnuto i k mocnosti nadlozi nad tunelem a k uvazovanym fazim prestavby
(Clenéni vyrubu) tunelu na dvoukolejny. Byla rovnéz zohlednéna zména
hydrogeologickych pomérd drenaznim ucinkem stavajiciho tunelu.

Obr. 1 Vjezdovy portal tunelu Jablunkovsky €. 2 a ZS
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TECHNICKE RESENi TUNELU

Novy dvoukolejny tunel je navrzen jako raZena pfestavba stavajiciho jednokolejného
tunelu s hloubenymi portalovymi useky. Tunel je veden v pfimé linii a v koncové €asti v
prechodnici. Osténi razeného tunelu je navrzeno jako dvouplastové s mezilehlou
izolaci.

Dle pozadavku HZS Moravskoslezského kraje je na obou portalech navrzena
pfistupova komunikace s nastupni plochou. V tunelu je po levé strané navrzen pozarni
suchovod, pfipojna mista jsou navrzena v Sachtach u nastupnich ploch na vjezdovém
i vyjezdovém portalu tunelu.

HLOUBENA CAST TUNELU

Portalové useky jsou realizovany ve svahované stavebni jamé. Délka vjezdového
i vyjezdoveého hloubeného useku je 24,0 m.

Vjezdovy portal P1

Stavebni jama je s ohledem na svou hloubku vertikalné ¢lenéna prevazné na 3 etaze.
Svahy jsou vice prokotveny pomoci tyCovych i lanovych kotev s prevazkami. Po
obvodu celé stavebni jamy je tedy kromé kotev dl. 4 m, pouzito zhusténé kotveni s
délkou 8 m. Pfes ocelové prevazky, které jsou rozmistény po obvodé jamy (ve tvaru U
profilu) jsou navrtany a osazeny 2 az 3 pramencové kotvy délky 14 m s kofenem délky
8 m. Tyto kotvy jsou umistény stfidavé k poloze kotev v horni etazi.

Stavebni jama je dale zajiSténa stfikanym betonem C16/20 tloustky 150 mm se 2-mi
vrstvami siti 150x150x6 mm. Pfed Celni sténou stavebni jdmy je proveden tzv. faleSny
primar, diky némuZ neni tfeba v tomto Useku zajistovat stavebni jamu do urovné dna
kaloty. Jde tedy o Zelezobetonovou konstrukci, kterou tvofi pfihradova vyztuz (bretex)
se 2-mi vrstvami siti 150x150x6 mm a stfikanym betonem C16/20 tloustky 500 mm.

Konstrukce faleSného primaru neni dimenzovana na zatizeni od zasypu, proto bude
zasyp proveden az po vybudovani sekundarniho osténi.

Vyjezdovy portal P2

Na zakladé dodate¢ného geologického vrtu a ziskanych geologickych informaci
z tohoto vrtu je stavebni jama zajiSténa zaporovym pazenim rozdélenym vyskové na
dvé ¢&asti. Zapory jsou kotveny ve Ctyfech drovnich pomoci ocelovych pfevazek
s pramencovymi kotvami délky 16, 19, 20, 22, 23 m s kofenem délky 8 m. Zapory jsou
z profilu IPE 400 a jsou délky 10 a 12 m. Ocelové prvky zapor jsou beranény. Pfi tézbé
jamy jsou mezi pfiruby vkladany dievéné paziny tl. 120 mm.

Po obvodu budouciho vyrubu je proveden jednofadovy mikropilotovy destnik
z mikropilot @108/16 mm délky 12 m. Osténi hloubenych Usekl je navrzeno jako
vodotésné, tfida vodotésnosti 0. Ve v8ech pracovnich sparach a na styku jednotlivych
tunelovych pasul jsou osazeny tésnici sparové pasy.

Definitivni osténi hloubenych usekl je navrzeno z monolitického Zelezobetonu C25/30,
tloustky 600 mm. Celo portalu je zesikmeno ve sklonu 45° od vodorovné roviny a je
opatfeno obvodovym limcem S$itky 400 mm a vySky 100 mm. Definitivni osténi je
tvofeno zakladovymi pasy, spodni a horni klenbou. Definitivni osténi je navrzeno
ze zelezobetonu C25/30, vyztuz zoceli 10 505.0 R. Zpétné zasypy portald budou
provedeny vhodné upravenym materialem ziskanym pfi razbé tunelu.

RAZENA CAST TUNELU

ZacCatek razeného tunelu je v TM 24, konec je v TM 588. Délka razeného useku tunelu
je 564 m. Konstrukce osténi raZzeného tunelu je navrZzena jako dvouplastova

57



s mezilehlou foliovou hydroizolaci tl. 3 mm. Minimalni tlousStka definitivniho osténi
tunelu je 400 mm (resp. 500 a 600 mm) ve vrcholu horni klenby. Smérem k opéfi se
tloustka osténi zvétSuje. Pro razby byly v projektu navrzeny ftfi technologické tfidy

vyrubu Noveé rakouskeé tunelovaci metody (dale jen NRTM) 3, 4 a 5.

RazZena ¢ast nového dvoukolejného tunelu je budovana v péti fazich:

— V prvni fazi je provedeno zajisténi boku stavajiciho jednokolejného tunelu
Jablunkovsky €. 2 stfikanym betonem a PG kotvami, doplnéné o injektaz
za osténim s vyuzitim téchto kotev.

— Ve druhé fazi je vyrazena kalota tunelu, ktera je ihned zajisténa primarnim osténim.
Dale rozebrana ¢ast klenby stavajiciho jednokolejného tunelu.

— Ve tfeti fazi je postupné bourana prfevazna cast starého tunelu se soucasnou
razbou zbytku profilu. Nasledné je cely profil zajistén primarnim osténim
ze stifikaného betonu.

— Ve Ctvrté fazi bude provedena uzaviena mezilehla hydroizolace.
— 'V paté se vybuduje sekundarni osténi tunelu.

Zachranné vyklenky v tunelu maji jednotny rozmér a jsou provedeny vstficné po obou
stranach tunelu, vzdy ve stfedu kazdého lichého tunelového pasu. Vzajemna osova
vzdalenost v podélném sméru je 24 m.
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Obr. 2 Vjezdovy portal tunelu Jablunkovsky €. 2 - zahajeni razby

MIMORADNA UDALOST

Razena cast rekonstrukce jednokolejného tunelu na tunel dvoukolejny byla zahajena
15. 4. 2008 v technologické tfidé NRTM 5. Postup razby tunelu zkomplikovala dne
4. 5. 2008 v nocnich hodinach mimofadna udalost ve stani¢eni TM 56,4 m, kdy doslo
pfi provadéni razicich a vyztuzovacich pracich kzavalu vdélce 7 m vcetné
vykominovani na povrch. lhned bylo svolano mistni Setfeni a byla pfijata nasledujici
opatfeni pro zmahani zavalu:
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— zajisténi vypadaného materialu uvnitf tunelu pfisypanim rubaniny, vyztuzeni siti
a stfikanym betonem,

— podstojkovani pfistropi kaloty v ose tunelu dfevénymi stojkami,

— vyplnéni krateru prostym betonem a naslednym zasypem krateru jilovitym
materialem v&etné zhutnéni,

— provedeni mikropilotového destniku po celém obvodé razeného profilu (vyjma
pocvy) délky 12 m v€etné injektaze s cilem co nejvice vyplnit dutiny zavalu,

— dalS$i razba provadéna vertikalné ¢lenénym vyrubem kaloty s kotvenim pomoci IBO
kotev délky 6 m na levé strané.

Na zakladé této skutecnosti byly doplnény tfi nové modifikace nejtézsi tfidy vyrubu
NRTM 5; tfidy 5a, 5b a 5c¢ s uzavienim profilu kaloty protiklenbou po celé délce.
Opatfeni byla uspésna a dalSi razby jiz nepfinesly zadna mimofradna pfekvapeni. Dne
2. 8. 2008 od staniCeni TM 89,9 m se na zakladé vyhodnoceni konvergencnich méreni
pfesdlo z razby kaloty ¢lenénym vyrubem na razbu kaloty plnym profilem s protiklenbou
(technologicka tfida NRTM 5a).

Znalecké vyjadfeni k otazkam pfiCiny havarie tunelu Jablunkovsky €. 2, zpracované
prof. J. Aldorfem, stanovuje jako pfi€inu havarie a zavalu pouze faktory, které souviseji
s nahlou zménou pfirodnich geotechnickych podminek v misté havarie a v dusledku
toho se vznikem zatéZovaciho stavu osténi, ktery zpUsobil pfekro€eni jeho unosnosti.

Do konce roku 2008 raZba v technologické tfidé 5a postoupila do staniCeni TM
340,0 m. Zavér z technicko-poradni komise z prosince 2008 je razit v technologické
tfidé NRTM 5a i nadale. Prace probihaji podle aktualizovaného harmonogramu
postupu praci s terminem prorazky v 05/2009.

Obr. 3 Tunel Jablunkovsky €. 2 — razba vertikalné ¢lenénym vyrubem kaloty

UNIKOVA STOLA

Vystavba unikové Stoly zaCne aZ po pfevedeni provozu do nového dvoukolejného
tunelu. Po Upraveé povrchu se provede polozeni mezilehlé foliové izolace tl. 3 mm, ktera
je navrzena v celém profilu tunelu.
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Jako posledni bude vybudovano definitivni osténi se spodni klenbou, na kterou se
provede pochozi vrstva spadového betonu C 16/20, ktera bude stfechovité
vyspadovana ve sklonu 1% do dvojice povrchovych Zlabkl vedoucich podél stén.

Definitivni osténi klenby a opér je navrzeno ze Zelezobetonu C25/30 v tloustce
350 mm. Spodni klenba je navrzena ze Zelezobetonu C25/30 v tloustce max. 860 mm.
BetonaZz se pfedpoklada po sekcich délky 12 m do jednostranného bednéni.

Stavajici portal tunelu bude zachovan, provede se sanace osténi a odvodnovacich
Zlabl okolo portalu. V Celni sténé unikové Stoly se osadi ocelové dvoukridlé dvere
o rozméru 3,0 x 2,5 m.

PROPOJKA (PRETLAKOVA KOMORA)

Cast Unikové cesty bude budovana vnové vyrazené propojce mezi stavajicim
jednokolejnym tunelem Jablunkovsky €. 1 a nové budovanym dvoukolejnym tunelem.
Celkova délka propojky je 16 m. Propojka bude zausténa do dvoukolejného tunelu
v misté vyklenku.

VYBAVENI TUNELU

Po obou stranach osténi tunelu bude veden sluzebni chodnik Sifky 929 mm, ve kterém
budou ulozeny kabelovody pro rozvody inZenyrskych siti. V prostoru pfed vyklenky
budou na kabelovodech provedeny Sachty 1,0 x 0,5 m zakryté ocelovymi poklopy,
ze kterych budou vyustény chrani¢ky pro rozvody elektroinstalaci a méfeni bludnych
proudl. Kabelovody budou v prostoru pfed portaly zakonéeny v plastovych Sachtach
Polyvault o rozméru 800 x 1690 x 1220 mm, které budou zakryty typovym ocelovym
poklopem. Osvétleni tunelu je navrzeno po obou stranach zafivkovymi svitidly po 12 m.

Odvodnéni kolejového loze je feSeno vyspadovanim v pfiéném sméru ve sklonu 3 %
smérem ke stfedni tunelové stoce, o profilu 350 mm a je navrzena ve sklonu tunelu.

Po celé délce tunelu bude umistén do chodnikového ustupku na levé strané pozarni
suchovod DN 100 mm z PE potrubi. V kazdém lichém zachranném vyklenku
(tj. ve vzdalenosti po 48 m) budou do Sachet 800 x 800 mm vyvedeny vytokové
rychlouzaviraci ventily DN 52.

Mezi zachrannymi vyklenky bude umisténo po obou stranach tunelu madlo z ocelové
trubky. Portaly budou opatfeny ochrannou konstrukci se siti, ktera pini funkci
protidotykoveé zabrany.

V klenbé tunelu budou umistény zavésy trakéniho vedeni pro obé Kkoleje,
ukolejiiovaciho lana a zesilovaciho vedeni. Na definitivnim osténi tunelu budou
umistény stanicniky.

ZAVER

Stavba ma charakter rekonstrukce stavajiciho tunelu, jehoZz vystavba a provoz
zasahuje do obdobi Rakouska-Uherska, prochazi pfes prvni republiku az

do soucasnosti. BEhem této doby byl tunel nékolikrat rekonstruovan, ale i pfes tyto
Castecné rekonstrukce zanechal ¢as na tunelu znaéné stopy poskozeni.

Z historickych dokladli, z provedenych prizkum( a zvlastni realizace razby je
rekonstrukce tohoto tunelu znacné obtizna. Pro komplikovanou geologickou stavbu
zajmového uzemi, slozité hydrogeologické poméry, uzemi tektonicky narusSené, je
proto prestavba tunelu znacné naroCna jak Casové, tak technicky i ekonomicky.
O dalSim prabéhu vystavby Vas budeme pribézné informovat.
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Tunel Jablunkov — zhodnoceni geotechnickych rizik
prestavby zelezni¢niho tunelu

Ing. Ota Jandejsek, Stavebni geologie — Geotechnika, a.s.
Ing. Vaclav Vesely, Stavebni geologie — Geotechnika, a.s.
Ing. Jifi Mara, METROPROJEKT Praha a.s.

Do stavby ,, Optimalizace trati statni hranice SR — Mosty u Jablunkova — Bystfice nad
OIsi* spada i stavebni objekt prestavby tunelu Jablunkov. Jablunkovskym prismykem
byly na konci 19., resp. za¢atku 20. stoleti vyraZzeny dva jednokolejné tunely, které jsou
v dnesni dobé na konci svych Zivotnosti. V ramci rekonstrukce Ill. Zelezni¢niho
koridoru se proto pristoupilo k prestrojeni mlad$iho tunelu na dvojkolejny

v parametrech, které odpovidaji aktualnim normam.

Geologicka stavba uzemi

Geologicky se SirSi okoli nachazi ve VnéjSich Zapadnich Karpatech tvofenymi
prevazné sedimenty flySového charakteru (stfidani jilovcd, prachovcu, piskovcu
a slepencu), které jsou zastoupeny slezskou a ra¢anskou jednotkou. Obé tyto jednotky
tvofi samostatné pfikrovy nasunuté pfes sebe tzv. magurskym nasunutim. Linie
magurského nasunuti probiha na vychodnim uboc¢i Jablunkovského prismyku (podél
nového silniéniho tahu E 75, Jablunkov — Cadca). Slozitd pfikrovova stavba je
doprovazena zlomovou tektonikou. Z inZenyrsko-geologického hlediska je flySovy
komplex typickym sesuvnym uzemim.

Vlastni trasa tunelu se nachazi ve svrchni ¢asti slezské jednotky paleogenniho stafi
(30 — 45 mil. let), tvofené prevazné jilovci s rohovcovitymi a piskovcovitymi polohami
(menilitové souvrstvi). Tunely jsou razeny vnejméné pfiznivych geologickych
podminkéach, v souvrstvi drobné cyklického flySe, s pfevahou vapnitych jilovcu, s velmi
nizkou aZ extrémné nizkou pevnosti (dle CSN 73 1001 tfidy R5-R6). Soucasnou
razbou byly zastizeny laminované tmavosedé jilovce, drobné& provrasnéné, castecné
zbfidlicnatélé az podrcené. Jilovce obsahuji tenké, nepravidelné viozky prachovcl az
piskovci (mocnost do 5 cm). Prevazuje vrstevnatost se stfednim Uklonem
k jihovychodu, bfidlicnatost je strmého uklonu s pfevladajicim smérem vychod — zapad.
Jilovce jsou silné zvétralé s prevladajici pevnosti R6, smérem do nadlozi pfechazeji do
pevného jilu (F8). Po natézeni se hornina rozpada na nesoudrznou zeminu. Pfitoky
vody nebyly zjistény, vyrub je suchy az vlhky. Po¢tem bodu QTS (< 30 bodu) spada
razba do technologické tfidy NRTM 5a. Diskontinuity (vrstevnatost) je tfeba hodnotit
jako nepfiznivé (dle Bieniawski).

Popis stavby

Pfestrojeni resp. rekonstrukci tunelu Jablunkov, jak se ¢asto uvadi, je tfeba chapat jako
razbu nového podzemniho dila, kdy z kamenného osténi pavodniho tunelu (1917) je
zachovana jen Cast pravého opéfi (v pohledu sméru razby, resp. staniceni).

Novy tunel je budovan pomoci NRTM a je situovan do meziprostoru historickych
objektl. Jeho celkova délku bude 612 m, ztoho 564 m raZenych. Hloubené useky
nalezi portalovym objektim (P1 - vjezdovy, P2 - vyjezdovy). Po zprovoznéni jedné
koleje v novém tunelu bude prorazena unikova propojka do star$iho tunelu (1871),
ktery bude z poloviny slouzit jako unikova Stola, druha jeho ¢ast bude zasypana.
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Obr. 1 Historické tunely, 1871- vlevo, 1917- vpravo, misto portalu P1

Geotechnicka rizika stavby

Portaly tunelu

V duasledku velmi naroCnych inzZenyrsko-geologickych a hydrologickych poméru
zajmového uzemi je stavba provazena fadou komplikaci jiz od svého poc¢atku. V prvni
fazi realizovana portalova jama P1 musela byt pfeprojektovana za ucelem vyfreSeni
stability jejich svah(. Pavodni projekt zajisténi svahu pocital se zeminovymi hiebiky
a nastfikem betonu s dvéma vrstvami KARI sité. Toto zajisténi se vSak ukazalo jako
nedostate¢né a bylo rozSifeno o 2 resp. 3 fady ocelovych pfevazek kotvenych pomoci
lanovych kotev. Trend mirného uklidnéni deformaci, ktery poté nastal, byl zlomen
v momenté zahajeni razby kaloty tunelu. Pravidelny monitoring objektu v podobé
geodetického méfeni pfinasel alarmujici vysledky. Vyvrcholenim byl vznik celého
systému trhlin v betonovém nastfiku svahu, kdy rozevieni nékterych trhlin dosahlo
centimetrovych hodnot. Projektant stavby se, po pfepo¢tu na zakladé upfesnénych
parametrl |G prostfedi, rozhodl realizovat tzv. faleSny primar‘. 12 m dlouha
konstrukce pfiléhajici k Celu portalu byla zhotovena podobnou cestou jako primarni
osténi v tunelu, tj. ocelové pfihradové ramenaty o rozteCi 1m, 2x KARI sit a jako
pomocny prvek pro aplikaci stfikanych betond jemné ocelové pletivo. Mocnost
betonové skofepiny €inni 500 mm. Pfi¢ny profil této konstrukce odpovida kaloté tunelu
a bude slouzit jako ztracené bednéni pro definitivni osténi tunelového pasu €. 1. Jeho
hlavni funkce vSak byla splnéna kratce po jeho realizace. Konstrukce faleSného
primarniho osténi svou prostorovou tuhosti a hmotnosti vnesla pozadovany deformacéni
klid do portalu P1.
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Obr. 3 Portal P2

V dusledku vySe popsanych komplikaci na portalu P1 investor stavby, na Zadost
projektanta, rozhodl nechat provést doplrikovy prizkumny inZenyrsko-geologicky vrt
v prostoru portalu P2. Zvrtného jadra byla odebrana série laboratornich vzorki,
z kterych byly upfesnény parametry zemin (c, ¢, Eqe). Projektant stavby nasledné
proved| staticky pfepocet konstrukce tzv. Zelvy, pomoci které mél byt portal P2
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realizovan. Z prezentovanych vysledkd bylo zfejmé, Ze takto navrZena konstrukce
nemlze v danych podminkach obstat. Z pfedlozenych navrhu tak vykrystalizovala
dnesni podoba zaporovych stén se 4 resp. 5 fadami ocelovych prevazek kotvenych
pomoci soustavy lanovych kotev. Tato, na prvni pohled masivni, konstrukce nese
hlavni zasluhu na faktu, ze ke konci roku 2008, kdy byl portal P2 vyhlouben témér
na svou definitivni hloubku (~14 m), deformace zaporovych stén dosahly pfijatelnych
hodnot.

Tunel

Od zahajeni razby kaloty tunelu (04/08) byla velikost deformaci primarniho osténi jina,
nez jaka byla puvodni oCekavani. Samotna mechanika pfetvareni byla shodna, tedy
zatlaCeni levé paty kaloty do horninového masivu, oproti minimalni deformaci pravé
Casti, kde dochazi knapojeni nové budovaného osténi na plvodni kamennou
vyzdivku. Konvergencni profily osazené na prvnich cca 30 m razby vykazovaly kfivky
sedani s velmi strmou trajektorii, kdy k uklidfiovani za¢alo dochazet i po vice jak tydnu,
tedy po vzdaleni Celby od profilu o 15-20 m. U téchto meéficich profild byla
nékolikanasobné pfekrotena projektem dana limitni hodnota sedani 50 mm. Na tyto
hodnoty ziskané pravidelnym méfenim bylo vzdy operativné reagovano pfijetim celé
fady opatfeni (spojovaci roznaseci prah, rozSifeni patky kaloty tzv. ,sloni noha“
mikropiloty (6 - 9 m) v paté kaloty, rastr IBO kotev do boku kaloty, uprava geometrie
protiklenby dna kaloty), ktera méla za ukol jediné, zamezit extrémnimu sedani levé
paty kaloty.

V nedéli 4. 5. 2008 ve velernich hodinach, pfi odtéZovani kaloty tunelu v 54,5 TM,
doSlo ke zhavarovani primarniho osténi v dalce cca 8 m. Rychlost vyvoje viditelnych
deformaci byla zna¢na a i pfes snahu pracovni osadky zabranit dalSim deformacim
podepfenim daného mista, doSlo k zavalu tunelu a vytvofeni krateru na povrchu
o @ > 10 m. Mimofadna udalost si nastésti nevyzadala zadna zranéni ani vyznamné
hmotné Skody na stavebnim vybaveni. Nadlozi v misté havarie dosahovalo ~ 10 m.
Vznik mimoradné udalosti byl definovan jako kombinace nékolika negativnich faktor(.
Zejména to byl charakter zeminového prostfedi, nerovhomérné poklesy primarniho
osténi a historicky zaval &i velky nadvylom vznikly razbou pavodniho tunelu. Tyto
faktory zfejmé vyvolaly vznik lokalniho nerovhomérného zatizeni primarniho osténi.
Ze statického hlediska plsobi primarni osténi jako klenbova konstrukce, tj. konstrukce
zatizena normalovymi silami, u které by nemélo dochazet k zatizeni ohybovymi
momenty. Toto plati pravé jen pfi plsobeni rovnomérného zatizeni horninovym
masivem na konstrukci.

RaZba tunelu zavalem probéhla pod ochranou mikropilotového deStniku a pomoci
horizontalné délené Celby kaloty na levou a pravou dil€i ¢ast. Po vyzmahani 10 m
zavalu vSak razba délenou kalotou pokracovala az do staniCeni 90 TM. Vysledkem
celé fada jednani, vyvolané mimofadnou udalosti, které se ucastnily vSechny
zainteresované strany projektu, bylo pfeprojektovani tfidy NRTM 5, resp. jeji rozdéleni
na podtfidy 5a, 5b, 5c. Tfida 5a predstavuje razbu kaloty v plném profilu s okamzitym
uzaviranim protiklenby, tedy vytvareni uzavieného prstence v co nejkrat§im ¢asovém
horizontu. Tfida 5b pfedstavuje horizontalné délenou Celbu kaloty na levou a pravou
dil¢i ¢ast s postupnym uzavienim protiklenby. Tfida 5¢ vychazi z 5b, kdyz je doplnéna
o ochranny mikropilotovy desStnik. Tato tfida je projektovana pro razbu tunelu
v nejobtiZznéjSim geologickém prostfedi, které by mohlo nastat, kdyby jiz tak silné
degradované horninové prostfedi bylo dale postizeno pfitoky podzemni vody.

Od TM 90 do dnesnich dna (konec roku 2008), tj. do stani¢eni 340 TM, byla razba
kaloty tunelu realizovana pouze v tfidé NRTM 5a. Je naprosto ziejmé, Ze pravé tento

typ razby je schopen eliminovat negativni deformac¢ni chovani primarniho osténi nové
budovaného tunelu. Deformace, sledované na konvergencnich profilech osazenych
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v Useky razby realizované tfidou NRTM 5a, se podafilo vyrazné eliminovat. Sedani
i pficné posuny se pohybuji vyhradné v oblasti , pfipustnych zmén*.

Obr. 4 Razba kaloty zavalem horizontalné délenou ¢elbou pod ochranou mikropilotového destniku

Doprovodnym aspektem, ktery umochuje jiz tak obtizné geotechnické prostfedi stavby
(tektonicky postizené a rozlozené jilovce charakteru zemin), je fakt, Ze okolni masiv
prestrojovaného tubusu je poznamenan zejména puvodni historickou razbou.
Pfi inZenyrsko-geologickych dokumentacich Celeb jsou nezfidka zaznamenany
historické nadvylomy rozlicnych objemd. Av8ak i samotna historie tunelu Jablunkov
nebyla ke stavbé vzdy vlidna. Roku 1939 byl tunel sabotovan polskou armadou, kdyz
ustupovala nacistim. Jednim z takto zni¢enych mist tunelu stavba nedavno prosla.
Destrukce byla dokumentovana ve st. 278 - 330 TM. PerliCkou stavby je zajisté také
v oblasti portalu P1 objeveny vlakovy naraznik, ktery s nejvétsi pravdépodobnosti patfil
jednomu z vozQ, které byly za Il. svétové valky v tunelu odpaleny.
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Systém chemicke stabilizace Stérkového loze
(most Zichlinek, tunely pod Vitkovem)

Ing. Tomas Plicka, MC-Bauchemie s.r.o.

Béhem nékolika poslednich desetileti zaZila Zeleznice neobyéejny rozvoj a proménu.
Ocividné se zvySily naroky pfedevsim na vy$Si rychlost jizdy, na prepravu vétsiho
poctu cestujicich a nakladu, jakoZ i na vys$i pohodli jizdy. To vdechno vdak mélo byt
spojeno s vy$8i bezpecnosti a tento poZadavek prirozené vyZaduje rovnéz opatfeni ke
ZlepSeni bezpecnosti Zeleznice. Se stoupajici rychlosti vlakovych souprav rostlo i
zatiZzeni stavebnich konstrukci a béZna technicka a technologicka reSeni casto
nesplriovala o¢ekavani. KdyZ byly uvedeny do provozu prvni vysokorychlostni viaky,
objevil se dalsi problém. V dusledku turbulence pfi vysoké rychlosti se uvolfiovaly
drobné castice $térku, coz mélo za nasledek nebezpeci nehody u protijedoucich viakd.
Aby se tomu zabranilo, zavedlo se lepeni $térku jako zplsob feseni, ktery otevriel nové
perspektivy v oblasti techniky.

Vseobecna informace o lepeni Stérku

Lepeni Stérku je chemicky stabilizaéni postup, pfi némz se Castice Stérku slepi na
hranach a kontaktnich plochach (obr. 1 a 2). Dvouslozkové lepidlo (pryskyfice) se
znacnou pevnosti v lomu drzi Stérkové loze ve tvaru, ktery zaujimaly Eastice Stérku
pFed lepenim (obr. 3).

Obr. 1 Fyzikalni kontakt Obr. 2 Kameny spojené Obr. 3 Geometrickeé téleso vytvorené
mezi lepidlem a Stérkem na hranach a plochach lepenim Stérkového loZze

Je velmi dulezité nezaménovat lepeni s injektazi. Zatimco béhem injektaZze se dutiny
mezi ¢asticemi uplné zaplini, vyznaCuje se lepeni Stérku tim, Ze lepidlo spojuje ¢astice
jen v mistech jejich doteku a tim zlstavaji prachozi dutiny pro odvod srazkové vody.

Predpoklady pro kvalitniho lepeni

Pro dosazeni poZzadovaného vysledku i poZadované jakosti pomoci technologie lepeni
Stérku, musi byt bezpodminec&né spinény nasledujici pfedpoklady:

— pevny zaklad (spodni stavba),

— dobfe zhutnéné Stérkové loze,

— dokonala geometrie traté,

— odborné provedeni lepicich praci.

Piednosti lepeni stérku

Pouziti technologie lepeni Stérku ma mnohé vyhody; nejdulezitéjSi z nich jsou:
— stabilizace Stérkového loze,

— ochrana §térkového loze pfed rozvolnénim,

— zvySeni odolnosti Stérkového loze,
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— zachovani mfizkovité struktury Stérkového loze,

— ZzZlepseni vertikalniho a horizontalniho rozlozeni zatizeni,
— zadné ovlivnéni vodopropustnosti stérkového loze,

— nastaveni pruznosti / tuhosti §térkového loze.

Metody a oblasti pouziti lepeni Stérku

V zasadé existuji pro lepeni Stérku dvé zakladni dobfe odliSitelné metody:
— lepeni povrchové,
— lepeni strukturni.

Povrchovym lepenim se zamezuje uvolnéni materialu z povrchu Stérkového lozZe.
Cilem neni zlepseni mechanickych vlastnosti Stérkového loze, tedy zahrnuti lepené
struktury do pfenosu zatiZzeni. Pfi povrchovém lepeni je tloustka lepené vrstvy
v rozmezi do 10 cm. Povrchové lepeni se pouZiva v nasledujicich oblastech:

— lepeni §térku pro zabranéni jeho uletu (obr. 4),

— lepeni §térku pro uleh&eni Cisténi Stérkového loze primyslovymi vysavaci (obr. 5),

— lepeni Stérku pro ochranu $térkového loze proti deformaci pfi pochozim zatizeni
(obr. 6),

— lepeni Stérku pro zpevnéni bocni strany Stérkového loze, pfedevsSim u UsekUl traté
ve stavbé, napf. pfi stavbé druhé koleje (obr. 7).

1 i

Obr. 4 Usek trati s lepenym Stérkem pro zabranéni Obr. 5 Kolej s lepenym Stérkem pro usnadnéni
jeho uletu Cidténi v oblasti zastavky

Obr. 6 Zastavka s lepenym &térkem pro ochranu  Obr. 7 Usek trati s lepenym $térkem pro zpevnéni
pred deformaci od pochoziho zatizeni boé&ni strany Stérkového loze

DalSim zplUsobem je lepeni strukturni. Vedle snahy zamezit uvolfovani ¢astic pomoci
strukturniho lepeni &térku je hlavnim cilem i uvazeni mechanického zatizeni
Stérkoveého loZe, tedy zahrnuti technologie lepeni do pfenosu zatizeni. U strukturniho
lepeni je tloustka vy8Si, pouzZiva se i lepeni po vrstvach, kdy tloustka kazdé lepené
vrstvy je 10 az 25 cm. Strukturni lepeni se pouziva v nasledujicich oblastech:
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— vytvafeni tzv. pfechodovych oblasti mezi draznimi useky se Stérkovym lozem
a useky s pevnym podlozim — pfi napojovani mostu, tunell, pfejezda (obr. 8),

— lepeni Stérku pro zvySeni odporu proti pficnému posunuti u obloukl s malym
polomérem (obr. 9),

— lepeni Stérku pro zvySeni polohové stability a Zivotnosti izolovanych stykd kolejnic
(obr. 10),

— lepeni Stérkd pro zvySeni unosnosti (obr. 11).

Obr. 8 Prechodova oblast mezi usekem Obr. 9 Zelezniéni Usek s lepenim $térku
se Stérkovym loZzem a usekem s pevnym podloZim pro zvySeni odporu proti pfi¢nému posunuti

Obr. 10 Zelezniéni Usek s lepenim $térku Obr. 11 Zelezniéni Usek s lepenim $térku
pro zvySeni polohové stability a Zivotnosti pro zvySeni unosnosti
izolovanych stykl kolejnic

Nase prvni aplikace na tratich v Ceské republice

V roce 2005 jsme tuto metodu poprvé predstavili na nami pofadaném odborném
seminafi a diky tomu se nam podafilo ji prosadit pfi realizaci stavby nového
Zelezniéniho mostu u obce Zichlinek v roce 2007. Tento most byl soudasti vystavby
jedné z nejvyznamnéjsich staveb protipovodfiové ochrany v Ceské republice, poldru
Zichlinek. Novy Zelezniéni inundaéni most méa rozpéti 23 m a vysku 2,8 m. a propojuje
dvé ¢asti retenéniho prostoru poldru rozdéleného Zeleznici. Nachazi se v severni ¢asti
ochrannych hrézi v trase Zelezniéniho koridoru Ceska Tfebova — Olomouc. Z diivodu
vyznamnosti této dvoukolejné Zelezni¢ni traté a jeji frekventovanosti byl zakladnim
pozadavkem vystavby mostu zachovani provozu vzdy alespon na jedné Kkoleji.
Generalnim dodavatelem stavby byla spole¢nost D.I.S. Brno. Vzhledem k pozadavku
na vystavbu bez celkové vyluky byl most realizovan po polovinach, vzdy
s jednokolejnou vylukou provozu na dané koleji. Vzhledem ke kratkosti uvaZované
doby wvyluky byly Zelezobetonové ramy obou polovin mostu realizovany
vné zelezni¢niho télesa, na podvozcich, a do profilu traté byly v pribéhu vyluky
zasunuty. Po zasunuti prvni poloviny mostu a provedeni naslednych stavebnich praci
(izolace mostovky, zabradli, nové Stérkové loZze, poloZeni kolejnic atd.) bylo nutné
odstranit mechanické pazeni pomoci §tétovnicovych stén a zacit s odtéZovanim druhé
poloviny puvodniho naspu tak, aby bylo mozné zasunout druhou polovinu mostu.
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V této Casti vystavby bylo nutné Cast kolejového loze ve sméru od kolejnice ke stfedu
mostu polohové docasné stabilizovat. Vzhledem k rychlosti aplikace a naslednému
rychlému zatiZzeni a vzhledem k omezenému manipulaénimu prostoru byla pouZita
metoda chemické stabilizace pomoci nastfiku reakéni pryskyfici MC-Ballastbond
(obr. 12 a 13).

Obr. 12 Nastfik reakéni pryskyfici Obr. 13 Stabilizované stérkové loze po odtézeni
naspu

Zpevnéni Stérkovych ploch pred tunely pod Vitkovem

Soucasti projektu Nové spojeni v Praze jsou také dva tunely pod Vitkovem. Z divodu
moznosti efektivniho zasahu pozarni techniky v pfipadé nutného zasahu v tunelech
byla pozadovana zlepSena pojizditelnost Stérkovych ploch pfed obéma portaly tunelu.
Jiz ve fazi projektu byla navrzena trvala stabilizace téchto ploch metodou nastfiku
reakéni pryskyfici. Tato stabilizace byla jedna z poslednich stavebnich praci
pred uvedenim tunell do provozu a byla provedena béhem 3 pracovnich dnl v srpnu
00 m? (obr. 14 a 15).

S XY ""”;;f.:.'

= 4 / j ‘ £
Obr. 14 Realizace ploch pred tunelem Obr. 15 Stav po dokon€eni stabilizacnich praci

Zaver

Do dne$niho dne jsme realizovali na tratich vCR 6 samostatnych projektd

bez jakychkoliv naslednych probléeml. Dale mame k dispozici celou fadu dalSich

referenCnich objektll v Belgii, Némecku, Madarsku, Rakousku nebo Svycarsku.

Spektrum moznych pouziti je velice rozmanité a metoda chemické stabilizace se

béhem jejiho pouzivani ukazala jako velice efektivni a asove i finanéné vyhodna.

Literatura a pouzité materialy:

[1] Interni materialy spole¢nosti MC-Bauchemie,

[2] Szabd, J. sen.; Szabo, J. jun.: Moznosti pouziti technologie lepeni §térku... Cast |,
2008
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Nové spojeni — definitivni osténi tunelil pod Vitkovem

Ing. Miroslav Marek, SUDOP PRAHA a.s.
Ing. Michal Grambli¢ka, SUDOP PRAHA a.s.

Uvod

Stavba Nového spojeni propojuje zelezni¢ni stanice Praha
hlavni nadrazi a Praha Masarykovo nadrazi se stanicemi
Liben, Vysocany a HoleSovice. Stavba slouzi od 2. 12. 2008
cestujici vefejnosti a spoleéné s Modernizaci zapadni ¢asti
Praha hl. n. a nadjezdem v kfizovatce ,U Bulhara“ se
vyznamné podili na ,zkulturéni® prostfedi v této Casti
hlavnhiho mésta. Dominantnimi objekty stavby jsou dva
.vitkovské“ tunely. Zaklad pfispévku pfedstavuje navrh
a statické posouzeni nevyztuzeného betonu horni klenby
dvoukolejnych tunelG. VypocCet byl realizovan pomoci
programu Atena firmy Cervenka Consulting s.r.o. autory
pfispévku ve spolupraci s ing. Radomirem Puklem jako
spoluautorem programu a ing. Michalem Sedlackem
zfirmy Ko-ka s.r.o. Autofi za tento navrh definitivniho
osténi z prostého betonu - Zelezniéni tunel obdrzeli Cestné
uznani od Ceské komory autorizovanych inZenyri Obr. 1
a technikud v roce 2007.

NZENYRU A TECHNIK|

udéluje

Zakladni informace o tunelech

Dva tunely, severni a jizni jsou navrZzeny v celé své délce jako dvojkolejné. Jsou
vzajemné propojeny Ctyfmi propojovacimi chodbami o celkové délce 100m, které jsou
vybaveny pozarnimi dvefmi se signalizaci, ventilatory a pozarnimi klapkami.
Pfi provozu chodby slouzi jako unikové cesty. Do obou prostorl pfed vjezdovy
a vyjezdovy portal tunelu je umoznén pfistup silni€nim vozidlim a jsou zfizeny
nastupni plochy pro pozarni techniku.

Razby tuneld dle principt NRTM (Nové rakouské tunelovaci metody, prevazné
s pouzitim trhacich praci) probihaly v letech 2005 a 2006 v ordovickych horninach
(prachovitych bfidlicich a kiemencich). Jizni tunel razil Metrostav a.s. a severni tunel
Subterra a.s. NejslozitéjSimi objekty byly hluboké stavebni jamy se svislymi kotvenymi
sténami, na zapadé vysoké 24 m vySkou a na vychodé 27 m.

Tunely maji podkovovity tvar v portalech, v €astech s nepfiznivymi geologickymi
podminkami a tam, kde tunely prochazely nad podzemnimi objekty (napF. tunel pro
pé&si propojujici Karlin se Zizkovem) s protiklenbou, jinak s patkami (viz. vzorovy pfiény
fez). Po razbach se na vyztuZzeny stfikany beton upevnila hydroizolaéni folie, ktera se
napojila na drenazni systém, aby se v masivu zabranilo vzniku hydrostatického tlaku
podzemnich vod. Horni klenba se realizovala pomoci posuvného bednéni dl. 12,5 m.

Definitivni osténi raZzenych tunelt

Definitivni osténi razenych tuneld bylo
navrzeno jako monoliticka betonova
konstrukce. Vzhledem k proménlivym
geologickym podminkach a podzemnim
objektim byla definitivni konstrukce
v razenych Castech realizovana z nevy-
ztuzeného betonu (cca 60% celkového
mnozstvi) i z vyztuZzeného (cca 40%).

Obr. 2 % vyuziti nevyztuzenych konstrukci v tunelu
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Zakladnim tvarem osténi

je krUhOVé horni klenba . _ - TEMPORARY LINING
o vnitfnim  poloméru - o ey

B . . - :’fl"/ CIERLAL

Svétla vyska tunelu je
8,45 m a min. Sirka
vose 11,4 m.

Min. tloustka horni beto-
nové klenby je 0,35 m.
V opéfi se smérem
k boénim drenazim !
tioustka osténi zesiluje. i

J

,,,,,,,,,,

e

Obr. 3 Vzorovy pricny fez dvoukolejného tunelu

Navrh a posouzeni klenby z prostého betonu

Navrh nevyztuZzeného osténi byl proveden pomoci nelinearni analyzy metodou
koneénych prvkii v programu ATENA 2D, ktery byl vyvinut firmou Cervenka Consulting.
Program umoznuje modelovat chovani a odezvu konstrukce vcetné vzniku a Sifeni
trhlin v tazeném betonu az do pfipadného poruseni konstrukce. Pro realisticky vypocet
odezvy betonovych konstrukci byly pouZity nelinearni materidlové modely uvazujici
vSechny dulezité aspekty chovani betonu v tlaku i v tahu. Vznik trhlin je kontrolovan
tahovou pevnosti betonu, otevirani a Sifka trhlin zavisi na lomové energii materialu.
Pro beton v tlaku je pouzit plasticitni model, ktery je schopen realisticky postihnout drceni
betonu pfi viceosé napjatosti a zvySeni tlakové pevnosti v disledku pficného sevreni.

Charakteristika osténi

— minimalni tloustka horni kruhové
klenby tunelu je 0,35 m

— beton C25/30

Charakteristika zakladové patky

— tloustka vyztuzené zakladové patky
e 0,50 m

— beton C25/30 XA1, XF1
— prutova vyztuz z oceli R 10505 ¢$16

Obr. 4

Model byl rozdélen na konecné prvky o smérné velikosti 0,05 m. Cely model byl tvofen
3954 konecnymi prvky s 58 uzlovymi body. V pfipadé vyztuzené zakladové patky byla
pouzita prutova vyztuz s dokonalou soudrznosti. Vypoctové hodnoty vlastnosti
horninového prostfedi koresponduji s velikostmi pouZitymi v pravdépodobnostnim
feSeni primarniho osténi a tim zhodnocuji vliv proménlivosti prostfedi na hodnoty

72



zatizeni osténi a na tvorbu porusenych oblasti v okoli tunelu. Horninové prostfedi je
modelovano pruznym uloZzenim s vylouCenim tahového plsobeni. Tuhost prostredi
byla stanovena dle vztahu uvedeného v CSN 73 7501 pro modul reakce horninového
prostiedi.

Zatizeni definitivni konstrukce

Definitivni osténi razenych tunell bylo zatizeno kombinacemi téchto samostatnych

zatizeni:

— vlastni tihou konstrukce: pro vypocCet zatizeni od vlastni vahy konstrukce byly
pouzity vstupni parametry objemové hmotnosti betonu yd=24kN/m?

— smrsténim a dotvarovanim: pro vypocet byla pouzita hodnota smrsténi makroprvku
ecs = 1,12.E-04 pustreinu

— teplotnimi_ zménami, oteplenim a ochlazenim: v kombinacich zatézovacich stavu
byl zohlednén i stav nerovhomérného otepleni a ochlazeni, jehoz intenzita je
zavisla na vzdalenosti sledovaného useku od portalu a ro¢nim obdobi. Ve vypoctu
byly pouZity hodnoty od 200m do 1000m od portalu.

— horninovym tlakem: zatiZeni bylo stanoveno na zakladé vysledkd matematického
modelovani razeb tunelu metodou koneénych prvka MKP.

— Ve vypocltu bylo uvazovano zatizeni jako spojité po celém obvodu def. osténi
0 hodnoté 120 kPa.

Prehled kombinaci zatéZzovacich stavu:

A (léto) B (zima) C (Iéto+HT) | D (zima+HT)
Vlastni tiha X X X X
Teplota — Léto X X
Teplota — Zima X X
Smrsténi a dotvarovani X X X X
Horninovy tlak X X

Posouzeni definitivni konstrukce z hlediska mezniho stavu pouzitelnosti (MSP)

Posouzenim meznich stavl
pouzitelnosti (MSP)  se
prokazuji vlastnosti betonové
konstrukce z hlediska potieb
uzivatele objektu.

Cilem posudku betonové

konstrukce dle meznich stav(
pouzitelnosti je zabranéni
takovym stavim konstrukce,
pfi kterych by bylo omezeno
uzivani objektu.
Pro konstrukce def. osténi
z prosttho a vyztuzeného
betonu byl posuzovan mezni
stav trhlin a mezni stav
pretvofeni dle EN 1992-1-1
a EN 1992-1-6.

Obr. 5 Pohled na dokonceny dvoukolejny tunel
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Prithyb klenby MSP prostiheton tl350mm
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Obr. 6 Prubéh deformaci v horni klenbé& (m)

Sitka trhlin - osténi z prostého betonu

My,

—TL
\ wmn’!:_

Pretvoreni - osténi z prostého
betonu

Pretvofeni prvku nebo konstrukce
musi byt takove, aby nepfiznivé
neovliviiovalo  funkénost  ani
vzhled konstrukce.

Limitni  hodnoty  pfipustnych
posunl osténi jsou dle vyjadieni
projektanta uvazovany ve veli-
kosti Alim =50 mm.

Hodnota maximainiho posunu
dosazena ve vypoctu byla 15 mm.

%
3

Obr. 7 Rozmisténi trhlin na konstrukci z prostého betonu a detail

Norma ENV 1992-1-6 nestanovuje
zadné omezeni Sifky trhlin, proto
byla na Radé vystavby dohodnut
mechanizmus posouzeni a stanovena
max. Sifka trhliny o hodnoté 1 mm.

Maximalni dosazena hodnota Sifky
trhliny ve vypoctu byla 0,14 mm.
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Posouzeni definitivni konstrukce z hlediska mezniho stavu unosnosti (MSU)

Po ukonc&eni vypoctu dle navrhovych hodnot materialu (beton C25/30) byly zpracovany
graficky i tabulkové prabéhy vnitfnich sil, momentd M (MNm), normalovych sil N (MN)
a posouvacich sil Q (MN) na konstrukci pro veSkeré zatéZovaci stavy a jejich

kombinace.

-8.330E-03) £
E

1-2.7636-02
/
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Obr. 8 Prubéhy vnitfnich sil v osténi horni klenby
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Obr. 9 Interakéni diagram pro prosty beton

-1990.908

Nasledné bylo mozné zobrazit

a vycislit veSkeré potfebné

informace o konstrukci v kterékoli

fazi jejiho zatéZovani. Pro jedno-

tlivé tloustky osténi nevyztuze-

ného profilu byly zpracovany

interakéni diagramy unosnosti

pro zatizeni prafezu tlakem

a ohybem. Do téchto interakénich

diagram0 byly zakresleny vSechny

navrhové kombinace vnitfnich sil.

Lze konstatovat, ze definitivni

osténi je pIné spolehlivé.

Dale byly posouzeny pro mezni

stav unosnosti:

— interakce momentu a norma-
lové sily zakladové patky,

— navrhova unosnost obdélniko-
vého priifezu,

— schopnost pfenosu smykové
sily,

— posouzeni zakladové spary
patky na usmyknuti,

— posouzeni unosnhosti zakla-
dové spary patky,

— posouzeni kontakini spary
na usmyknuti mezi osténim
a patkou.

Zaver

Pouzitim uvedeného postupu
jsme nejenom dosahli prokazani
potfebnych  vlastnosti nosné
konstrukce ale uSetfili jsme
i vyznamné mnozstvi finan¢nich
prostfedkd v dobé pfiprav letnich
OH 2008, kdy cena oceli na
svétovych trzich lamala rekordy.

Dal8im zhodnocenim bylo také
zkraceni doby vystavby.
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Razeni s pouzitim tunelovacich stitt, razicich stroju

a mikrotunelovani

Ing. Lutz zur Linde, HERRENKNECHT AG, Schwanau
Ing. Jaroslav Raclavsky, Ph.D., VUT v Brné&, FAST

Herrenknecht AG je vedouci firma v technologii a na trhu ve strojnim raZeni tuneld.
Jako jedina dodava po celém svété nejmodernéjsi razici tunelové soupravy
pro vSechny druhy zakladovych pud a do vsech primérd — od 0,170 do 19 metrd
(obr. 1). Vyrobni paleta zahrnuje podle specifickych poZzadavkt zakaznika upravené
stroje pro razbu dopravnich tunelt (Traffic Tunnelling), zasobovacich a odvadécich
tuneld (Utility Tunnelling). Firma vyrabi také nejmodernéjsi vrtné soupravy pro hloubeni
az do hloubky 6000 metri (Herrenknecht Vertical). Nejmlad$i dcefina spole¢nost
dodava men§i vrtaci soupravy pro podpovrchovou geotermii.

Obr. 1 Tunelovaci a mikrotunelovaci technika firmy Herrenknecht

Traffic Tunnelling — vystavba dopravnich tunell pro vykonné dopravni tepny

Pravdépodobné v poloviné tohoto stoleti bude zit na zemi okolo deviti miliard lidi, dvé
tfetiny z nich pak ve velkych méstskych aglomeracich. Aby lidé a zbozZi mohlo zUstat
mobilni, je tfeba zajistit vykonné&jsi dopravni infrastrukturu (obr. 2). Budoucnost tohoto
rozvoje je v umisténi pod zem.

Obr. 2 Mix-§tit pro zelezni¢ni méstsky tunel v Lipsku o praméru: 9,02 m, Délka tunelu: 2 x 1782 m
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S pomoci techniky od firmy Herrenknecht vznikaji napfiklad pod Gotthardskym
horskym masivem ve Svycarsku nejdel$i Zelezniéni tunely svéta (2 x 57 km).
Predpokladany termin ukonceni je konec r. 2016. Zakladni razba tunell je provadéna
4 TBM stroji. Dva z nich jsou o vné&jSim pruméru 8,830 m a dva o pruméru 9,580 m.
Smérova a vySkova odchylka razeni byla pfi prvni prorazce po vyrazeni 13,5 km useku
ve vodorovném sméru £50 mm a ve svislém 20 mm.

V &inské metropoli Sanghaj byl v roce 2008 dvéma na svét&é nejvétsimi tunelovymi
razicimi stroji (kazdy o praméru 15,43 m viz obr. 3) Uspé&Sné ukoncéen prakopnicky
projekt. Za 20 meésicl rychle a bezpecné postavil kazdy z téchto S&titd - gigantu
7,47 kilometrd tunelu pod tfeti nejvétsi fekou svéta, fekou Jang-c'-tiang
pro kombinovanou dopravu - silniéni dopravu s podzemni drahou. Nadlozi tohoto
tunelu tvofily pisky a hliny a dosahovalo az 65 m. Pfetlak podzemni vody byl
az 6,5 baru (0,65 MPa). Vykony tohoto stroje bylo razba az 26 m trasy za den
a tydenni vykon dosahoval az 142 m trasy. Smérova odchylka na tomto 7,5 km
dlouhém tunelu byla max. 27 mm od projektované osy.

Obr. 3 Tunelovaci razici stity o priméru 15,43 m pro projekt v Sanghaiji

Utility Tunnelling — vystavba podzemnich vedeni pro sité technického vybaveni

S vzestupem svétové populace narlsta také poptavka po podzemnich zasobovacich
tunelech nejen v rozrlstajicich se rozvojovych zemi ale i v modernich metropolich.
Po celém svété je v provozu vice nez 800 mikrotunelovacich a tunelovacich stroju
firmy Herrenknecht proto, aby postavily nebo polozily trasy a chrani¢ky pro vodovodni
a kanaliza¢ni sité, plynovody, ropovody, elektricka vedeni, internet a telefonni linky.
Pfitom bezvykopové razené tunely nabizi fadu vyhod proti konvencnim stavebnim
technologiim — ani doprava ¢i hospodafstvi nebo Zivotni prostfedi nebude omezovano
prostfednictvim mikrotunelovacich stroju, HDD-systém( nebo zafizeni pro hloubeni
Sachet.

Pfi vystavbé kanalizaCniho sbérace v Budapesti byl b€hem pouhych 2,5 tydne vyraZzen
500 m dlouhy tunel pro stoku DN 1400 v jilovité a piscCito-jilovité zeminé pomoci
mikrotunelovaciho stroje typ AVN 1200TC (obr. 4). Tento dalkové ovladany
mikrotunelovaci stroj od firmy Herrenknecht disponuje velikym tofivym momentem
258 kNm.

V Atlanté pfedepsal americky ufad EPA investorovi zdrZeni odpadnich vod
z pfivalovych destl a zamezeni jejich odleh¢eni do feky bez vycisténi. Proto investor
vybudoval dva tunely o celkové délce 13,4 km s kapacitou 670 tis. m*> odpadnich vod.
Tunely byly razeny v rule dvéma TBM stroji o priméru 8,230 m s tydennimi vykony
187,5m a 208,5 m.
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¢ \ "y ..L -
Obr. 4 Vystavba stoky DN 1400 mikrotunelovanim v Budapesti - podzemni kfizeni Dunaje

Herrenknecht - International

Koncern Herrenknecht mél v roce 2007 obrat 838 mil. Euro a po celém svété
zameéstnava asi 2500 spolupracovniku a vycvicil pfes 130 mladych lidi. Ke koncernu
patfi 41 dcefinych spolecnosti a 8 obchodné& podilovych holdingovych spole€nosti
v tuzemsku i v zahranici.

S jejich pomoci mize poskytnout firma Herrenknecht kazdému zakazniku nejlepsi
feSeni pro jeho tunelovy projekt a to vzdy a vSude.

Zaver

Vice a podrobnéji k tomuto tématu najdete v nové vydané publikaci WSDTI v anglicko-
némecké mutaci ,Mechanised Tunnelling and Segmental Lining“, kterou pod vedenim
predsedy predstavenstva WSDTI Dipl. Ing. Rolfa Bieleckého, PhD. pfipravil a zpracoval
kolektiv 40 odborniki z védy, hospodarstvi i statni spravy nejen z Némecka,
ale i z Italie a Rakouska.

Literatura:

[1] Firemni literatura firmy Herrenknecht

[2] http://www.herrenknecht.com

[3] Wissenschaftsstiftung Deutsch-Tschechisches Institut (WSDTI) (Ed.). Schildvortrieb
mit Tudbbingausbau. Eine umweltschonende, sichere Baumethode. Mechanised
Tunnelling and Segmental Lining. For safe and evnironment friendly tunnelling., 23;
Eigenverlag der GbR, Hamburg, 2009, ISBN 978-3-00-025435-2
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Dolsonc":eni razeb zeleznicniho tunelu Valencie
ve Spanélsku, dokonceni razeb nejvétsiho priuméru
TBM 15,43 m na projektu v Shanghai

Ing. Jifi Smolik
Ing. Jifi Novy, marketing OR feditelstvi Subterra a.s.

Uplynuly rok 2008 bude ve vyvoji pouZiti plnoprofilovych razicich stroji (TBM) jisté
pravem pripominan jako rok, v jehoZ pribéhu byla dokoncena razba a panelova
konstrukce Zelezniéniho tunelu Valencie ve Spanélsku a silnidnich tunelii v Shanghai
v Ciné. U obou pouziti TBM bylo dosazeno vyznamného prekroéeni dosavadnich
vykon( a dalSich drivéjsich omezeni pro pouziti této technologie pri vystavbé
dopravnich tuneld.

Zelezniéni tunel Valencie
Zakladni informace o tunelu

Jako tunel Valencie je oznaCovan zelezni¢ni tunel La Cabrera poblize Valencie. Tunel
La Cabrera, celkové délky 7 250 m, je Casti 11,2 km dlouhého uUseku Siete Aquas -
Bunol vystavby vysokorychlostni zeleznice Madrid - Valencie. Z celkové délky dvou
jednokolejnych tunelt prochazejicich pohofim Sierra de la Cabrera bylo rozhodnuto
provadét razbu s pouzitim technologie TBM na useku délky 6 200 m. Zbyvajici Cast
razeb byla provadéna s pouzitim technologie NRTM. Usek tunelu provadény TBM byl
razen ve skalnich podminkach stfedomofiskych vapencu s pouziti plnoprofilového
raziciho stroje vyrobce Herrenknecht (S — 273) s prGdmérem hlavy stroje 9,69 m.

Casovy prabéh vystavby

Provadéni razeb a soubézné zfizovani definitivni panelové konstrukce obezdivky
prvniho tunelu byly zahajeny v posledni dekadé srpna 2007 a ukonceny, po provedeni
6 200 m délky useku TBM, v prvni dekadé ledna roku 2008. Razici stroj byl pak
pfemistén na opakované pouziti pfi provadéni razeb a definitivni konstrukce druhého
tunelu stejné délky. Prace na vystavbé druhého tunelu byly ukonéeny v srpnu roku
2008. Béhem jednoho roku tak bylo opakovanym pouZitim jednoho raziciho stroje
dosazeno, zfejmé& v mimofadné pfiznivych geologickych podminkach, celkem
provedeni 12400 m razeb a jejich soubé&zného vystrojeni definitivni panelovou
konstrukci.

Subdodavatelem obsluhy TBM pro provadéni prvniho tunelu byla, pro vedouci
spoleénost FCC Construccion sdruzeni Spanélskych dodavatelt, spole¢nost
Prominecon S.A. Tato, nyni Spanélska spolecnost byla, do roku 2000 ¢asti spolecnosti
Subterra a.s. V pribéhu obou razeb tuneld bylo dosahovano opakovanych
mimoradnych postupl. V obdobi necelych péti mésici razeb prvniho tunelu bylo
dosazeno nejlepSiho mésiéniho postupu 1598 m a nejlepdiho tydenniho postupu
430,4 m. NejlepSi denni postup 67,2 m a nejlepsi postup béhem 12 hod 44,8 m byly
ve Spanélsku oslavovany jako nejlepsi svétové vykony razeb TBM praméru 9 — 10 m.

Silni€ni tunel Shanghai
Zakladni informace o tunelu

Silniéni tunely projektu Shanghai Yangtse Under River Tunnel délky 7 472 m pro kazdy
tunel, jsou jednou z ¢asti kapacitniho silniéniho spojeni mezi pobfezni ¢asti Pudong
mésta Shanghai a doposud malo vyuzivanym uUzemim ostrovid Chnagxing
a Chongming v misté usti feky Yangtse do mofe. Pozadavek vystavby tfech silni¢nich
pruhd v kazdém sméru budované kapacitni komunikace vyvolal potfebu vyroby dvou
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plnoprofilovych razicich stroji TBM s doposud nejvétSim vnéjSim primérem hlavy
stroje 15,43 m. Vyrobcem obou TBM byla spole¢nost Herrenknecht A.G (S — 317
a 318). Obfi dopravni prostor vybudovany pro pozemni komunikaci dovoluje pfedbézné
rozvazovat o vyuziti prostoru pod vozovkou tunelu pro umisténi soubézné linky metra
mésta Shanghai. Tunely byly razeny ve zvodnélém prostfedi piskd a jili pod fekou
Yangtse tak, Ze v nejhlubSim misté nivelety byly tunely umistény v celkové hloubce
zhruba 65 m pfi hloubce vody 47 m vfiénim toku. Oba stroje TBM byly proto
pfipraveny pro odolnost proti pfetlaku 6,5 bar.

Casovy prabéh stavby

Razba a soucasné provadéni definitivni vodotésné panelové zakladni kruhové
konstrukce tunelu na prvnim z tunelt byly zahajeny v listopadu roku 2006, na druhém
tunelu vlednu roku 2007. Soubézné s provadénim zakladni obvodové panelové
konstrukce tunelu probihalo na kazdém tunelu na pracovisti TBM pokladani paneld
vysky 4,56 m a vahy 35 t, které tvofily definitivni uroven pozemni komunikace. Tato
konstrukce komunikace byla okamzité u kazdého tunelu v ¢asti mezi pracovistém TBM
a portalem tunelu vyuzivana jako hlavni dopravni cesta pro materialovou obsluhu
¢innosti pracovisté TBM po celou dobu vystavby tunelt. Doba provadéni razeb obou
tunelt v okamziku jejich zahajeni byla shodné planovana na urovni 34 mésict. Oba
tunely byly uspésné dokonceny v pribéhu loriského roku. Razba prvniho tunelu byla
ukoncena 28. 5. 2008, razba druhého tunelu byla ukon&ena 05. 8. 2008. Oba tunely tak
byly vybudovany v pribéhu zhruba 20-ti mésicu s vyznamnou €asovou usporou oproti
predpokladu jejich dokondéeni. Spickové tydenni postupy dosahované na obou TBM
¢inily 144 m, primérné za obdobi skute¢né doby vystavby 87 m za tyden.

Pozemni komunikace napojeni ostrovl v Usti feky Yangtse ma byt uvedena do provozu
nejpozdéji v roce 2010, v roce konani Svétové vystavy 2010 v Shanghai.

Zaver

PrekroCeni nejlepSich dosavadnich svétovych vykonu a prekroCeni dosavadnich
rozmérovych hodnot technologie vystavby tunell s pouzitim TBM, ktera byla dosazena
na stavbach Zelezniéniho tunelu Valencie a silniéniho tunelu v Sanghaj v roce 2008,
jsou potfebnou vyzvou pro kazdé dalSi pouziti této technologie. Samoziejmé
s prihlédnutim k podminkdam a potfebam jednotlivych projektd a k podminkam jejich
geologického prostredi.
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Zkusenosti z provozu mostu z predpjatého betonu
na trati Plzen - Cheb

Ing. Pavel Némec, Pontex  Ing. Stanislav Kejval, SZDC, SS Plzen
Ing. Milo$ Simler, SM7 Ing. Petr Zakovec, SZDC, SS Plzen
Ing. Petr Klime$, SSZ Ing. Frantiek Stovi¢ek, SZDC, SDC Plzeri

V ramci vystavby lll. Zelezni¢niho koridoru v tseku z Plzné do Chebu doSlo v minulém
roce ke sneseni a nasledné demolici 4 mostnich objektu z nosnikt z predpjatého
betonu. K rozhodnuti o vyméné nosnych konstrukci vedly dva zasadni divody;
nevyhovujici prostorové usporadani mostnich objekttii z hlediska optimalizace
jednotlivych tratovych tseku, nevyhovujici konstrukéni usporadani tramovych nosnych
konstrukci a celkova moralni zastaralost konstrukci. Na téchto mostech nebylo mozZno
spolehlivé stanovit realny udrZovaci stav nosnych konstrukci, zejména ovéfeni
spolehlivosti hydroizolace a predpinaci vyztuze. Ve spojeni SZDC — Stavebni spravy
Pizeri a firem PONTEX, SM7 a SSZ byl pfipraven a realizovan projekt Ovéreni
nedestruktivnich metod diagnostiky pfedpjatych konstrukci pfi jejich nasledné rfizené
demolici.

Pouzité typy prefabrikovanych nosnych konstrukci

Pouzivani prefabrikovanych nosnikl z pfedpjatého betonu bylo snahou o snizeni
pracnosti na stavbé a zprumysinéni vyroby. V nosnych konstrukcich zelezni¢nich
mostl do 30 m se pouzival systém podélnych prvkdl, které se ukladaly vedle sebe
a navzajem spojovaly do nosného systému. Spary mezi nosniky pfenaseji jen
posouvajici sily a nikoli ohybové momenty. Nékdy bylo pouzivano i pficné sepnuti
nosnikl. Konstrukce byly tvofeny z po¢atku z vice nosnikd pod jednou koleji, pozdéji
dvéma nosniky oddélenymi podélnou sparou 3&irokou 40 mm. Jsou navrZzeny
pro pfimou trat, pfi Sikmém pojizdéni a pod vyhybkami musely byt individualné
posouzeny. Pro pouziti v oblouku byly omezeny typovymi podklady. Po boku nosniku
byly pfipojeny prefabrikované Zelezobetonové fimsy v Siré trati (typ KO-1) nebo
ve staniénim obvodu (typ KO-2). Nezfidka byly provadény monolitické Fimsy
s kabelovym kanalkem pro vedeni kabel(l sdélovaciho a zabezpe€ovaciho zafizeni.
Nosniky se ukladaly na ocelova nebo hrncova lozZiska.

Trat Plzefi — Cheb byla v 50. letech minulého stoleti mimofadné zatizena, hlavné
nakladni dopravou a bylo navrzeno jeji zdvoukolejnéni v celém useku. Pfi vystavbé
novych mostnich objektd byly uplatnény principy tehdy platné C&eskoslovenské
typizace.

Typizované nosniky KDP délek 9,0 az 15,0 m i komorového priifezu KT pro délky 18,0
az 24,0 m byly zdodateéné predpjatého betonu zn. 500. Nosniky mohly byt
pro ulehéeni dopravy ve vyrobé rozdéleny na tfi az pét segmentl (koralk(),
spojovanych na stavenisti v kontaktnich sparach, vyplnénych jemnozrnnymi cementy
nebo epoxidovym tmelem.

Nové pak byla zavedena fada typizovanych nosnikl od skladebné délky 13,5 m
az 30 m z pfedem predpjatého betonu. Pro délky 13,5 a 15,5 m maji nosniky deskovy
prufez vyleh&eny kruhovymi otvory a jsou oznaceny PKT. Pro délky 18 az 30 m maji
nosniky komorovy prifez z korytkového pfedpjatého nosniku a monolitickou desku
mostovky dobetonovanou ve vyrobné a jsou oznaCeny PSKT. Nejvétsi hmotnost
nosnikd je 130 t, tomu odpovida dnes jiz neexistujici kolejovy jefab GEPK-130.

Tato typizace byla ukonCena zacCatkem 90. let, vyroba a dodavka nosnikd PSKT
skoncila rozdélenim CSFR v roce 1992.



Most v km 362,050 u Bdénévsi

Dvoukolejna betonova spodni stavba z roku 1962, v roce 1963 v jedné koleji osazena
nosna konstrukce z nosnikl KT - 24 pres tehdejSi komunikaci 1/5. Rozpéti L = 22,0 m.
Sikmost  kfizeni 40°. Zvyrobnich dGvod( byly nosniky rozdéleny podélné
na 3 segmenty, které byly sepnuty do jediného celku az na stavbé, krajni segmenty
jsou seSikmeny a ukon&eny monolitickym Sikmym pfi¢nikem. Spary mezi jednotlivymi
dily nosnikGl byly tvofeny jemnozrnnou cementovou maltou, lozZiska ocelolitinova
pod kazdym nosnikem. Podélna spara byla zakryta pouze ocelovym plechem
a utésnéna pomoci asfaltovych past a zalivek. Horni povrch nosnik( byl
ve stfechovitém spadu atvofil dno Zlabu kolejového loZe, boky byly tvofeny
monolitickymi Fimsami. Vanovou hydroizolaci zajiStovaly asfaltové pasy s tvrdou
ochranou z cementoveé omitky tl. 50 mm, pouZité i na bocich kolejového loZe.

Pohled zprava Nosniky pfed vyjmutim, vybourany otvor pro zavés

Obr. 1 Bdénéves

Most v km 364,984 v PleSnicich

Jednokolejnd kamenna spodni stavba zroku 1872. Vroce 1985 osazena nosna
konstrukce z nosnikd komorového prifezu PSKT — 21 na prefabrikované ulozné prahy.
Vede pres mistni komunikaci a vodote¢. Rozpéti L = 21,0 m. Sikmost kfizeni 90°.
Kolmy zavér. Hrncova loziska byla k nosnikim pouze pfilepena plastmaltou,
na nosniku vpravo byl nalezen jeSté z doby stavby kbelik pravé od této zalivky.
Podélna spara byla zakryta betonovymi destickami. Pod podélnou sparou mezi nosniky
byl zavéSen odvodriovaci zlab. Na boky nosnikl byly pfipojeny prefabrikované
Zelezobetonové fimsy KO-1. Spoj byl vytvofen dvojici kovanych zavésnych &epu
opruméru 50 mm. Hydroizolace nosniki byla provedena epoxidovou stérkou
v tloustce pouze 1 - 2 mm bez jakékoli dal$i ochrany, v pfechodu na konzoly KO-1 byly
nataveny asfaltové hydroizolacni pasy kryté cementovou omitkou tl. 50 mm.

Pohled zprava Nosniky PSKT po vyjmuti

Obr. 2 Plesnice



Detail hydroizolace Komora pfi bourani

Obr. 3 Plesnice

Most v km 386,918 u Milikova

Dvoukolejna betonova spodni stavba zroku 1968, v obou kolejich osazena nosna
konstrukce z prefabrikovanych nosnikl tvaru Sirokopfirubového | s konstantni vySkou.
Mostni objekt ve vyhybné Milikov pfekonava komunikaci 11/605. Rozpéti L = 32,0 m,
samostatna konstrukce v kazdé koleji se sklada ze 3 nosnikl, které byly po osazeni
do otvoru pFicné spojeny vyztuzi v urovni horni desky. Ve spodni &asti byla zalicovana
dobetonavka. Samotné nosniky byly dodate¢né& predpinané. Sikmost kfizeni 65°.
Kolmy zavér v kazdé koleji, konstrukce vzajemné posunuté, bez koncovych pFicnikd.
LoZiska ocelolitinova pod kazdym nosnikem. Podélna spara mezi konstrukcemi byla
prekryta betonovymi deskami. Nosniky byly podélné rozdéleny na 3 Casti, které byly
do jediného celku sepnuty na stavbé. Horni povrch nosnikl tvofil dno Zlabu kolejového
loZze, na boky nosnikl byly pfipojeny prefabrikované Zelezobetonové fimsy KO-2.
Vanovou hydroizolaci zajiStovaly asfaltové pasy s tvrdou ochranou z cementové omitky
tl. 50 mm, pouzité i na bocich kolejového loze. Opéry s rovnobéznymi kfidly tvofi
krabicovou konstrukci, pfechod z mostu do plané byl feSen pfechodovou deskou
dle vzorovych listd CSD.

Pohled zleva Sestava nosnikd pod obéma kolejemi

Obr. 4 Milikov

Most v km 450,675 u VSeboie (na Jesenické prehradé)

Dvoukolejna spodni stavba, vobou kolejich osazena nosna konstrukce
z prefabrikovanych nosnikG prufezu tvaru Sirokopfirubového | s proménnou vyskou.
Mostni objekt byl pfestavén v roce 1963 pfi zaplavovani Jesenické pfehrady u Chebu.



Rozpéti L = 36,0 m, konstrukce v kazdé koleji se sklada z 5 nosnikl, které byly
po osazeni na stavbé pficné sepnuty lany. Samotné nosniky byly spojeny ze 3 &asti
a dodateéné predpinané. Sikmost kfizeni 90°. Kolmy zavér v kazdé koleji. LoZiska
ocelolitinova, pod kazdym nosnikem. Podélna spara byla zakryta betonovou deskou.
Horni povrch nosnik( tvofil dno zlabu kolejového loze, boky byly tvofeny monolitickymi
fimsami. Vanovou hydroizolaci zajiStovaly asfaltové pasy stvrdou ochranou
z cementové omitky tl. 50 mm, pouzité i na bocich kolejového loze. Plvodni spodni
stavba je masivni z kamenného zdiva, pro pouziti prefabrikovanych nosniki
z predpjatého betonu bylo oproti plvodni nosné ocelové konstrukci zmenSeno rozpéti.
Nové betonové opéry jsou postaveny pfed kamenné zdivo opér tehdejSiho
jednokolejného mostu.

Pohled zleva Vyjimani nosniku ve 2. koleji
Obr. 5 Vsebor

Pouzita diagnostika k ovéreni stavebniho stavu nosnych konstrukci

Na zakladé dohody se spravcem mostnich objektdt SDC Plzen byl pro diagnostiku
vybran most km 362,050 u Bdénévsi. Financovani prizkumu bylo zajisténo sdruzenim
finanénich prostfedkil firem SSZ, a.s. (v roce 1958 firma tyto nosniky vyrobila),
SM7, a.s. (dodavatel predpinaciho systému Dywidag) a Pontex s.r.o. (spolecnost
provadéjici diagnostiku). Cilem diagnostiky bylo ovéfeni stavebnétechnického stavu
téchto skfifovych nosnikl KT - 21 v€etné pfedpinaci vyztuze.

Pro ur€eni stavebniho stavu a rozsahu poskozeni byl navrzen trojfazovy diagnosticky
pruzkum, jehoz cilem bylo zjistit, zda standardné& provadéné pruzkumy konstrukci
umozni ve své podstaté detailni ovéfeni skuteéného stavebniho stavu a daji odpovéd
na otazku, jak pfi navrhu rekonstrukce postupovat.

V prvni fazi standardniho prizkumu, byly provedeny jadrové vyvrty do stény
komorového nosniku a byl zkouman stav uvnitf komory. Po odstranéni kryci vrstvy
betonové konstrukce byly prohlédnuty kabelové kanalky v pfedem vybranych mistech.
Ve druhé fazi byl prizkum doplnén o informace, které byly zjiStény po odstranéni
kolejového loze a hydroizolanich vrstev. Ve ftfeti fazi, pfi fizené demolici nosnikd
na recyklac¢ni zakladné, byly ovéfovany zavéry ze dvou predchozich stupnu.

V tomto pfipadé bylo na zakladé prvni faze mozno konstatovat, Ze i po 50 letech
naroCného a témér bezudrzbového provozu byla nosna konstrukce v prekvapivé
dobrém stavebnim stavu a to vCetné predpinaci vyztuZze. To i pfes konstrukéni a
materialové feSeni, které vibec neodpovida dnesnim standardim. Zavérecna faze
prizkumu pfi demolici nosnikl potvrdila informace z prvni faze. Vyjimecéné byla zji§téna
mista s oslabenim pfedpinaci vyztuze maximalné do 5% plochy. Koroze byla
zpusobena kondenzaci vody v kabelovych kanalech pfi nepfitomnosti injektazni malty



sednutim. Na 3 mistech byla objevena c&aste€na koroze predpinacich kabell
v monolitickych sparach mezi jednotlivymi segmenty nosnikl. Dale byly lokalizovany
zavady v nedostate¢né tloustce kryci vrstvy vyztuze a hnizda nezvibrovaného betonu.

Jadrové vyvrty ve sténé Koroze predpinaci vyztuze na styku koralkt

Obr. 6 Diagnostika Bdénéves

Celkové Ize konstatovat, Zze standardni odborny diagnosticky pruzkum je schopen
umoznit stanoveni skuteéného stavebniho stavu i rozsah pfipadnych poruch a zavad.
Na zakladé diagnostiky je mozné stanovit zatiZitelnost nosné konstrukce piesnéji nez
pouhym odbornym odhadem na zakladé vizualni prohlidky.

Vyhodnoceni zkuSenosti z hlediska provozovani, zivotnosti, ekonomiky

Na zakladé provedenych prazkumd pfi demolicich vy$e uvedenych mostnich objektd
z predpjatého betonu bylo hlavni zadvadou poSkozeni hydroizolace a nasledné zatékani
do nosné konstrukce. Na mosté ve VSebofi dokonce po rozpojeni nosnikd z dutiny
vytékala voda. Dalsi zavadou bylo nedodrzovani technologické kazné pfi vyrobé
prefabrikovanych dilcd, nedostatec¢né kryti vyztuZze nebo zavady v proinjektovani
kabelovych kanalkd. Kombinace téchto faktorl méla za nasledek poskozeni mékké
i pfedpinaci vyztuze bez moznosti nedestruktivni kontroly a vznik nejistoty
provozovatele pro dalSi spolehlivost danych konstrukci.

Tyto konstrukce, vyrdbéné na zakladé tehdejSi Ceskoslovenské typizace, maji
spole€nou vlastnost. Tou je jedna nebo vice podélnych spar. Pravé tyto spary se
v naroném Zzelezni¢nim provozu ukazaly jako hlavni pfi¢ina poruch v celistvosti
hydroizolace a naslednému zatékani. Voda se pak nekontrolované Sifila i do spar
jednotlivych segmentd délenych nosnik(. Na zakladé zjisténych zavad se ukazalo,
ze tehdejSi konstrukce z dodatecné predpjatého betonu predstavuji konstrukce
s nizkou bezpecnosti proti korozi pfedpinaci vyztuze. U pfedem predpjatych celistvych
nosnikl PSKT byla bezpe&nost podstatné vyssi.

Z hlediska provozovatele, ktery pozaduje maximalni spolehlivost po celou dobu
zivotnosti, ktera je uvazovana 100 let, nelze tyto parametry u stavajicich
prefabrikovanych konstrukci spinit bez vyraznych stavebnétechnickych opatfeni. Jedna
se v prvni fadé o nové provedeni kvalitni hydroizolace, zajisténi vodotésnosti stavajici
predpinaci vyztuze, komplexni sanaci povrchu betonovych prefabrikatd, provedeni
vodotésnych mostnich zavérd, zejména u starSi generace typizovanych prvki KZD,
KDP, KT. Vzhledem k finan€nimu rozsahu opatfeni se jevi vyhodné&jsi nahradit tyto
konstrukce novymi nosnymi konstrukcemi se spfazenou Zzelezobetonovou deskou,
u kterych je vy3Si bezpecCnost v Zelezni€¢nim provozu.



Formulace obecnych zasad pro dal$i pouziti nosnych konstrukci z predpjatého
betonu

vvvvvv

technologie, ktera umozriuje navrhovat mostni konstrukce ekonomicky, navic technicky
i esteticky na vysi a je scilem dosazeni maximalni spolehlivosti regulovana
a technologicky ochranéna z nékolika hledisek:

A — LEGISLATIVA

Pouzivani systém( je upraveno vramci legislativy trhu Evropského spolecenstvi
tzv. Smérnici o stavebnich vyrobcich a zni vyplyvajici Smérnici pro vydavani
Evropskych technickych osvéd¢eni ETAG 013. Tyto pfedpisy pfesné stanovuji, jaké
parametry maji pfedpinaci systémy splfiovat a rovnéz jakymi zkouskami a doklady jsou
tyto parametry prokazovany. Kazdy predpinaci systém pouzivany v CR musi mit
Evropské technické osvédCeni (ETA), které presné definuje technické parametry
systému, udava podminky pro navrhy pfedpéti a pro pouZiti systému. Vyroba
a aplikace takového systému podléha nezavislé kontrole notifikované osoby, tj. takové
instituce, ktera ma kvalifikaci a opravnéni kontroly v rozsahu daném ETAG 013 a ETA
provadét. Integrovany systém jakosti u vyrobce i aplikaéni firmy jsou samoziejmosti.

Krome této dokumentace jsou technické a kvalitativni podminky pouziti pfedpinacich
systému konkretizovany jesté v pfislusnych kapitolach TKP pro SZDC a RSD.

B - TECHNOLOGIE

Kazda aplikacni firma musi byt drzitelem ETA prokazatelné Skolena a podminky
pro aplikaci pfredpinaciho systému jsou pfesné stanoveny a kontrolovany. Jsou
stanoveny pozadavky na kvalifikaci pracovniku, ktefi prace provadéji i fidi. Pfedpinaci
zafizeni jsou v pfedepsanych intervalech kontrolovana a kalibrovana tak, aby sily
vnasené do konstrukci bylo mozno presné méfit a skuteCné predpéti konstrukce
pfesné definovat. Povolené tolerance se pohybuiji v Fadu procent.

Velmi dllezitou soucasti pfedpinaciho systému je jeho protikorozni ochrana. Injektaz
kabelovych kanalki se provadi cementovou maltou, jejiz vlastnosti jsou upraveny
pfisadou tak, aby vyplnéni kanalk( bylo co nejdokonalej$i — tomu pfispiva i pfedepsany
postup injektaze a pfislusné kontrolni postupy a prokazovani kvality.

V pfipadé nebezpeci vlivu bludnych proudd na pfedpinaci vyztuz je mozno pouzit
néktery z celé fady systém, které predpinaci vyztuz pfed uc€inky bludnych proudd
chrani, napf. elektricky izolované kotvy, kabely Ci cely systém vCetné moznosti
permanentniho mérfeni elektrického odporu mezi pfedpinaci vyztuzi a ostatni
konstrukci.

Samoziejmou soudasti provadénych praci pfi aplikaci pfedpinaciho systému je
kontrola kvality. Kontrolni plany stanovuji kontrolované parametry, Cetnost zkouSek
a kontrolni postupy. Jsou kontrolovany vSechny dulezité materialy, pracovni postupy
i dokoncene dilo.

C - UDRZBA A OPRAVY

Pfedpjaté mostni konstrukce v prabéhu jejich Zivotnosti Ize nejenom kontrolovat jiz
zminénymi diagnostickymi metodami, ale Ize je i opravovat pfipadné zesilovat.

Pro pfipadné opravy injektaze existuje metoda dodateéné vakuové reinjektaze,
kdy neproinjektované oblasti definované pfi diagnostice Ize dokonale vyplnit injektazni
smési. Pro zesilovani konstrukci je mozno pouzit systémy externiho predpéti, kdy
dokonale protikorozné ochranéna predpinaci lana &i celé kabely jsou vedeny mimo
prafez konstrukce.



Nové sméry ve vyvoji a aplikaci konstrukci s nosniky z predpjatého betonu,
rozdéleni dle zpisobu predpéti

Typizace tramovych prvkl je dnes Siroce rozvinuta ve vétSiné technicky vyspélych
zemich svéta. V CSSR byla typizace prefabrikovanych nosnikd z predpjatého betonu
feSena jiz v roce 1951 pro tramové dilce tvaru | a T, nasledné nosniky typu KZD, KDP,
KT, pozdéji vystfidané novou generaci PKT a PSKT.

V soucasné dobé je v CR kdispozici n&kolik systém(i spfazené nosné konstrukce
s nosniky tvaru T, které jiz byly realizovany. NejucelenéjSi technicky podklad
predstavuji nosniky MK-T pro zatiZzeni zatéZovacim schématem T dle CSN 73 6203.
Zasadnim konstrukénim prvkem modernich prefabrikovanych konstrukci zelezni¢nich
mostl je kromé vlastnich nosnikl, vyrobenych v optimalnich podminkach s vyuzitim
vysokopevnostnich betond a moznosti kontroly kvality pfed montazi, monoliticka
celistva sprazena deska a koncové nebo mezilehlé pficniky. Sprazena deska
a pficniky zajistuji dokonaly roznos zatizeni a vytvafi perfektni podklad pro izolaci.

Prefabrikované konstrukce jsou velmi vhodné i pro mosty o vice polich. U Zelezni¢nich
mostl je navrh spojitych konstrukci technicky spravnym FfeSenim. Jedna se
o0 zmonolitnéni nosné konstrukce nad vnitfnimi pilifi ve spojitou konstrukci. Toto spojeni
je provozné nejvyhodnéjSi a navic dochazi k redukci kladnych momentd v poli.
Zasadou je vyrabét pouze nosniky, které jsou celistvé na celou svoji délku. Pracovni
spary mezi jednotlivymi prvky jsou potom umistény pouze v mistech masivnich
nadpodporovych pfiénik(. Pouziti délenych prefabrikatll je nepfipustné.

Pro vystavbu draznich mostd pro rozpéti od 9,0 do 21,0 m je vhodné pouzivat
prefabrikované nosniky tvaru T, pro rozpéti od 20,0 do 30,0 m jiz pouziti plnosténnych
nosnikl vede kvelkym hmotnostem prefabrikovanych dilcd. V tomto pfipadé je
vhodnéjSim FeSenim pouzivat nosniky s profilovanou nosnou sténou.

PFi pfedpinani nosniku Ize pouzivat dodate¢ného predpéti, s vyhodou lze pouzivat
i hybridniho pfedpéti. Nosniky jsou ve vyrobné na pfedpinacich drahach predepnuty
pomoci lan, po namontovani do konstrukce a vybetonovani spfaZzenych casti jsou
volnymi kabelovymi drahami v ose kazdého nosniku protaZzeny kabely, které jsou
nasledné napnuty a zainjektovany. Zasady konstrukéniho FeSeni jsou uvedeny
v prilozenych grafickych pfilohach.

V CR se v soudasné dobé realizuje pfevazna &ast vystavby mostnich objektl v ramci
zelezninich koridord. Mostni objekty musi splfiovat parametry pozadované pro
optimalizaci nebo modernizaci tratovych Usek(, které jsou stanoveny smérnici SZDC
€. 16/2006. V pfevazné mife se jedna o vyménu stavajicich nosnych konstrukci s cilem
zajistit pfechodnost tratove tfidy D4/120 pfi vyuziti stavajici spodni stavby. Aby bylo
mozno feSit vyménu lehkych ocelovych nosnych konstrukci za konstrukce
z pfedpjatého betonu, je nutné vyfesit unosnost spodni stavby stavajicich mostnich
objektu.

Lze pfedpokladat, Ze vétSiho rozsahu uplatnéni nosnych konstrukci z pfedpjatého
betonu mize byt dosazeno v pfipadé zahajeni vystavby novych vysokorychlostnich
trati, kde jejich aplikace ve vét§im méfitku mize byt ekonomicky pfizniva. Pro
dosazeni a naplnéni tohoto cile je potfeba pfipravit podklady v legislativé, v technické
normalizaci a TKP Zelezni¢nich staveb.”

Schémata puvodnich typizovanych pfedpjatych nosniki a dobové tabulky technickych
parametrll jsou uloZeny v digitalni podobé sborniku na CD.
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PRIGNY REZ ZELEZNIGNIM MOSTEM - JEDNOKOLEINY MOST v PRIME  PRICNY REZ ZELEZNICNIM MOSTEM - JEDNOKOLEJNY MOST V PRIME

, V POLI NAD PODPOROU . ¥ POLI NAD PODPOROU

min.5250 i min.6250 i
mi"-U]'-‘«l 3000 4 3000 ‘Ffmﬂ min. 123} 3000 3000 in.125
i - i ! :
] = ]
| ] | | E I
: < : ! g !
il 3 i | 2 |
450 | = 450

g H ~0SA ODVODNENI HiF 8 g 0| 8 !
- i " —— : = 054 ODVODNENT )

h

650 11150

800 1620 ‘I 162

PREDEN PREDPIATE NOSIKY HYBRION PREDPETI

Obr. 8 Vzorovy pfi¢ny fez pro 4 nosnikovou spfazenou konstrukci



l
0757 275 : 325 o
048 242 i 240 ] !
I : i

1
1
e

2 y

O D),
0, - 0,
2%—— d: 2% konzola KO-2

|
:
},:
l

05 .
.

= | ogzole l:j r
Ko-1

082 208

a)



|
ory 275 I 325 0,75
1'?,58_ 242 g 242 09 I
| s o b
oy i
<
A

062 2,08




05

915 275 ot 325 T.0%
048 242 i 242 , 0,98 |n
e B i
R
2% oy Dl konza/a ko-2
konzo/aK0-7 I
l
|
0,82 208 i 20 1.32
290 i 3,40
—I—




PRICNY REZ V POLI

/ST T T T T T T T TN

1 5“ } 74
(P 5250 ]
1 {

J 41)0 ] I500],

2450 2450 1) ,
20 :F 230 OCELOVE SVAROVANE
ZABRADLI L 70/70/7 mm

[ZELEZNICNT SVRSEK | ZE1 EZOBETONOVA

nggJNICE S49 Ve | RMSA
PRAZCE BETONOVE SB8 -
PRAZC )/ | C30/37-xF2

STOUPA 0,1%




“gp 2750 X 3250 150

| ;
Jow0 | 2060 2080 Jez0]

| 2080 l 1320 J,

2750 150

T

Blusg 9750 i 3250 150

—
PO

7

Gl

!
Jewo| we0 | o080 | o |

3

=

lsog | ¢ 2080

¥ 7

Typizované dodatetns predpjaté Zeleznitni mosty



Q) pkr-135 (15)
2060 .
T

3

b)Y pskT -18(21)

2 2060 .
1= Tg
L ¥y
49 77N, TE
; 8
851 230 } o050l § 265
! s o
1020 218
= S
G s

)  psKT -2

2060 e
1 i I~
-
2 ._:.(2
ol 8
BI=
d)  pskT-30
B 2060 4
1 g1 (RS
& 2% D =
| 8
| .
w2 ]
1501 | l210 | 210] | jiso- | °
e
L]
L__L_—J =

=

1600 Il lzao
%

Typizované predem predpjaté zelezniéni mosty



1047011950 ¢
150}, 10170 + 11650 150

o
3
3
g g
o~
180
{125 | 1250 ] 1250 || 1250 [poostesa 1250 [} 1250 L1250 ls25]
A 13 1 y ﬂ 1y .y *
8420 9300
Priény fez mostu pies Rokytku v Praze
(8ird trﬁ??éiiﬂovcc( REC HOH
oblod ) staniéni obvod
1 2750 l 3250 ; -
480 . 2420 ! 2420 L 980
|
]
{ o 3
o
L W
3:U)
l«
. s « ‘
B20 | 680 |- %00 - | . 1400 .| 680 1320
2500 ! 3400
: 160

Jednokomorovy Zelezni¢ni nosnik z dodateénd pfedpjatého betonu

2546

Sprazeny zelezni¢ni most (typizace Belgie)



Typizované nosniky Zelezniénich mostta

Ornatont Skl?,,dlczbna Kons’tfukéni Tiictnost
typu délka vyska (t)
(m) (m)
KzZD 4,8 0,40 8,128
6,0 0,50 12,540
7.5 0,65 20,095
KDP 9,0 0,70 21,505
10,5 25,015
KDP 12,0 0,80 25,812
KDP 13,5 1,00 33,191
15,0 36,870
KT 18,0 1,15 54,90
21,0 1,35 70,80
24,0 1,55 90,00




Technické parametry nosniktt KDP

oo Délka nosniku Hmotnost
Oznaceni
[m] [t]
KDP-9,0 9,0 20.5
KDP-10,5 10,5 24,8
KDP—-12,0 12,0 26,0
KDP—-135 13,5 33,2
KDP-15,0 15,0 372




Nové zavadéng typova Fada nosniki Zelezniénich

mostl z predem predpjatého betonu

Oznadeni Skla.’debné, Kons}; fll{l i Hmotnost
typu délka vyska ()

(m) (m)

PKT 13,5 1,0 46,80
15,0 52,00

PSKT 18,0 66,20
21,0 1,65 77,00
24,0 1,70 97,50

PSKT 27,0 2,50 120,00
30,0 2,50 129,50
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Technické parametry nosniktt KT

S Délka nosniku Hmotnost
Oznaceni
[m] [t]

KT-18z 16,5 St
KT-18 18,0 55,6
KT-21z 19,5 66,2
KT-21 21,0 71,1
KT-24z 22.5 84,6
KT-24 24,0 90,0
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Sprazené ocelobetonové mosty na trati Plzen - Cheb

Ing. Roman Konig, IKP Consulting Engineers, s.r.o.
Ing. Michal Hacaperka, IKP Consulting Engineers, s.r.o.
Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Rekonstrukce dvou mostl je soucasti optimalizace tratového useku Stfibro — Plana u
Marianskych Lazni. Obé mostni konstrukce ( pres silnici 11l/605 a pfes Lomsky potok )
Jjsou navrzeny jako spfaZzené ocelobetonové konstrukce o jednom poli. Opéry a kfidla
mostu jsou sanované a doplnéné novymi tloZnymi prahy.

Zelezniéni most v km 386,918 trati Plzer — Cheb u obce Milikov

Stavajici stav

Most lezi na Zelezni¢ni trati Plzefi — Cheb v optimalizovaném useku lll. koridoru trati
Stfibro — Plana u obce Milikov, pfes silnici 111/605. Most je v pfimé, koleje na mosté
jsou v pravostranném smérovém oblouku. PfestoZe je trat jednokolejna, na mosté
pfechazeji 2 koleje, v tomto useku je totiz usek kolejové vyhybny s osovou vzdalenosti
4,75 m. Stavajici nosnou konstrukci mostu tvofi 3 Zelezobetonové predpjaté nosniky
(beton B35) spojené k sobé& pomoci petlicového styku vysky 2250 mm o rozpéti 32,0 m
pro kazdou kolej. Most kfizi komunikaci Sikmo pod velkym uhlem a z dlvodu pfi¢né
tuhosti koleje je most ukon€en kolmo. To si vyzadalo konstrukce pod jednotlivymi
kolejemi podélné odsadit na ulozném prahu o 2,39 m. Knosné konstrukci jsou
pfimontovany v pficném fezu u kraji Zelezobetonové konzolové prefabrikaty
s nabetonavkou a ocelovym zabradlim, ve stfedni €asti stfednim Zelezobetonovym
dilem v ose koleji, pod nimz je odvodiovaci Zlab. Most je uloZzen na ocelovych
loZiscich, na plzefiské opéfe pevném, na chebské vy3Si opé&fe pohyblivym. Spodni
stavba je tvofena tiznymi op&rami a rovnobéznymi kfidly. Zaklad opéry je tvofen
Zelezobetonovou &asti, dfik je betonovy. Ulozné prahy, strop opéry s vyztuhou,
zaveérné zdi a kfidla jsou Zelezobetonova. Kolma vzdalenost mezi opérami je 26,35 m.

Obr. 1 - Pivodni nosna konstrukce z roku 1969 Obr. 2 Pfi¢ny fez plvodnim mostem z r.1969

Navrzené reseni

Nova konstrukce je usazena na stavajici betonové opéry, které byly povrchové sano-
vany, stavajici ulozné prahy a zavérné zdi se ubouraly. V rdmci pfestavby se vybeto-
novaly nové ulozné prahy a zavérné zdi, podle nové nosné konstrukce. Na mosté jsou
pouZita dle poZzadavku zadavatele ocelova svafovana loZiska. Na chebské opéfe pev-
na, na plzenské opéfe dvouvalcova podélné pohybliva. Spodni stavba je zaloZzena na



horninach R3 (viz prazkum Stavprojekt 1953) - navic dochazi k odleh&eni konstrukce.
Kfidla jsou ubourana , posléze do nich méla byt vetknuta nova monoliticka Zelezobeto-
nova Cast stény s konzolou, na kterou se osadi nova fimsa. Navrzena byla také povr-
chova sanace stavajicich kfidel a opér. Za obémi opérami je navrzeno ZKPP na délku
10 + 5 m. Nize popsana zména ma vliv na zpasob odvodnéni . Obdobné byl zménéno
feSeni za rubem

)
i I v o r's
| ! : Opér. Pavodni
T Celkoy Eifha nasné kanstrusce 11330nm HE , v . .
e i H Wzdalenos! mezi zabradiin 11380mn U|02ny prah byl
N s: ! Osové vzddlenost koleje 5000mm 155 4 H
i 3052 N 3055
1 § — Zeleariinj swriek UIC-60 Ubouran a doplnll
i 1 {—Betanau pratec 591571 . . I AN
| e _ T ~se novym uloznym
Ucelové zabradli o ~— Deelavé zabradli
élky 52,60m ] —Prostar pro i 7T debySzem prahem tI 900
N i | habely %Mm;: [— Dcel. nosnik vidky 2450mm 28 pros’faruzr\;ﬁ‘-‘. d = v
Al848E LA % 406.571=Nov$ TK 406,636=5larg Tk | HA06.521=Novi TK W T| eosues mm pOd IOZ|Sky S

mirnym vyloZenim
pfes obrys opéry a
komorovou casti
za rubem opéry.

o
A— Gl

2515
250 |

R Systém odvodnéni

— Ocelove konstrukce

o) las Obr. 3 - Prigny fez

J, { uprostied rozpéti

B - - 75
402853 st J, 200 J( &30 }ﬁkmo

2750 2250

8400

Nosnou konstrukci tvofi spfazena ocelobetonova konstrukce. Dva plnosténné ocelové
nosniky spfazené s Zelezobetonovou deskou pro kazdou kolej zvlast, podélné odsaze-
ni konstrukci zustalo zachovano (2,39 m). Ocelové nosniky jsou svafované z plechd,
jejich vyska je 2450 mm. PFiéniky rozmistény ve vzdalenostech 4000 mm. Na mosté se
nachazi uzaviené kolejové loZe na Zelezobetonové desce mostovky s pficnym sklo-
nem 2,5%. Kolejové loZe uzavira po stranach Zelezobetonova Fimsa. Sitkové uspora-
dani na mosté je podfizeno smérovym pomérim, most je v pfimé, kolej je
v pfechodnici sméroveho oblouku r = 670 m. Z toho vyplyva uplatnéni MPP 3,0 R. Po-
délny sklon koleje je 1,01%o, nosna konstrukce tento podélny sklon nekopiruje, je vodo-
rovna. Odvodnéni nosné konstrukce je feSeno primarné pfiénym sklonem mostovky
(2,5 %) do uzlabi a odtud do odvodrnovacl. Z odvodriovact odtéka voda podélnym
svodem k jednotlivym opé&ram a u nich je svedena na terén pied opéry. Izolace na
mosté je pfedpokladana pomoci NAIP s tvrdou ochranou. Protikorozni ochrana ocelové
konstrukce je kombinovana.

Obr. 4-Nova nosna konstrukce- plzenska opéra Obr. 5-Nova nosna konstrukce- chebska opéra



Obr. 8—No¢ni zatéZzovaci zkouska -2xEDK 750 Obr. 9—Pohled na most nad 111/605

Obr. 10—Pohled na most zleva - smér Cheb Obr. 11-Pohled na most zleva - smér Plzen

Zmény feseni v prubéhu stavby, zmény postupu vystavby

V projektu v ramci POV se predpokladal stavebni postup samostatné pro kazdou ko-
lej. V rdmci stavby byl tento postup zménén a most se realizuje za sou¢asného vylou-
¢eni obou koleji na mosté. V pribéhu demolice opér po vyjmuti nosniku se ukazalo, ze
prostor pod pfechodovou zalomenou deskou je duty a sou¢asné na demolovanych
konstrukcich bo&nich stén navazujicich téleso opéry byla vyztuz velmi sporadicky.



Z tohoto dlvodu nebylo mozné navazat na tuto slabé& vyztuzenou konstrukci novou
konstrukci s vykonzolovanymi fimsami. Za u€asti investora a spravce bylo na misté
rozhodnuto o demolici této Casti boCnich stén za opérou do Urovné nasazeni nového
ulozného prahu na opéru. Navrzeny ulozny prah se zavérnymi zdmi byl doplnén komo-
rovou konstrukci za rubem zdi a na tuto komorovou konstrukci navazala konstrukce
Uhlové zdi po obou stranach mostu i koleji v délkovém rozsahu dle ptvodniho feseni.
Diky této zméné doslo k mirné upraveé a zjednoduseni ukonceni zalomené zavérné zdi.

Obr. 12—Stav plzefiské opéry po planovaném Obr. 13— Stav plzeriské opéry po zméné projektu
odbourani

Obr. 14—Spojeni jednotlivych etazi opéry Obr. 15-Novy ulozny prah dle pav.projektu

Obr. 16—Nové komorové ¢asti za ul. prahem Obr. 17—Komorové ¢asti a uhlové zdi za ul.prahem



Demolice predpjatych nosnikt

PFi demolici nosné konstrukce z pfedpjatych nosnikl nebylo zadavatelem pozadované
ovefeni stavu konstrukce a ziskani doplfujicich informaci o stavu tohoto typu kon-
strukce. V ramci nezavislého autorského dozoru byly ziskany nasledujici informace o
stavu vyjmutych konstrukci, které vSak nelze povazovat za komplexni. Kabelové kanal-
ky v nosnicich nebyly viibec zainjektovany. Pfesto pfedpinaci vyztuz vykazovala mini-
malni orezivéni. Pouze u nékterych nosnikid doSlo jednorazové k pfereznuti celého
svazku dratd v kabelu zfejmé z divodu poruseni izolace. Jednalo se o jeden kabel
v horni pfirubé nosniku, v jednom pfipadé byl zasaZen nasledujici niZze uloZeny kabel.
Toto pferuSeni bylo vZdy na jediném misté na nosniku. Jednalo se tedy o lokalni poru-
chu, kterou v ramci dvou dutin mezi nosniky. Kotevni oblasti nebylo mozné pfi provozu
kontrolovat, protoze spara mezi koncem nosniku a zavérnou zdi byla minimalni a ne-
bylo ani mozné odbourat zakryti kabelovych hlav. Na skladce nosnikl bylo patrné, ze
tyto kabelové hlavy nejsou podkozené, dtto ani podkotevni oblasti. Pfi vyjimani jednoho
krajniho nosniku u podélné spary mezi mosty doslo pfi zméné statického pusobeni
z prostého nosniku na nosnik s pFevislymi konci k vyronu vody v montaznich sparach
mezi spinanymi koralky. Voda byla dle v8eho shromazdéna v kanalku &i kanalcich
v horni pfirubé a pfi zméné namahani nosniku a pootevieni spar vytékala ven.

Lze konstatovat, Ze i pfi detailni diagnostice nosné konstrukce by uvedené lokalni po-
ruchy nebyly pravdépodobné odhaleny ( v dutinach mezi nosniky by to nebylo ani
mozné). Je otazkou, jaky by byl vliv téchto poruch na zatiZitelnost nosné konstrukce —
to by presnéji odhalil kontrolni staticky vypoCet této konstrukce, pokud by byl
k dispozici podrobnéjsi soubor informaci.

Obr. 18—PreruSeny svazek tvrdé vyztuze Obr. 19-Vyron vody z hornich kabel(i v pracovnich
sparach pfi zdvihu

Obr. 20—Orezivéla nezainjektova tvrda vyztuz Obr. 21-Orezivéla nezainjektova tvrda vyztuz



Obr. 24—Orezivéla nezainjektova tvrda vyztuz Obr. 25-Orezivéla nezainjektova tvrda vyztuz

Obr. 26—Postup a zajisténi bourani styk( Obr. 27-Jefab pro vyjmuti nosnikli DEMAG CC
nosniku



Zelezniéni most v km 388,839 trati Plzefi — Cheb

Stavajici stav

Most na Zeleznicni trati Plzef — Cheb v optimalizovaném useku lll. koridoru trati Stfibro
— Plana pfevadi v km 388,839 trat jednim mostnim otvorem pfes udoli Lomského
potoka ve vySce 25m nad vodoteCi. Most je jednokolejny, koleje jsou vedeny
v pravostranném oblouku s polomérem R = 417m. Nosnou konstrukci tvofi plnosténna
ocelova tramova konstrukce staticky plsobici jako prosty nosnik. Nytovany most se
zapusténou mostovkou ma vysku nosnik( 1800mm na rozpéti 19,2m. DalSimi prvky
nosné konstrukce jsou pficniky vysky 550mm, podélniky vysSky 370mm a pruty
pficného a vodorovného ztuzeni. Jednotlivé prvky jsou oslabené korozi. Natér
konstrukce je celkové podkozeny. Kolejnice S 49 jsou uloZzeny na mostnicich.

Nosna konstrukce je ulozena tiznych kamenny opérach ze zulového zdiva. Opéry jsou
vysoké 23m, Sifka opér se od 7,6m u uUlozného prahu zvétSuje na 10m u zakladu.
Ulozné prahy a zavérné zdi jsou z opracovaného vazaného kamenného zdiva. Kfidla
jsou rovnobézna, délka kfidel je 32 — 44m dle napojeni na terén. Jsou zdéna, fadkové
zdivo je v oblasti opér a jinak lomovy kamen. Kfidla jsou ukon¢ena betonovymi fimsami
se zabradlim. Tyto Fimsy byly zfizeny v roce 1932 pfi vkladani OK mostu, kdy byly
zaroven vymeénény i ulozné kamenné bloky.

Obr. 1 — Pohled na pUvodni most zprava trati Obr. 2 — Pohled smér Cheb po sneseni svrs§ku

Obr. 3 - Stavajici nosna konstrukce Obr. 4 - Sneseni stavajiciho mostu



Navrzené reseni

Stavajici ocelova konstrukce byla snesena a nahrazena novou spfazenou
ocelobetonovou konstrukci s kolejovym loZzem, ktera byla usazena na nové
vybudované betonové ulozné prahy.

Zakladni charakteristiky nové konstrukce:

Staticka soustava: prosty nosnik o jednom poli
Rozpéti: 20m

Stavebni vyska: 3,09 m

Svétlost mostu kolma: 17,44 m

Sikmost mostu: 90°

Délka mostu: 96 m

Sitka mostu: 6,59 m

Volna vy$ka pod mostem:  17,4m

Smérové poméry: R =363m, R =410m
Navrhové zatizeni: 1,21 x LM 71

Nosnou konstrukci tvofi v novém stavu dva ocelové plnosténné nosniky s rozdilnou
vySkou z divodu vedeni trati v oblouku. Levy vnéjSi nosnik ma vySku 2113mm, pravy
1905mm. Nosniky jsou osové vzdalené 3,0m. Horni i dolni pasnice nosnikl jsou
stejné — horni pasnici tvofi plech 25 x 400mm, dolni 30 x 450mm. Stojina obou nosniku
je tloudtky 16mm a je vyztuZena oboustrannymi svislymi vyztuhy tl. 19mm ( u podpor tl.
22mm ) v osové vzdalenosti 2,0 m. Ke svislym vyztuham je pak v dolni &asti nosné
konstrukce pfivafena revizni lavka. Ocelova konstrukce je ztuzena svislym
nadpodporovym pFichym ztuZzenim a dale ve ¢tvrtinach a v poloviné rozpéti. Pod
revizni lavkou je navrZzeno vodorovné ztuzeni.

Betonovou ¢ast tvofi zelezobetonova deska z betonu C30/37 — XF3. Tvar desky spolu
se Zelezobetonovymi vanami na kFidlech respektuje tvar stavajici spodni stavby a nové
smérové vedeni traté. Sitka desky je proménna a pohybuje se v rozmezi 5,7 — 6,0m.
Tlousdtka desky je 300mm. Deska je v pficném sklonu 8% a 4% k ose odvodnéni a
respektuje tvar prevySené koleje v oblouku. Projektovda dokumentace podcitala
s betonazi desky na nosnicich mimo definitivni polohu s daldim zasunem, pfi realizaci
byla deska betonovana jiz na novych uloznych prazich zvednuta na lisech a poté
spusténa na definitivni loZiska. Rimsy na desce jsou Zelezobetonové a rozdélené
dilatacnimi sparami na pfi¢né Useky o délce cca 5,0m, kterymi je vyskladan obloukovity
tvar konstrukce. Na fimsach je oboustranné zabradli. Prostorové feSeni respektuje
MPP 2,5R, podélny sklon koleje 0,315 % a pfevySeni koleje 135mm.
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Obr. 5 — Plzefiska opéra po demolici Obr. 6- Osazovani NOK
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Obr. 7- PFicny fez uprostied rozpéti

Nosna konstrukce je ulozena na ocelovych loziscich, na opéfe O1 (Plzenska) je
umisténa dvojice pevnych lozZisek, na opéfe O2 (Chebska) jsou loZiska posuvna.
Mostni zavéry na objektu jsou jednoduché lamelové, respektujici tvar Zelezobetonové
desky. Protikorozni ochranny systém byl pfedepsan ZSP + ONS 02 pro stuperfi
korozni agresivity atmosféry C4 pro ocelovou konstrukci, revizni lavku, mostni zavéry a
zéabradli. Pro konstrukci loZisek pak ZSP + ONS 03. Izolace je tvofena natavovanymi
asfaltovymi pasy z modifikovaného asfaltu s tvrdou ochranou. Odvodnéni nosné
konstrukce je feSeno oboustrannym pFi€nym sklonem a dale osmi svislymi nerezovymi
odvodnovadi. Voda je dale svedena podélnou PEHD troubou k plzeriské opéfe a dale
svislym svodem podél této opéry do Lomského potoka.

Obr. 8 — Provizorni podepfeni NOK Obr. 9 — Pohled na osazenou NOK



Obr. 14 —ZIb. Zlab na kfidlech mostu Obr. 15 — Pohled ulozny prah — plzeriska opéra
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Na pFedpolich mostu je vzhledem k vedeni koleje navrZzena deskova konstrukce
spojujici obé kamenna kfidla. Se spodni stavbou je spojena pomoci zavrtanych
kotevnich prvka zbetonafské vyztuze o priméru 20mm. Desky jsou navrzeny
v pracovnich usecich délky cca 5 m a v kazdém useku je navrZzen jeden nerezovy
odvodriovaC€. Pod konstrukci desky je na pfehutnéném zasypu mezi kfidly zfizena
vyrovnavaci betonova vrstva tl. 150 mm. P¥i¢ny sklon na desce dosahuje 8%.

Obr. 17— Vyvrty ze zdiva plzefiské opéry Obr. 18 — Vyvrty ze zdiva plzeriské opéry

Sanace spodni stavby spocivala na zakladé geotechnickych prizkumd( ve vypliové
injektazi a hloubkovém sparovani. Pfestoze vysledky stavebné technického priazkumu
byly z hlediska mezerovitosti zdiva pfiznivé, odebrané vzorky s tl. maltové vrstvy 20-25
mm mezi jednotlivymi kameny a fakt, Ze na objektu nebyla od doby stavby provedena
celkova sanace vedly zpracovatele i objednatele k zavéru na komplexni sanaci
kamenného zdiva mostu. V oblasti pod Zlaby kolejového loZze a pod novymi uloznymi
prahy je injektaz zdiva zhusténa. Injektaz byla navrzena jako dvoustuprova. V prvnim
stupni jsou navrZzeny vrty vrastru 1600 mm x 1600 mm délky do 2/3 zdiva,
Sachovnicové vystfidané. Druhy stupen injektaZe mél podle provedenych kontrolnich
vodnich tlakovych zkouskach a vyvrtech vrty zahustit na rastr 800 mm x 800 mm. Tato
sanace bude probihat v roce 2009.

Obr. 19 — Postupné zastérkovani mostu Obr. 20 — Pohled na dokoncéenou ¢ast —smér Plzen



Obr. 21 — Pohled na most zprava trati Obr. 22 — Pohled na dokonéenou ¢&ast

Foto je z archivu autort a dodavatele stavby.

Objednatel: SZDC s.o., Stavebni sprava Plzef

Realizace: SKANSKA DS a.s., zavod 77 Mosty

Rozhodujici subdodavatelé: vyroba OK: Metrostav a.s., divize 7
demolice SO 53-38-01: APB Plzen
montaz OK mostu : APB Plzen



Nova technicka legislativa v oboru provadéni
ocelovych konstrukci

Ing. Milan Kugera, SZDC, s. 0., Oddéleni Zelezniénich mosta a tunell

V roce 2009 bude vydéna v CR evropské norma pro provadéni ocelovych konstrukci.
Predmétem prispévku je informovat o problematice zavadéni nové evropské normy pro
provadéni ocelovych konstrukci EN 1090- 1 aZ 3 a jeji implementace do nérodni (CSN)
a podnikové (TKP 19) technické legislativy.

Stavajici stav normalizace

V soudasné dobé& pro provadéni ocelovych konstrukci plati v CR technicka legislativa
prezentovana zejména normou CSN 73 2601 [2] pro provadéni ocelovych konstrukci
a CSN 73 2603 [3] pro provadéni mostnich ocelovych konstrukci. Tyto normy plati
beze zmény jiz delSi dobu, jsou zna¢né zastaralé a jejich revize (az na novelizovanou
normu pro provadéni tfecich spoju) nebyla provadéna zejména s ohledem na to, Ze od
roku 1997 vyslo a do cCestiny bylo prelozeno postupné nékolik Casti predbézné
evropské normy CSN P ENV 1090 Provadéni ocelovych konstrukci.

V lofiském roce bylo téchto pldvodnich 6 ¢asti pfedbézné P ENV 1090 kompletné
pfepracovano a zcela nové publikovano jen ve tfech ¢astech jako EN 1090 Provadéni
ocelovych konstrukci a hlinikovych konstrukci [1]. Dvé ¢asti normy EN 1090, a to:
Cast 2 - Technické pozadavky na ocelové konstrukce a Cast 3 - Technické
pozadavky na hlinikové konstrukce byly jiz pfijaty a schvaleny k uzivani v ramci
CENu v €ervnu a Cervenci 2008. V Ceském jazyce by meély byt vydany zacatkem roku
2009.

Pro obdobi soub&zné platnosti, to jest do bfezna 2010, se narodni normy CSN tykajici
se pfedmétu této normy provéfuji s tim, Ze na zakladé dosavadniho rozboru dopadu
souboru CSN EN 1090 na narodni normy CSN se predpoklada vytvofeni zbytkovych
norem, které by obsahovaly nekonfliktni ustanoveni narodnich norem CSN doplfiujicich
ustanoveni souboru CSN EN 1090. Podle pfedb&Znych zavér(i zpracovatele bylo
doporuceno:

a) vypracovat zbytkovou normu CSN 73 2601 Provadéni ocelovych konstrukci, ktera
bude obsahovat vybrana ustanoveni, neobsazena v EN 1090-1 a v EN 1090-2. Jedna
se o0 nasledujici zakladni témata:

— definovat obsah a rozsah projektové i realizatni dokumentace ocelovych
konstrukci,

— definovat pozadavky na kontroly a prohlidky ocelovych konstrukci,

— vypracovat normativni pravidla pro hodnoceni zpuUsobilosti k montazi ocelovych
konstrukci.

b) podle zadani Ministerstva dopravy provést podrobnou analyzu CSN 73 2603
Provadéni ocelovych mostl, CSN 73 1495 Treci spoje ocelovych konstrukci
a CSN 73 2611 Mezni uchylky ocelovych konstrukci a vysledky uplatnit pro zbytkovou
CSN 73 2603.

Ponékud slozit&j$i situace je sprvni &asti normy s pracovni nazvem: Cast 1 -
Pozadavky na posouzeni shody nosnych stavebnich dilcti ocelovych konstrukci,
Ta vzhledem k pfipominkam nékterych zemi dosud na evropské urovni pfijata nebyla.
DofeSena tak neni ani otdzka platnosti této €asti normy. Zatim se pfredpoklada, ze
soubézna platnost s narodnimi normami bude prodlouZena o jeden rok - do roku 2011.
Termin povinné platnosti této &asti totiz Uzce vaze i na zavadéni a platnost navrhovych
eurokodd.
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Evropské provadéci normy

Prvni Cast evropské provadéci normy je harmonizovana a zabyva se ustanovenimi
pro posouzeni shody nosnych stavebnich dilcd. To vyplyva ze shody funk&nich
charakteristik deklarovanych vyrobcem dilcl, které je tak ini vhodné pro urcité pouziti
a funkci.

Harmonizovana Cast evropské normy byla pfipravena tak, aby splnila mandat M 120 —
Konstruk¢ni kovové vyrobky a zafizeni vydané a schvalené Evropskou komisi. Pro
tratové hospodarstvi neni bez zajimavosti, Zze norma neplati pro posouzeni shody dilc
pro lanové drahy, kolejnice nebo prazce pouzité v systému kolejové dopravy.

Neni v moznostech tohoto pfispévku zabyvat se vSemi tfemi ¢astmi provadéci normy.
Vzdyt jen objemna druha ,ocelafska“ ¢ast ma rozsah pres 170 stran. Proto je mozZno
se vénovat jen nékterym aspektim provadéci normy, zejména odliSnym od naSich
zazitych zvyklosti a souvisejicich s novelou TKP staveb statnich drah, kapitolou 19
Ocelové mosty a konstrukce.

Vyrobni skupiny — tfidy provedeni

Jednou z odliSné feSenych problematik jsou vyrobni skupiny. Ty slouzi mimo jiné
k tomu, aby bylo mozno rozlisit specifiky provadéni jednotlivych druh konstrukci ve
stadiu projekce, konstrukce, vyroby a montaze. Podle nas$i normy CSN 73 2601 se
napfiklad hlavni a vedlejSi ¢asti ocelovych mostt zatfidovaly do vyrobni skupiny Aa
a nenosné ¢asti do C.

Evropskd norma ke stejnému problému pfistupuje troSku z jiného hlediska. Norma
zavadi tfidu provedeni (EC = execution class) a doporucuje postup jejiho stanoveni:

a) Nejprve se vybere tfida nasledku vyjadifena v prfedpokladanych nasledcich ztrat na
lidskych Zivotech, ekonomickych nebo enviromentalnich ztratach zpusobenych
poruchou nebo zficenim dilce (viz tabulka z normy EN 1990);

TFidy Popis PFiklady pozemnich a inZzenyrskych
nasledku staveb
CC3 Velké nasledky s ohledem na ztraty lidskych Stadiony, budovy uréené pro
Zivotd nebo velmi vyznamné nasledky verejnost, kde jsou nasledky
ekonomické, socialni nebo pro prostredi poruchy veliké (koncertni saly)
CcC2 Stfedni nasledky s ohledem na ztraty lidskych Obytné a administrativni budovy
Zivot nebo vyznamné nasledky urcené pro verejnost kde jsou

nasledky poruchy stiedné
zavazné (kancelarské budovy)

CC1 Malé nasledky s ohledem na ztraty lidskych Zemédélské budovy, kam lidé
Zivot nebo malé nebo zanedbatelné nasledky bézné nevstupuiji (sklady,
skleniky)

Tab. 1 TFidy nasledkd (CC = consequences classes)

b) Pomoci nasledujicich tabulek, pfevzatych z pfilohy B normy EN 1090-2, se dale
provede vybér kategorie pouzitelnosti a vyrobni kategorie, a to nasledovné:

— V uvahu se berou nejprve rizika spojena pouzivanim konstrukce, formulovana jako
kategorie pouzitelnosti SC. Pfi¢emz plati, ze konstrukce nebo &ast konstrukce
muZe obsahovat dilce nebo konstrukéni detaily, které patfi do rozdilnych kategorii
pouzitelnosti.
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Kategorie | Kritéria

Konstrukce a dilce navrzené pouze na kvazistatické zatizeni (pfiklad: pozemni stavby)

Konstrukce a dilce navrZené pro seizmické zatiZeni v oblastech s nizkou seizmickou

SC1 aktivitou

Konstrukce a dilce navrzené na Unavové zatiZeni od jefabu (tfida SO)

Konstrukce a dilce navrzené na unavu podle EN 1993. (pfiklady: Silnini a zelezni¢ni
mosty, jefaby , konstrukce vystavené vibracim vyvolanym vétrem, davem lidi nebo
sC2 rotacnim strojem)

Konstrukce a dilce navrZzené na seizmické zatiZeni v oblastech se stfedni nebo vysokou
seizmickou aktivitou

Tab. 2 Kategorie pouzitelnosti (SC = service category)

— Dale se zvazuji rizika spojena s provadénim konstrukce, definovana jako vyrobni
kategorie PC z nasleduijici tabulky:

Kategorie Kritéria
Nesvarované dilce vyrobené z vyrobku jakékoliv pevnostni tfidy oceli

i Svarované dilce vyrobené z vyrobkul z oceli nizsi pevnostni tfidy nez S355
Svarované dilce vyrobené z vyrobkud z oceli S355 a vyssi pevnostni tfidy
Zakladni dilce pro celistvost konstrukce, které se svafuji na stavenisti

PC2 Dilce tvafené za tepla nebo tepelné zpracované béhem vyroby

Dilce prihradovych nosnikd z kruhovych dutych priifezd CHS vyzaduijici tvarové fezané
konce

Tab. 3 Vyrobni kategorie (PC = production category)

c) Vlastni vysledné stanoveni tfidy provedeni podle pfedchozich bodl a) a b) se
provede podle nasledujici tabulky:

TFidy nasledkud CC1 CcC2 CC3
Kategorie pouzitelnosti SC1 SC2 SC1 SC2 SC1 SC2
PC1 EXC1 EXC2 | EXC2 | EXC3 | EXC3°? EXC3°?
PC2 EXC2 EXC2 | EXC2 | EXC3 | EXC3°? EXC4

EXC4 se pouzije na specielni konstrukce nebo konstrukce s extrémnimi nasledky pfi poruseni podle
pozadavkl narodnich ustanoveni.

Vyrobni kategorie

a

Tab. 4 Vybér tfidy provedeni ze stanovenych tfid nasledkd a vybrané vyrobni kategorie a kategorie
pouzitelnosti (EC = execution class)

V poznamce pak norma uvadi, Ze stanoveni tfid provedeni ma provést projektant
v kooperaci s budoucim uzivatelem a maji pfitom brat v uvahu pfislusna narodni
ustanoveni. Pfi tomto postupu ma manazer projektu pfiméfené konzultovat s vyrobcem
néktera narodni ustanoveni vyplyvajici pro konstrukci v misté jejiho uzivani.

S provadécimi tfidami pak norma pracuje v fadé dalSich ustanoveni a specifikuje
jednotlivé poZadavky sohledem na tyto tfidy. Jsou to poZadavky sméfované
od dokumentace, pfes pozadavky na identifikaci, dokumenty kontroly a sledovatelnost
pozitych vyrobkd, pfipravu vyroby, vlastni vyrobu a sestaveni, svafovani vcetné
kvalifikace postupll svafovani, Uroven svareCského personalu az po montaz a prace
na stavenisti véetné kontrol, zkouSeni a oprav.
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Pozadavky na jakost

V ramci ur€eni kritérii pfipustnosti stanovi norma ve vztahu k tfidé provedeni
i pozadavky na jakost svarl ve smyslu EN ISO 5817 [4]. ZjednoduSené Ize
konstatovat, Zze pro stanovenou tfidu provedeni EXC pozaduje norma odpovidajici

a

roven pro hodnoceni kvality svari:
EXCA1 uroven kvality D;
EXC2 uroven kvality C, nékterymi vyjimkami;
EXC3 uroven kvality B;

EXC4 uroven kvality B+, coz je kvalita urovné B s dalSimi pozadavky
definovanymi v nasledujici tabulce.

Oznaceni vad Mezni hodnoty pro vady
Zapaly (5011, 5012) nepfipustné
tupé svary d<0,1s, ale max. 2 mm
Vnitfni pory (2011 az 2014)
koutové svary d<0,1a, ale max. 2 mm
h<0,1s, ale max. 1 mm
tupé svary
¢ < s, alemax. 10 mm
Pevné vmeéstky (300)
h<0,1a, ale max. 1 mm
koutové svary
¢ < a, ale max. 10 mm
Linearni pfesazeni (507) h < 0,05¢, ale max. 2 mm
Hubeny kofen (515) nepfipustné

Tab. 5 DalSi poZzadavky pro uroveri kvality B+

Pro mostafe neni bez zajimavosti, ze pro plechové mostovky jsou stanoveny jesté

d

alsi ,doplnujici“ pozadavky k urovni B+.

Ve vztahu k tfidam provedeni stanovi norma i rozsah nedestruktivni kontroly svar(.

Typ svaru Dilenské nebo montazni svary

EXC2 EXC3 EXC4

PFi¢né tupé svary nebo &aste¢né provarené tupé svary ve spojich
s tahovym napétim:

Uu=0,5 10 % 20 % 100 %

U<05 0% 10 % 50 %
PFi¢né tupé svary a Castecné provarené tupé svary:

v kfizovych spojich 10 % 20 % 100 %

v T spojich 5% 10 % 50 %
PFi¢né koutové svary v tahu nebo smyku:

s a> 12 mm nebo t > 20 mm 5% 10 % 20 %

sa<12mmat<20 mm 0% 5% 10 %
Podélné svary a svary vyztuh 0% 5% 10 %

1

Tab. 6 Rozsah doplfiujicich NDT
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Geometrické tolerance

DalSim ze specifik, kterymi se bude nutno zabyvat, jsou geometrické uUchylky. Tato
norma definuje typy geometrickych uchylek a uvadi kvantitativni hodnoty pro dva typy
dovolenych uchylek:

a) zakladni tolerance - uchylky, pouzité vrozsahu kritérii, které jsou zasadni
pro mechanickou unosnost a stabilitu smontované konstrukce;

b) funkéni tolerance - uchylky, poZzadované pro splnéni dalSich kritérii, jako je
pfesnost a vzhled. Tyto tolerance jsou uvadény tabulkové ve dvou tfidach 1 a 2
(pro EXC 3 a 4 plati tfida 2) nebo je Ize stanovit alternativné.

Zakladni tolerance a funkéni tolerance jsou normativni. Kriteria jsou uvadén netradicné,
kdyz napfiklad zapis ve formé:
A =+1/500 ale |A| 212 mm

znamena, Ze je dovolena vétsi z téchto dvou hodnot.

Zaver

To bylo jen nékolik zakladnich informaci o nové evropské ocelarské provadéci normé.
Jeji zavedeni, jak bylo naznaeno, od nas olekdva zménu nahledu na nékteré
skute€nosti, odliSné od naSich narodnich zvyklosti. Nékteré zmény si proto vyzada
i bezprostfedné dotena kapitola TKP 19. Upfesnit na narodni Urovni bude mozné
i nékteré specifikace tam, kde ktomu dava norma prostor a kde je to vhodné.
Dopracovat bude nutno i problematiku prokazovani zplsobilosti vyrobcu, zejména
na stavbach a montaznich pracovistich. Do zbytkovych narodnich norem bude tfeba
doplnit i skuteCnosti, které se norma nefesi viibec a nebo jen okrajové. Pfechodové
obdobi soubézné platnosti trvajici do bfezna 2010 (respektive do 2011 u €asti prvni)
nam k tomu dava urcity prostor. Vyuzijme jej konstruktivné! Obecné se ale domnivam,

Ze jednotna evropska norma je krok spravnym smérem a je jen na nas, jak se
S hormou szijeme a zda se s ni nau¢ime smyslupiné nakladat.

Literatura:

[1]1 EN 1090 Provadéni ocelovych konstrukci a hlinikovych konstrukci:

[2] Cast 1: Pozadavky na posouzeni shody nosnych stavebnich dilcti ocelovych
konstrukci

[3] Cast 2: Technické pozadavky na ocelové konstrukce

[4] Cast 3: Technické pozadavky na hlinikové konstrukce
[5] CSN 73 2601 Provadéni ocelovych konstrukci

[6] CSN 73 2603 Provadéni mostnich ocelovych konstrukci

[7]1 CSN EN ISO 5817 Svafovani — Svarové spoje oceli, niklu, titanu a jejich slitin
zhotovené tavnym svafovanim (kromé elektronového a laserového svarovani) —
Ur€ovani stupiu kvality
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Prostorové usporadani otvort mostnich objektu
pres vodni prekazky dle CSN 73 6201:2008

Ing. Miroslav Tersel, SZDC, s. 0., OMT

V souéasné dobé vychazi CSN novelizujici CSN 73 6201:1995, ktera v radé oblasti
vyznamné méni normové poméry draznich mostnich objekti i mostnich objektu
pozemnich komunikaci. Kromé prostorového usporadani na mostnich objektech
a votvorech pod mostnimi objekty na drahach a komunikacich se zmény tykaji
i prostorového usporadani otvort mostnich objektt pfes vodni prekazky, které resi
pfevézné kapitola 12 pfedmétné normy CSN 73 6201:2008.

Uvod - platnost normovych ustanoveni

Kapitola 12 pfedmétné CSN [1] Fe$i problémy vyjadfené nazvem, tj. ,Prostorové
usporadani otvord mostnich objektl pfes vodni pfekazky“. Je zfejmé, Ze vysledkem
navrhu bude usporadani fesici kfizeni (i navaznost) liniovych objektd (napf. draha x
vodni tok, pozemni komunikace x nadrz, Zeleznice x inunda¢ni uzemi vodniho toku
apod.). Pro pochopeni aplikace normy je ve vSech pfipadech nutno vychazet
z ,pfedmétu normy*“, ktery vymezuje platnost normy, nebot nelze feSit v ramci této
normy v8echny parametry kfiZicich se liniovych objektu.

Norma plati za nasledujicich podminek pro:
— projektovani nové navrhovanych trvalych i zatimnich mostnich objektu;

— mostni objekty na draze celostatni; drahach regionalnich; vieckach; specialnich
drahach; tramvajovych, trolejbusovych a lanovych (pozemnich) drahach; verejnych
i nevefejnych pozemnich komunikacich i jinych komunikacnich prostranstvich;

— navrhovani oprav a rekonstrukci dosavadnich mostnich objektd, ale pouze
v pfiméfeném rozsahu (pfiméfeny rozsah je vzdy urCovan ekonomickymi
a technickymi moznostmi s cilem nezhorSeni stavajiciho stavu).

Vodnimi pfekazkami se rozumi pfedevSim vnitrozemské pfirozené vodni toky, ale
soucasné i inundacni uzemi vodnich toku a zdrze téchto tokd, vodni nadrze (rybniky,
jezera, umeélé vodni nadrze), umélé vodni toky (pruplavy, nahony, spojovaci kanaly
a vodni cesty).

Uplné pozadavky CSN jsou v [1], v dal§im uvadim hlavni zasady navrhu.

Doplnéni nazvoslovi

Oproti dFivéjsi CSN 73 6201:1995 zavadi novelizovana CSN [1] nové nebo nové

zduraznéné pojmy nutné pro stanoveni prostorového uspofadani nad vodni pfekazkou.

Proto ¢lanek 12.1.2 [1] obsahuje vybér nékterych zakladnich terminl k pochopeni textu

i nékterych ustanoveni. Jsou to pfedevsim:

— vodni tok — vodni utvar, pro ktery je charakteristicky trvaly nebo obCasny pohyb
vody v koryté a ktery je napajen z vlastniho povodi nebo z jiného vodniho utvaru;

— pratoény profil — ¢ast pFicného profilu koryta toku omezena shora hladinou
za daného prutoku;

— splaveniny — tuhé ¢astice vzniklé pfevazné erozi a pfemistované proudici vodou;

— splavi (plavi) — souhrnné oznaceni pro plovouci pfedméty unasené samovolné
vodnim proudem, zejména pfi povodnovych pratocich (vegetacni zbytky, pfedméty
splavené z okoli vodnich tokl, v€etné vyvracenych stromu, dfevénych staveb

apod.), které mohou byt proudem uvedeny do vznosu, pohybovat se po hladiné a
ohrozovat mostni objekty;
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— navrhovy pruatok (dale také jen NP) — smluveny pratok pouzity jako podklad pro
navrh vyhovujici kapacity mostnich otvoru;

— kontrolni navrhovy pritok (dale také jen KNP) — NP zvétSeny ve smyslu
podminek této normy, ktery soucasné predpoklada snizené naroky na rozsah
eroznich projevl i na miru ovliviiovani odtokového procesu a predpoklada i vyuziti
snizené volné vysky nad kontrolni navrhovou hladinou;

— navrhova hladina (dale také jen NH) je uroven hladiny vody zjisténa
hydrotechnickym vypoc&tem pro priichod NP mostnimi otvory;

— kontrolni navrhova hladina (dale také jen KNH) je uroven hladiny vody zjiténa
hydrotechnickym vypoc¢tem pro prichod KNP mostnimi otvory;

— volna vyska nad hladinou je navrhovy parametr mostnich otvorl pfes vodni
prekazku, ur€ujici nejmensi pfipustnou svislou vzdalenost mezi navrhovou nebo
(zpusobuje-li mostni objekt vzduti hladiny v toku, urCuje se volna vySka od takto
vzduté hladiny);

— kapacita mostnich otvorti je nejvétSi pratok, ktery protee pfiénym profilem
vodniho toku v misté mostnich otvorG pfi zachovani touto normou pozadované
volné vysky nad hladinou;

— variaéni rozpéti povodriovych pratokd je pomér hodnot kulminacnich pratokua urcité
n-letosti k hodnoté jednoletého kulminacniho pritoku. V této normé se jako
indikator rozkolisanosti povodriového reZimu v konkrétném misté vodniho toku
uzivaji hodnoty variaéniho rozpéti Qoo/ Q.

Vychozi podklady pro navrh prostorového usporadani

Vychozim podkladem pro mostnich objekty pfes vodni pfekazky a ureni rozmérd
mostnich otvorl je NP nebo NH spolu s KNP nebo KNH a volna vySka nad témito
hladinami. Hodnoty téchto parametri stanovi pro jednotlivé druhy mostnich objektu
ustanoveni normy v tabulce 12.1 (kterou dale uvadim) pfedmétné CSN [1], pokud
vodopravni Ufad nestanovi jinak. Stavba i rekonstrukce mostniho objektu pfes vodni
pfekaZky a na pozemcich pfi nich nebo vinundaénim uUzemi totiz podle zakona
€. 254/2001 Sb. vyzaduje souhlas pfislusného vodopravniho ufadu, ktery zvazuje
konkrétni mistni podminky.

Jako NP, pfipadné KNP se pouziji standardni hydrologické udaje o n-letych pratocich
povrchovych vod, podle CSN 75 1400. Dle této normy se hydrologické udaje
povrchovych vod rozdéluji na standardni a nestandardni (standardni udaje Q1 az Qqo,
udaj Qo je jiz nestandardni). Dle &l. 5.1 CSN 75 1400 je ke zpracovani nebo ovéfovani
standardnich hydrologickych udaji (viz Vé&stnik ministerstva Zivotniho prostfedi CR,
gastka 2 z 15. 4. 1997) povéien CHMU. Udaje poskytuje CHMU dle zékona &.526/1990
Sb. o cenach za Uplatu v souladu s vyméry MF CR.

Pfi stanovenych zvySenych pozadavcich vodopravniho ufadu Ize pouzit i jiné hodnoty
maximalnich prutokd napf. nejvyssi zaznamenany povodriovy prutok v misté kfizeni
s vodnim tokem. Pokud hydrologické udaje (napf. na malych vodnich tocich) nejsou
znamy, pouzije se standardni vypocet n-letého prutoku.

Pozadavky zvazované pii hydrotechnickém posouzeni navrhu
Samoziejmym pozadavkem (ktery bohuzel neni vzdy dodrzovan) je provéfeni mistni
morfologie (konfigurace terénu, zastavénost Uzemi, zalesnéni a zatravnéni, druh

okolnich staveb apod.). V dvodu hydrotechnického posouzeni je nutno vyjadfit
charakter vnitrozemské vodni pfekazky v€. jeji duleZitosti a zatfidéni dot€éeného Useku
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drahy ¢i pozemni komunikace s vyslednym zafazenim do navrhové kategorie dle [1] -
viz dale.

Pro stanoveni prostorového uspofadani nad vodni pfekazkou je nutné zvazovat a tedy
i textové v ramci hydrotechnického posouzeni vyjadfit stanovisko kfeSeni (tj. v¢.
minimalizace ¢&i vylou€eni negativ) nasledujicich okolnosti:

nakolik se predpoklada, Zze muze byt mostni objekt ohroZovan splavim a disledky
ucpani otvoru, ledovymi jevy (chodem ledu, ledovymi napéchy), zménami koryta;

— Jak byla stanovena minimalni volna vyska (dale jen MVV) nad hladinou NP nebo
KNP (viz pfiklady dle €l. 12.2.2 CSN [1]);

— jaké vzduti se pfedpoklada a nakolik vzduti zplsobené mostnim objektem ovlivriuje
stavajici povodfiovou ochranu uzemi;

— nakolik se pfedpoklada, Zze se vyznamné& zméni erozivni projevy vlivem mostniho
objektu a nakolik mohou erozivni projevy na vodni pfekazce ohrozit stabilitu nebo
mechanickou odolnost a provozuschopnost mostniho objektu (pfitom se
predpoklada, Zze pfi NP jde o erozivni projevy odstranitelné udrzbou a pfi KNP
odstranitelné opravou, ale bez pferuseni provozu na dopravni cesté u mostnich
objektu 1. kategorie, nebo s pferusenim provozu u 2. az 4. kategorie);

— jaké velikosti NP, KNP a MMV v navaznosti na bézné normové pozadavky (dle
tabulky 12.1 [1]) jsou uvazovany, event. pro€ je nutné jiné feseni;

— jaky druh hydrotechnického posouzeni [2] je pro konkrétni situaci technicky
a ekonomicky pfiméreny.

Navrhové kategorie mostnich objekta

Navrhované mostni objekty se dle [1] &leni, podle dopravniho vyznamu pozemni
komunikace ¢&i drahy, kterou pfevadéji (nebo budou vyhledové prevadét),
nahraditelnosti znic¢eného objektu objizdkami a odhadovaného rozsahu druhotnych
8kod z pferuseni dopravy pfi vyluce provozu na mostnim objektu, do kategorii.

Z hlediska Zelezni¢nich drah v&etné drah tramvajovych, trolejbusovych a pozemnich
lanovych (a samozfejmé pfiméfené i drah dulnich a prumyslovych) jsou kategorie
nasledujici:

1. kategorie - trvalé mostni objekty s pozadavkem trvalé prajezdnosti tj. na

Zelezni¢ni draze celostatni, na Zelezni¢nich regionalnich drahach regionalniho

vyznamu, na Zelezni¢nich drahach specialnich (metru), na Zelezni¢nich vieckach

s nutnym trvalym provozem a na drahach tramvajovych a trolejbusovych,

propojujicich mista k nimz je nutny trvaly pfistup obyvatel,

— 2. kategorie - trvalé mostni objekty s moznosti kratkodobého pferuseni provozu do
5-ti dnu tj. na Zelezni€nich regionalnich drahach mistniho vyznamu, na Zelezni¢nich
vleCkdch s moznosti pFferuSeni provozu a na drahach tramvajovych
a trolejbusovych s moznosti omezit trvaly pfistup obyvatel. Patfi sem i mostni
provizoria, ktera nahrazuji funkci trvalych mostnich objektu;

— 3. kategorie - dlouhodobé zatimni mostni objekty s navrhovou zivotnosti delSi nez
5 rokd;

— 4. kategorie - kratkodobé zatimni mostni objekty s navrhovou Zzivotnosti do 5-ti
roku. Patfi sem rovnéz mostni provizoria zajiStujici technologicky vystavbu
a souvisejici provoz

Navrhové parametry pro jednotlivé kategorie mostnich objektt

Navrhované mostni objekty dle tabulky 12.1 [1] maji mit minimalni parametry NP, KNP
a MMV uvedené dale:
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Navrhova

Min. volna vyska

kategorie | Varia€ni rozpéti . - oo . MVV) nad
podle kiizeného vodniho Navrhz)’:l/g)prutok Kogtrg)tgi ?;K{Q;)Vy névrgovou)hladinou
dopravniho toku Q100/ Q4
vyznamu (NH, KNH)
a) b) 1 m nad NH,;
do 5 Q100 NEDO 1,15. Quoo
0,5 m nad KNH
1 5 a5 8 0 b a) b) 1 m nad NH;
nebo 1,25 .
100 Q1o 0,5 m nad KNH
a) b) 1 m nad NH,;
nad 8 Q1o NEbO 1,50 . Q100 0,5 m nad KNH
do5 Q100 3 0,5 m nad KNH
2 5az8 Q100 1,20 . Q 100 ” 0,5 m nad KNH
c)
b) Tmnad NH ;
nad 8 Q']OO 1,40 . Q100
0,5 m nad KNH
0,5 m nad NH;
do 5 Q50 Q 100 o)
0,5 m nad KNH
3 3 0,5 m nad NH;
5az8 Q50 Q 100 d)
0.5 m nad KNH
0,5 m nad NH;
nad 8 Qso Q 100 d)
0,5 m nad KNH
0,5 m nad NH;
do 5 Q1o C)20 c)
0.5 m nad KNH
4 3 0,5 m nad NH;
5az8 Q10 Q20 )
0.5 m nad KNH
o 0,5 m nad NH;
nad 8 Q1o Q20 Qso

c)
0,5 m nad KNH

nejvétsi naméfeny pratok v misté pfemosténi vodniho toku, pokud je vétsi nez Qoo

vodopravni Ufad podle nebezpedi transportu druhu a mnozstvi splavi miize pozadovat posouzeni

pro nestandardni Qo0 s ohledem na to, Ze uvedené nasobky Q1o pouze pfiblizné nahrazuji Qoo

objekty

pouze pfi velkém nebezpedi ucpani mostniho otvoru nanosy nebo splavim

pfi ohroZeni zastavéného Uuzemi po ucpani mostniho otvoru

pouze pfi velkém nebezpedi ucpani most. otvoru nanosy nebo splavim; nevztahuje se na zatimni

Predepsanou hodnotu volné vysky nad hladinou neni tfeba dodrzet u propustkd, u kterych je mozné
pfipustit zahlceni vtoku a tlakovy rezim proudéni propustkem napf. podle 12.2.4 [1].

Nejsou-li splnény podminky ° a ¥ uvadéné pro stanoveni volné vysky nad hladinou KNP, volna vyska
nad touto hladinou se nestanovuje. U nékterych objektl tak muze dojit i k pfelévani mostovky
(vozovky). Ostatni podminky uvedené v 12.1.4. [1] vSak musi byt spinény.
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Specifické pripady navrhu

Specifické pfipady nastavaji, kdy sice navrhujeme nové mostni objekty, ale jde
z hlediska normy o extrémni pfipady:

— mostni objekty nadmiru ohroZzované pohybem splavenin Ci splavim, které patfi do
evropské komunikacni sité, nebo jsou nevhodné hydraulicky situovany;

— mostni objekty jsou na stavajicich drahach ¢i pozemnich komunikacich, které
z hlediska své nivelety trasy zustavaji v plivodni poloze;

— mostni objekty jsou ve znatné zastavéném uzemi a na urbanizované dopravni siti.
Tyto pfipady fesi CSN [1] v samostatnych &lancich 12.2.8, 12.2.6 a 12.2.10.

Podle ¢lanku 12.2.8 [1] u mostnich objektd o jednom otvoru se svétlosti otvoru do
30 m, nebo mostu o vice otvorech se svétlostmi otvorti do 15 m pfes vodni toky

— s velkym pohybem splavenin nebo s velkou pravdépodobnosti transportu
plovoucich pfedmétl (vyvracenych stromu a drobnéjsiho splavi),

— s nebezpecnym pohybem ledovych ker s tendenci k tvofeni napéchu a barier,

— nebo je-li nezbytné uspofadat kfizeni pozemni komunikace ¢&i drahy s vodnim
tokem hydraulicky nepfiznivym zplsobem (napf. uhel kfizeni ke sméru povodriové
proudnice se od kolmého kfizeni li§i o vice nez 30°),

je tfeba prokazat hydrotechnickym vypoétem, Ze podminky stanovené v 12.1.4 [1]
budou dodrzeny i pfi zvySeni NP o 30 % hodnot uvedenych v tabulce 12.1 [1]. Toto
ustanoveni se vSak pouzije (pouze) pro mostni objekty navrhové kategorie 1, které jsou
zafazené do evropského Zelezniéniho nebo evropského silniéniho systému (viz CSN
73 6101) a pro mostni objekty navrhové kategorie 3.

Pro Zelezni¢ni koridory ve stavajicich trasach je typicky dalsi specificky pfipad, ktery
feSi Clanek 12.2.6 [1]. Mostni objekty pfes vodni toky se na stavajicich drahach a
pozemnich komunikacich, které neumozfuji upravy nivelety v okoli mostniho objektu,
prednostné provéfi pro NP a KNP podle tabulky 12.1 [1]. Pokud vySkové poméry
prilehlych Usekd prevadéné pozemni komunikace, C€i drahy neumoziuji dodrzeni
pozadavkl podle tabulky 12.1 [1], Ize navrhnout mostni objekt tak, aby dosavadni
kapacita mostnich otvorii nebyla zmensena. Pfitom musi byt hydrotechnickym
vypocltem prokazano jak je ovlivnén prichod NP a KNP nové navrzenym mostnim
otvorem a soucasné se vyjadfi vliv vzduti (pokud k nému dojde) na vodohospodarské
objekty, pozemky a stavby v uzemi nad mistem kfizeni tj. ve sméru proti proudu
napf. vodniho toku. Redeni vyvolanych duasledkd, vlivem vzduti hladiny, na plvodni
povodiiovou ochranu Uuzemi je mimo ramec tohoto pfispévku.

Clanek 12.2.10 [1] Fe$i poméry v silné urbanizovanych mistech a dovoluje odchyiné
stanoveni NP u mostnich objektd v mistech s hustou zastavbou, zejména
v historickych Castech mést a obci, kde nelze bez nepfiméfenych zasahl normé
vyhovét (ale jen se souhlasem pfislusSného vodopravniho ufadu). Pfitom je nutné
hydrotechnickym vypocCtem ovéfit jaké zmény odtoku pfi NP a KNP podle této normy
mostni objekt vyvola a zda nedojde k ohrozeni okolni zastavby vzdutim hladiny a
vylitim mimo koryto vodniho toku nebo jaky rozsah ohroZeni bude zplUsoben. Prokaze-
li se zvySené ohrozeni stavajici zastavby, je nutné komplexné posoudit moznosti
zmény vedeni pozemni komunikace ¢&i drahy a protipovodfiové ochrany vSech
ohrozenych objektu.
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Konstrukéni pokyny pro navrh mostnich objekt pres vodni prekazky

Navrh otvoru mostniho objektu, ktery spliuje navrhové parametry a souvisejici
podminky pfirozeného odtoku vod se projevuje ve vlastnim navrhu typu a tvaru nosné
mostni konstrukce, spodni stavby a jejiho zaloZeni spolu s vytvafenymi pfechody do
okoli (nasypy, ochranné zidky, zpevnéni koryta atd.), které musi byt navrzeny
v souladu s CSN 75 2130 (Kfizeni a soub&hy vodnich toki s drahami, pozemnimi
komunikacemi a vedenimi). Vybér téchto nékterych pokynu fesi pro vodni pfekazky
kapitola 13 pfedmétné CSN [1] v &lancich 13.1 az 13.5.

Pozadavky na spodni stavu fesi Clanek 13.1.2 [1], ktery pozZaduje, aby prednostné
spodni stavba mostnich objektl byla navrzena tak, aby nevyzadovala ochranu proti
ucinkim zpusobovanym vodni pfekazkou. Pokud je ochrana nutna, spodni stavba
nové navrhovanych i pfestavovanych mostnich objektd musi byt chranéna s ohledem
na predpokladany charakter proudéni a geologické podminky:

— proti uc€inkdm vymilani koryta vodniho toku (hloubkou zalozeni, S$tétovnicemi,
vhodnym opevnénim dna a bfeh( koryta, zahozem, dlazbou apod.);

— proti erozivnim dynamickym ucinkdm vodniho proudu (vhodnou volbou materialu,
zmonolitnénim zakladl a dfika piliftd a opér, tvarem a oblozenim zhlavi pilifQ
apod.);

— proti u€inkim pohybu ledu (ledolamy, vhodnym tvarem podpéry apod.);
— proti narazam plavidel na konstrukci mostu (lodni svodidla);

— proti zachytavani plovoucich pfedmétl na konstrukci mostu (systém predsunutych
ochrannych barek apod.), event. dalSim okolnostem.

PozZadavky na navrh (uvedené v ¢lancich 13.2.1 az 13.2.5 [1]) mostni konstrukce, Uzce
souvisi s pfedpokladanou funkci mostu (vyjadienou kategorii) a typem nosné
konstrukce. Kromé& uvazovani plsobicich sil vodniho proudu (ve statickém vypoctu
mostu) je nutno uvazit pfiméfenou vodorovnou pfi€nou tuhost, zplsob uloZeni,
plynulost podhledu, ostrost a smérovani hran, rychlé odvedeni vod z konstrukce,
moznost odstranéni nenosnych ¢asti v povodrovych situacich apod.

Zavérem bych chtél zddraznit znovu hledisko pfiméfenosti, které vzhledem
k jedineCnosti kazdého kfizeni s vodni pfekazkou v praktické i teoretické oblasti kolisa
od jednoduchych vypoctd a malych mostnich objektd po 3D pocitatové simulace i
modelovy vyzkum na velkych tocich a velkych mostech s obtiZnymi stavebnimi
technologiemi.

Literatura:
[1] CSN 73 6201:2008 Projektovani mostnich objektd, CNI, 2008,

[2] TP Hydrotechnické posouzeni mostnich objektl na vodnich tocich, VUV, 2009 -
predpokladané vydani.
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Oprava mostu v km 1,707 trati Praha hl. n. — Praha
Smichov po mimoiradné udalosti

Ing. Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

Jednalo se o opravu mostu zasaZzeného poZarem, ktery vznikl od zkratu elektrického
vedeni trakéniho vedeni tramvaje s ocelovou konstrukci mostu pfi zaklinéni kamionu
pod mostem.

Vseobecné udaje o mosté

Tento most prevadi dvoukolejnou elektrifikovanou trat Praha hl.n. — Praha Smichov
pres Bélehradskou ulici v Praze 2. V r. 2001 byl tento most pfestavén. PUvodni ocelové
konstrukce s prvkovou mostovkou, byly nahrazeny konstrukcemi s pribéznym
kolejovym lozem pod kazdou z koleji. Most je navrzen pro zatizeni vlakem CSD T a
prostorové spliiuje MPP 2,5R. Pfimym ddsledkem pozadavku mostovky s pribé&znym
kolejovym loZzem byla pfirozené i vy8Si stavebni vySka mostu, ve srovnani
s puvodnimi konstrukcemi s prvkovou mostovkou, proto byla zdviZzena niveletu koleje
na mosté o pfiblizné 0,50 m, s vybéhy v potfebném rozsahu na obou pfedmostich.
Pod mostem vedou dvé tramvajové koleje, obousmérna komunikace a chodniky.
Rekonstrukci byla zvySena podjezdna vySka pod mostem o 150 mm, odstranény
pavodni mezilehlé podpéry v chodnicich a cely prostor pod mostem se tak rozsifil a
ziskal na prehlednosti i z hlediska dopravy. Pozadavku vyrazného snizeni hladiny
hluku, pusobeného provozem na mosté, se podafilo uspésSné vyhovét pouzitim tlumici
rohoze, vlozené mezi hydroizolaci mostovky a kolejové loze.

Obr. 1 Pohled na most

Popis mostni konstrukce

Pod kaZdou koleji je osazena samostatna ocelova svafovana NK s dolni plechovou
ortotropni mostovkou a prabéznym kolejovym lozem. Kazda z konstrukci ma dva hlavni
nosniky o rozpéti 27,68 m. Ty jsou vicCi sobé vzajemné posunuté, v dusledku Sikmosti
mostu. VnéjSi - obloukovy se Sikmymi zavésy, vnitfni - plnosténny 1 prifez
s parabolickym zakfivenim horniho pasu. Je zde provedena zcela nekonvenéni
koncepce mostu s rozdilnymi hlavnimi nosniky, kombinujicimi v jedné konstrukci tram
ztuzeny obloukem a v druhé plnosténny nosnik.
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Kazda z nosnych konstrukci je ulozena prostfednictvim 6 elastomerovych vyztuzenych
loZisek. Na mosté je aplikovana celoploSna membranova stfikana hydroizolace
vil. 2x 1,5 mm. Odvodnéni zlabu KL je zajisténo pomoci odvodriovacu, kterych je
voda svedena pod mostovku a dale vodorovnym a svislym potrubim do bahnikové
Sachty pod mostem. Na obou mostnich konstrukcich jsou instalovany vodonepropustné
mostni zavéry typu 3W, s kryci deskou z nevodivého materialu. Ocelové zabradli,
s vyplni z piného polykarbonatu, funguje nejen jako bezpec€nostni prvek, ale pini
rovnéz diléi Ulohu sniZeni hluku vyvolavaného Zelezniénim provozem. Stity proti
dotyku a podvlaky osazené v podhledu NK, pini funkci izolantu proti nebezpe¢nému
dotyku s Zivymi éastmi trakéniho vedeni s OK. Zelezniéni svriek je z uzitého materialu
kolejnic tv. S49 s pruznym upevnénim na betonovych prazcich SB8, kolej je
bezstykova.
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Obr. 2 Pri¢ny fez

Mimoradna udalost

Ugelem opravy vy$e jmenovaného mostu byla havarie kamionu ze dne 4. 3. 2008,
ktery uvizl pod mostem z dlvodu nerespektovani snizené podjezdné vySky na 3,2 m,
stanovené svislou dopravni znacCkou. Pfi dotyku navésu s zivou trakci napajeni
tramvaji doSlo ke zkratu na vedeni s naslednym pozarem. Ten znicCil, mimo samotny
navés a pfevazené zbozi na ném, odrazné desky dotyku trakéniho vedeni ve spravé
DP hl. m. Prahy a mostni vybaveni.

Pozar likvidovala jednotka HasiCského zachranného sboru hl. mésta Prahy, ktera se
k pozaru dostavila do 5 minut po jeho nahlaseni.

Podrobnosti o poZaru:

— plamenné hofeni trvalo cca 15 min,

— teplota plamene se pohybovala v rozmezi 800° C — 1500° C,

— na navésu kamionu hofela kryci plachta (platno s nastfikem PVC), papirové obaly
elektrospotrebicu a polystyren,
— poZar hasila jednotka vodou z cisterny za vylouéeni napéti v troleji pod mostem.

Bezprostfedné po pozaru byl vyménén drat trolejového vedeni a izolaCni desky mezi
troleji a mostem, aby mohl byt obnoven tramvajovy provoz.
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Obr. 3 Pozar pod mostem

Provedené priazkumy a méreni na mosté po pozaru

Okamzité po pozaru byla SDC Praha svolana schuzka za ucelem prohlédnuti
konstrukce a stanoveni rozsahu vzniklych Skod. Byly zjiStény tyto zavady:

— Ocelové profily podvlaku, na kterych jsou upevnény izola¢ni desky nad tramvajovou
koleji ve sméru jizdy na Vinohrady, jsou viditelné poSkozeny od plUsobeni vysoké
teploty. Vykazuji deformace a jsou z&ernalé.

— PrOrazka typu UPO vyr.E. 4747, umisténa na vnéjSi strané vnitiniho hlavniho
nosniku konstrukce KO1 na smichovské strané, ma vyCerpanou zivotnost.

— Plastmalta pod loziskem 2-2 vkonstrukci J02 na opéfe O02 je poskozena.
V uloZném vyvySeném bloku pod dolni loZiskovou deskou je vypalena dutina o
rozméru 1x4 cm a hloubce 15 cm. Okoli dutiny je z€ernalé, pfilehly beton a natér
dolni lozZiskové desky jevi znamky poskozeni od pusobeni velkého proudu, ktery

tudy tekl do spodni stavby.
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Obr. 4 Zplodiny hofeni Obr. 5 Poskozeni betonu Obr. 6 Shorely gumovy profil
na podhledu OK pod loZiskovym blokem MDZz

— Leva bo¢ni strana mostniho zavéru v konstrukci KO1 nad opérou O01 je poSkozena
v délce 380 + 620 cm. V uvedené délce chybi tésnici gumovy profil, okoli MDZ je
seSkvarené a zCernalé. Horni kryci jaridova deska je zdeformovana a oddélena od
pavodniho mista ulozeni. Rovnéz jaridova deska na pfilehlé bo¢ni ¢asti MDZ jevi
znamky poskozeni.
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— Hydroizolace mostovky je v misté zni€éeného MDZ poskozena do vzdalenosti cca
15 cm na obé strany.

— Protikorozni ochrana OK je povrchové znecisténa vrstvou mastnych sazi. Rozsah
poskozeni bez omyti této vrstvy neni mozny stanovit.

— V kopané sondé v kolejovém lozi vpravo od k.€.2 uprostfed rozpéti bylo po
rozfiznuti antivibraéni rohoZe odhalena hydroizolace mostovky. Ta vykazovala
pouze vizualni zménu zbarveni, z pavodni Zluté do naCervenalé barvy.

— Odhalené antivibracni rohoze nevykazovaly znamky poSkozeni

Pracovnici Technické ustfedny Ceskych drah provedli podrobnou (ing. Havelka) a
mimofadnou prohlidku mostu (ing. Kdrka) se zavérem, Ze zdavodu
provozuschopnosti a bezpeénosti drazni dopravy na mosté nebyly shledany Zadné
zavady majici vliv na pfechodnostni parametry.

Z hlediska ochrany pfed urazem elektrickym proudem byly na mosté shledany
podstatné zavady a technicky stav mostu je havarijni. Je nezbytné provést opatfeni,
ktera zabrani podobné mimofadné udalosti.

Klasifikace stavebniho stavu objektu byla pro nosnou konstrukci, starou pouze 7 let,
snizena na K2. Na spodni stavbé nebyly zjiStény nedostatky a klasifikace zistava S1.

V souladu se zavéry vizualni prohlidky byly provedeny dalSi 2 kopané sondy v kolejisti
k.C.1 a k.€.2, v pfedpokladaném misté maximalniho hofeni navésu. Po odstranéni a
zapazeni kolejového loze za provozu byla antivibracni rohoz rozfiznuta tak, aby bylo
mozné ji nadzvednout a prohlidnout hydroizolaci. V obou kopanych sondach byly
objeveny puchyfe na izolaci, které znamenaji lokalni poruchy vzniklé zahfatim
mostovkového plechu. Sondy tudiz odhalily, Ze mostni izolace byla pozarem lokalné
poskozena.

Na mostni konstrukci provedla firma Jeku s.r.o. kontrolni méfeni elektrického
izolaCniho odporu nosné konstrukce a spodni stavby se zavérem, Ze minimalné 2
mista (loZiska a polymermalty) jsou poSkozena preskokem zkratového proudu, ktery
nastal pfimym spojenim trakéniho vedeni tramvaje s nosnou konstrukci mostu.
Zaroven je nutno ale objektivné konstatovat, ze pokud doslo u nékterych dalSich
mostnich lozisek k povrchovym svodim a popéleni gumy nebo jednotlivym
kratkodobym prdrazdm, nelze tyto vady zjistit ani odstranit Zzadnym Cisténim, i omytim.
Je nezbytné je vyménit a opravit.

Omezujici faktory opravy a délky vyluk

Tratovy Usek Praha hl.n. — Praha Smichov patfi mezi velmi frekventované trati
v Praze. Vzhledem k tomu, Ze se jiz pfipravovala rekonstrukce Vinohradského tunelu,
bylo potfeba vzajemné koordinovat tuto stavbu s opravou mostu. Pfedpokladana
vyluka byla stanovena pro kazdou kolej 9 dni na konci mésice srpna.

Vylouéit provoz pod mostem bylo nezbytné na dobu opravy podhledu NK. Tramvajovy
provoz byl zcela vylou€en a misto néj byla zavedena nahradni autobusova doprava a
objizdna trasa pro automobily v jednom sméru. Provoz pésich byl omezené zachovan.
Doba tohoto opatieni trvala 10 dni.

Navrh opravy

Vzhledem k problémim s omezenim provozu na i pod mostem, byla snaha provést
opravu v co nejkrat§im terminu s cilem zajistit opétovnou bezpecnou ochranu pfed
urazem elektrickym proudem a navratit stavebné-technicky stav nosné konstrukce na
K1.
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Zelezniéni svréek na mostnim objektu

Pro opravu hydroizolacniho systému a mostnich zavéri bylo nezbytné odstranéni
Zelezni¢niho svrsku na mosté véetné odbagrovani kolejového loZe. Kolejovy rost
v délce cca 38,5 m tj. délka koleje na mosté + 5 m na obé strany byl vyjmut.

Oprava hydroizolace

Po sneseni Zel. svrSku byly sundany antivibraéni rohoZe. Byla provedena celkova
prohlidka hydroizolace a v ur¢enych mistech byla provedena oprava.

Oprava odvodnéni mostovky

Odvodnéni zlabu KL je provedeno pomoci odvodhovacl pomoci kterych je voda
svedena pod mostovku svislymi natoky, které jsou zaustény do podélného potrubi.
Sbérna trubka je vedena kruhovymi prostupy ve sténach pfi¢nikd. Vzhledem k tomu,
Ze odvodnéni bylo dodano jako uceleny systém véetné vSech odbocek, Cisticich kusu a
spojek, byla poZadovana odborna demontaz, oc€isténi vSech soucasti, odstranéni
gumoveho tésnéni a po provedeni omyti OK resp. opravé PKO zpétna montaz v€etné

Obr. 8 SnasSeni antivibracnich Obr. 9 Profezani puchyfd Obr. 10 Lokalni oprava
rohozi v hydroizolaci hydroizolace

Oprava plastbetonovych podloZiskovych vrstev a loZisek

KazZda z nosnych konstrukci je uloZzena prostfednictvim 6 vyztuzenych elastomerovych
lozZisek EUROFLEX (Reisner&Wolff) — typ 1/4. VSechna loZiska jsou kotvena
do uloznych praht spodni stavby trny, které jsou soucasti dolnich loZiskovych desek.
LozZiska vc€etné kotevnich trnd byla uloZena do vrstvy plastmalty min. tl. 10 mm.
Po odstranéni Zel.svrSku z mostu byla OK zvednuta o cca 0,2 m a elastomerové
podloZiskové bloky byly vyjmuty. Na zbylych &astech loZisek — ocelové desky,
zabetonovanych do podloziskovych blokd na opérach bylo provedeno méfeni bludnych
proudu. Plasbetony, které nesplfiovaly pozadovany odpor, byly odbourany tak, aby
doslo k uvolnéni dolni ¢asti podloZiskové ocelové desky vEetné trnu. Betonovy blok byl
opét vybetonovan z vysokopevnostniho betonu s otvory pro zakotveni podloZiskovych
trnd. Podloziskova deska byla opatfeny novym PKO a osazena do novych
plastbetonovych vrstev. Po vytvrdnuti plastbetonu byla OK spusténa zpét do pavodni
polohy. Nové elastomerové bloky byly vioZzeny do ocelovych kleci loZisek.

Oprava dilataénich zavért

Pro umoznéni dilatacnich pohybl a zajisténi vodotésnosti spar jsou na obou koncich
mostu osazeny mostni zavéry, které jsou provedeny vzdy v celé Sifce Zlabu KL tak,
aby kopiroval povrch jeho pfi€ného fezu. Gumovy profil je chranén proti vnikani Stérku
a necistot kryci deskou z nevodivého materialu. Profil tvaru F na strané NK je pfivafen
pfimo k ¢elnimu plechu ocelové mostovky. Gumovy profil spaleného MDZ RW80 byl
vymeénén vcetné opravy PKO ocelovych ¢asti zavéru. Vzhledem k tomu, Ze se nedalo
naprosto pfesné urcit, zda zbylé gumoveé profily MDZ jsou v pofadku, bylo pfedepsana
rovnéz jejich vyména.
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Desky proti dotyku trakéniho vedeni s mostem a jeho nosny rost

Pro omyti konstrukce v podhledu a aplikaci PKO se musely vSechny prvky, které
zakryvaiji podhled OK odstranit. Slo zejména o desky proti dotyku, které brani spojeni
Zivé trakce tramvaje s ocelovou konstrukci a nosny ocelovy rost, ktery tyto desky nese.
Vzhledem k tomu, Ze desky byly t€sné po pozaru jiz vyménény, byly opétovné pouzity.

Oprava protikorozniho natéru

Pavodni natéry PKO byly stanoveny pro stupen korozni agresivity atmosféry C4
s barevnym odstinem DB 603 (lahvové zelena), pro vrchni natér ostatni konstrukce
a vnitini ¢asti hl. nosniku barevny odstin DB 702 (Seda). Po odstranéni desek
a kotevniho rostu se pfistoupilo k celkovému omyti podhledu a bokd ocelové
konstrukce. Vzhledem k tomu, Ze na povrchu byly znacné zplodiny po poZaru, bylo
nutné nakonec pouZit tlakovou vodu s bodovou tryskou, ktera byla schopna necistoty
odstranit natolik, ze byl vytvofen pozadovany podklad pro provedeni opravy PKO.
Po omyti OK byla provedena podrobna vizualni prohlidka poskozeni PKO, ktera
stanovila rozsah a variantu opravy.

— Var. | — oprava horni polyuretanové vrstvy,
— Var. Il — oprava horni polyuretanové vrstvy a epoxidovych mezivrstev,
— Var. lll - posSkozeni PKO az na kov, bude proveden cely systém PKO pro opravu.

)T o o, e i

Obr. 11 Vymeéna gumového Obr. 12 Tlakové omyti zplodin Obr. 13 Odbourani
profilu MDZ po horeni z OK podloZiskového bloku

Tlumici rohoz

Pro snizeni akustického hluku, Sificiho se ze Zelezni¢niho provozu, byla do celého
pricného profilu zlabu KL vlozena tlumici rohoz firmy Phoenix AG. Po sneseni
Zelezni€niho svrSku a omyti rohozi byl potvrzen pfedpoklad, ze rohoze jsou v dobrém
stavu a ze pozarem nebyly ovlivnény vyjma casti u spalené gumy MDZ.

Staticka zatéZzovaci zkouska

Vzhledem k tomu, Ze konstrukce byla vystavena mimofadnym ucinkim od teploty,
na které neni dimenzovana ani ochranéna, bylo pfedepsano po opravé provedeni
statické zatézovaci zkouSky. Ta ovéfila zpUsobilost dal$iho pouziti v trati bez omezeni.

Zavér

Nerespektovani dopravnich znac¢ek muze pfivodit i takovouhle udalost, ktera ve svém
disledku predstavuje nemalé finanéni prostfedky k jeji napravé. V tomto pfipadé se
jednalo o cCastku cca 7 mil. K&, a to nebyly uplatnény nahrady za vyluky na trati,
protoZze oprava byla provedena v dobé rekonstrukce Vinohradského tunelu, pfi které

byla trat vylouCena. Tato mimofadna udalost byla uhrazena z pojistky vlastnika
kamionu.

Hlavnimi G&astniky opravy mostu byli spravce mostu SZDC s.o., SDC Praha,
projektant TOPCON servis s.r.o. a zhotovitel Chladek a Tintéra Pardubice, a.s.
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Projektovani a vystavba zelezniénich mostu
— schvalovani, pfejimky, uvadéni do provozu

Ing. Vaclav Podlipny,
SZDC, s. 0., Odbor tratového hospodarstvi, Oddéleni Zzelezniénich most( a tunell

Vroce 2008 doSlo kvyznamnym zménam v organizaci a fungovani Zelezni¢ni
infrastruktury véetné téch jejich casti, které se tykaji oblasti Zelezni¢nich mostnich
objektl. Sbornikova cast pfispévku je vénovana seznameni odbomé mostarské
verejnosti s témito zménami. Vystoupeni na konferenci pak bude vénovano i nékterym
zkuSenostem se soucCasnym projektovanim a realizaci mostt z pohledu pracovnik(
R SZDC provadéjicich schvalovani projektové a vyrobni dokumentace, prejimani
Stavebnich praci a uvadéni mostt do provozu.

Organizaéni zmény v oblasti zelezni€ni infrastruktury

Do konce roku 2002 byly veSkeré cCinnosti spojené s organizaci a zajiStovanim
Zelezniéni dopravy v gesci Ceskych drah a.s. K vyznamné zméné doslo od 1. 1. 2003,
kdy na zakladé zakona &. 77/2002 Sb. (tj. Zakona o akciové spole¢nosti Ceské drahy,
statni organizaci Sprava zZelezni¢ni dopravni cesty a 0 zméné zakona €. 266/1994 Sb.),
doSlo k CasteCnému oddéleni funkce provozovatele drahy a vlastnika drahy.
Vlastnikem rozhodujici ¢asti zelezni¢ni infrastruktury je v souasné dobé stat, ktery od
1. 1. 2003 povéfil spravovanim svého majetku Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizaci (dale jen SZDC). Sougasné s timto povéfenim vSak nedoslo k pfevodu
dulezitych pracovnich kapacit zajistujicich provozuschopnost drahy od CD k SZDC.
Tyto Cinnosti nadale (stejné jako pred rokem 2003) zajistovaly Ceské drahy, tentokrat
vSak jiz na zakladé tzv. tFileté smlouvy uzaviené mezi CD, a.s. a SZDC. Od roku 2006
pak zaCala béZet jiz druha tfiletd smlouva. V tomto obdobi jiz probihalo ¢aste¢né
prevadéni dilgich &innosti souvisicich s provozuschopnosti od CD kSZDC
doprovazené prechody pfislusnych pracovniku. Zcela jisté se nejednalo o idealni stav,
nebot tytéz Cinnosti nebo Cinnosti obdobné, byly ve vétSi €i mensi mife zajiStovany
pracovniky obou organizaci.

Zasadni zména pak nastala 1. 7. 2008, kdy do$lo na zakladé usneseni vlady Ceské
republiky €. 848 ze dne 27. 7. 2007 a zakona 179/2008 Sb., kterym se méni zékon
&. 77/2002 Sb. O akciové spoleénosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezniéni
dopravni cesty a o zméné zakona &. 266/1994 Sb. o drahach ve znéni pozdéjSich
predpisu a zakona &. 77/1997 Sb. o statnim podniku ve znéni pozdéjSich predpisu
k pfevodu funkce provozovatele drahy celostatni a drah regionalnich v majetku Ceské
republiky, kterou do té doby zajistovala CD, a.s. na Spravu Zelezniéni dopravni cesty,
statni organizaci (SZDC). Pfelozeno do srozumiteln&jsi Feci, doSlo k tomuto datu
k pfevodu vSech 13 Sprav dopravni cesty (SDC) od CD k SZDC. Zarover doslo i
k pfevodu ¢&asti pracovniki Generalniho Feditelstvi CD na Feditelstvi SZDC véetné
pracovniki Odboru stavebniho a provozu infrastruktury (O13). Tak velky pfesun
majetku, kompetenci, ¢innosti, ... si zakonité vyzadal zménu organizacniho schématu
SZDC. V této dobé platné schéma je uvedeno na konci tohoto pfispé&vku.

Ve vztahu ke zhotovitelim a dodavatelim Zelezni€nich mostnich objektd jsou dullezité

predevsim tfi useky:

— usek provozuschopnosti drahy, kam spadaji Spravy dopravni cesty, jejichz soucasti
jsou Spravy mostl a tuneld,

— usek modernizace drahy, pod ktery jsou zafazeny Stavebni spravy,

— usek technicky, ve kterém je jednim z odbortd Odbor tratového hospodarstvi, ktery
dale v sobé zahrnuje oddéleni Zelezni¢nich mostl a tuneld.
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Platné dokumenty a predpisy SZDC

V souvislosti s pfevodem provozovatele drahy byla do soustavy dokumentu a predpisu
(DAP) SZDC prevzata cela Fada technickych norem a piedpisti (TNP) CD, které jsou
nyni v gesci Odboru tratového hospodarstvi (OTH) Feditelstvi SZDC. Souéasné byly
spolu s vy8e uvedenymi pFedpisy, sluzebnimi rukovétmi a technickymi normami
Zeleznic pfevzaty také vedkeré souvisejici obecné technické podminky, vzorové listy,
technické normalie, vykresy ovéfovanych konstrukci, technické podminky dodaci
a souvisejici vynosy platné ke dni pfevodu funkce provozovatele drahy.

Pfevzaté DAP budou do doby jejich zmény nebo novelizace oznaCovany v souladu
s predpisem SZDC N1 tak, ze za zkratku SZDC se v zavorce uvede zkratka CD
(u starsich predpisti CSD) a pak nasleduje oznadeni fady a &islo DAP, napfiklad SZDC
(CD) S 3/3.

Ve vSech vySe uvedenych dokumentech se do doby jejich zmény nebo novelizace
odkazy na CD, CSD nebo FMD chapou jako odkazy na SZDC. Kompetence svéfené
témito dokumenty 013, S13, S7/STAV (tedy byvalé sluzbé, odboru, sekci FMD, Sprav
drah, UR CSD, GR CD a DDC) se chapou jako kompetence svéfené Odboru tratového
hospodafstvi Feditelstvi SZDC (SZDC OTH). Vykon ovéfovani jakosti, pokud je v téchto
dokumentech zakotven bez bliz§iho upfesnéni, zajistuje od 1. 7. 2008 SZDC TUDC
UTAB OJM.

Uvedené DAP SZDC jsou z&vazné pro vSechny vécné pfislusné organizaéni slozky
SZDC, které zajistuji predpisové, spravcovské, stavebni, kontrolni idrzbové, opravné
nebo jakékoliv jiné &innosti na Zelezniénim svrsku, Zelezni¢nim spodku, mostech
tunelech a budovach. Na zakladé smluvniho vztahu jsou tyto DAP SZDC zavazné
rovnéz pro provozovatele Zelezniénich drah v majetku Ceské republiky, se kterymi méa
pravo hospodafit Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, a pro externi zhotovitele
projekénich, stavebnich, udrzbovych a opravnych praci a kontrol na Zelezniénim
svrdku, Zelezniénim spodku, mostech, tunelech a budovach.

Informace o platnosti DAP SZDC jsou zvefejnény na internetovych strankach
www.szdc.cz v zalozce ,Cinnost SZDC — Soubory ke stazeni“. Oznameni o zménéch,
novelizacich nebo vydani nového DAP SZDC se uvefejiiuji ve véstniku Dopravy. Po
digitalizaci budou jednotlivé dokumenty zafazeny rovnéz do archivu typové
dokumentace pFistupného pro interni potfebu SZDC a provozovateld drah na
intranetové adrese http://typdok.tudc.cz.

Distribuci DAP SZDC v gesci OTH zajistuje:
SZDC, Technicka Ustfedna dopravni cesty
Usek automatizaéni a telekomunikaéni techniky
Dokumentace a systémova podpora
Oddeéleni typové dokumentace
Nerudova 1
772 58 Olomouc
(tel. 972 741 290, e-mail: typdok@tudc.cz)

Na této adrese mohou DAP SZDC v gesci OTH objednavat jak organizaéni slozky
SZDC a provozovateld drah, tak ostatni organizace a zajemci. Informace o platnych
DAP SZDC vgesci OTH a jejich distribuci je mozno ziskat také na jiz zmin&né
internetové adrese http://typdok.tudc.cz.
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Zakladni dokumenty pro projektovani a provadéni mostu
Dokumentl vztahujicich se k projektovani a provadéni mostu je cela fada.

Z hlediska projektovani je zakladnim dokumentem, ktery stanovuje pozadavky na
projektovou dokumentaci zpracovavanou pro SZDC:

Smérnice generélniho feditele SZDC &. 11/2006 — Dokumentace pro pfipravu staveb
na Zeleznicénich drahach celostatnich a regionalnich (ucinnost od 30. ¢ervna 2006)

Uvedena smérnice nahradila dfive platné OTP CD s.o. pro dokumentaci Zelezniénich
mostnich objektd (u€innost od 29. ¢ervna 2000).

Smérnice se nevztahuje pouze k projektovani mostnich objektud, ale k projektovani na
Zeleznici obecné. Lze vsak fici, ze problematika projektovani mostu patfi mezi oblasti
nejpodrobnéji zpracované. Vlastni smérnice je dokumentem pomérné subtilnim
o rozsahu deseti stran. Obsah jednotlivych projekénich stupfid pouzivanych na
Zeleznici je pak uveden v péti samostatné oddélitelnych pfilohach:

- Pf¥iloha €. 1 — Pfipravna dokumentace (PD)

- Priloha €. 2 — Projekt (P)

- P¥iloha &. 3 — Projektové souhrnné feseni (PSR)

- P¥iloha &. 4 — Dopracovani projektového souhrnného feseni (DPSR)
- Pf¥iloha €. 5 — Dokumentace dodavatele (DD)

Smérnice nefesi zpracovani ,Dokumentace skute¢ného provedeni“. Pro jeji zpracovani
lze pfiméfené vyuzit OTP pro dokumentaci ZelezniCnich mostnich objektd,
pfilohu €. 12.

Pro realizaci mostnich objektl Ize zcela jisté za zakladni dokument povazovat:
Technické kvalitativni podminky staveb statnich drah

Nahradily Technické a kvalitativni podminky staveb Ceskych drah, ze kterych vzesly.
Obdobné jako vySe uvedena smérnice pro projektovani i TKP staveb statnich drah
pokryvaji celou Sirokou oblast stavebni Cinnosti na Zzeleznici. Tomu odpovida
i usporadani, kde kromé kapitoly &. 1 — ,VSeobecné“ (obsahuijici, jak nazev napovida,
vSeobecné zasady, pravidla a podminky, platné pro veskeré prace na Zeleznici), jsou
v kapitolach 2 az 32 uvedeny (v clenéni dle jednotlivych konstrukénich prvki
Zelezni¢nich trati, rozhodujicich Cinnosti a material(l) pozadavky na kvalitu stavebnich
materiall, technologické postupy a provadéni praci, dodavky a skladovani materiald,
prikazni a kontrolni zkousky, zaruky, klimaticka omezeni, odsouhlaseni a prevzeti

praci atd.

Technické a kvalitativni podminky staveb statnich drah (TKP) jsou dle potfeby
aktualizovany. V souCasné dobé je v platnosti ,Tfeti — aktualizované vydani*
z roku 2000. V obdobi mezi aktualizacemi dochazi k dilcim upravam zahrnujicim vzdy
jen nékteré zkapitol a vydavanym jako ,Zména“. K ,Tfetimu — aktualizovanému
vydani“ bylo do dnedniho dne vydano 6 zmén. Posledni ,Zména €. 6 s ucinnosti
od 1. 7. 2008 se tykala kapitol €. 1, 3,4, 5,6, 8,9, 10, 12,13 a 19.

Z mostarského hlediska je dllezita pfedevSim zména kapitoly €. 19 — Ocelové mosty a
konstrukce.
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Navazujici dokumenty pro projektovani a provadéni mostu

Dokumentl vztahujicich se k projektovani a provadéni mostnich objektd je cela fada
a nemusi se jednat o objekty jako celek, ale tfeba jen jejich nékteré duilezité casti.

Dale jsou jako pfiklad uvedeny dokumenty, pfedpisy, normy apod., vztahujici se
k navrhu a realizaci systémd vodotésné izolace na Zelezni¢nich mostnich objektech
ve spravé SZDC. Obdobné& by bylo moZno uvést dokumenty zabyvajici se oblasti
natérovych systému, ocelovych konstrukci, betonovych konstrukci, spfazenych
ocelobetonovych konstrukci, lozisek, mostnich zavérud, zelezni€¢niho spodku a svrSku
atd. V pfipadé nejasnosti a pochybnosti je vhodné, aby se projektanti, zhotovitelé Ci
cizi investofi podilejici se na vystavbé Zelezni¢nich mostl, a obdobné i dalSich Casti
Zelezniéni infrastruktury, véas informovali napfiklad u pracovnikd R SZDC Odboru
tratového hospodarstvi. Dale jsou pfipojeny nékteré z dokumentl, které se tykaji
systému vodotésnych izolaci.

TNZ 73 6280 Navrhovéani a provadéni vodotésnych izolaci Zelezniénich mostnich objektt

V této normé jsou stanoveny technické poZadavky a podminky pro jednotlivé soucasti
izolaCniho souvrstvi:

— podkladni konstrukce (betonova, ocelova, zhutnéna pfesypavka),
— pfipravna vrstva,

— vodotésna vrstva,

— ochranna vrstva.

V normé jsou dale stanoveny poZadavky na zkous$eni, kontrolu a pfejimani izolacnich
systému. Jsou zde stanoveny podminky pro kontrolni zkousky podkladni konstrukce
(pevnost v tahu povrchovych vrstev a pfilnavost k podkladnimu betonu, pevnost v tlaku
betonové podkladni konstrukce, nerovnost povrchu, zkouska makrotextury povrchu
piskem, vlhkost podkladni konstrukce, mira zhutnéni pfesypavky, stupen pfipravy
povrchu ocelové konstrukce). Zpusoby kontroly pfipravné vrstvy (celistvost
a rovnhomeérnost natéru a celkova spotifeba). Kontrola vodotésné vrstvy v zavislosti
na pouzitém systému (pasy, félie, bezesvé izolace).

Obecné technické podminky SZDC (CD) pro systémy vodotésnych izolaci na mostnich
objektech

V tomto materialu je stanoven postup pfi ovéfovani vhodnosti SVI pro mostni objekty
SZDC. Pozadavky SZDC na materialy a vyrobky — zkousky, které predepisuje TNZ 73
6280. Jsou zde podminky pro vypracovani Technickych podminek dodacich
(+ ovéfovaci stavby). Uvedeny jsou nalezitosti zavére¢ného protokolu + vzor
Osvédé&eni o shodé systému vodot&sné izolace s podminkami SZDC.

Technické podminky dodaci

Zpracovava je dodavatel izolaCniho systému dle OTP. Obsahuji mimo jiné feSeni
typickych detaild obvykle se vyskytujicich na mostnich konstrukcich. ReSeni téchto
detaill se pak vyuziva pfi zpracovani technologickych postupul konkrétnich staveb.

Osvédéeni systému vodotésné izolace

Osvédceni pro schvalené systémy vodotésnych izolaci Zelezni€nich mostnich objektu
na zakladé Usp&sného ovéfovaciho fizeni vydava SZDC OTH. V soudasné dobé jsou
platna i osvédéeni vydana CD GR 013 & SZDC Oborem provozuschopnosti. Seznam
schvalenych SVI je pravidelné uvefejiovan ve zpravodaji ,Zelezniéni mosty a tunely*,
ktery vydava SZDC OTH OMT. Naposledy byl seznam uvefejnén v &isle 7/2008.
Seznam je rovnéz uverfejiiovan na internetové strance www.mosty.cz
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Rekonstrukce mostu na lll. tranzitnim zelezni¢nim
koridoru v useku Stfibro — Plzen ze systému Matiere®

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

Prispévek popisuje rekonstrukci starého kamenného obloukového Zelezni¢niho mostu
za poulZiti Matiere® presypanych subtilnich Zelezobetonovych systému poprvé na
koridorové stavbé v Ceské republice.

Uvod

Skupina ABM Europe navrhuje, vyrabi a montuje Zelezobetonové tenkosténné systémy
Matiére jiz témér 15 let. Za tu dobu jsme zhotovili pfes 450 téchto pfesypanych objektu
obloukového (Modularch) i ramového (Opti-Cadre) tvaru. V Iété roku 2006 byla
zaloZena divize pro stfedoevropsky region ABM Mosty ktera o rok pozdéji navrhla a
zhotovila prvni Matiére objekt v Ceské republice — Zelezniéni most u Strakonic. V roce
2007 pfibyl druhy mostni objekt, o kterém si povime vice. V sou€asné dobé pracujeme
na projektech hned péti subtilnich velkorozponovych dvouklenbovych mostnich
konstrukci pro prazsky silni¢ni okruh pro pfevedeni biokoridort a také nékolik menSich
objektt v Cechéach, na Slovensku a v Polsku, jako napF. kolektory, podchody atd.

Popis stavajiciho mostu

Pdvodni Zelezni€ni most pobliz Zelezni¢ni stanice Priovany na trati Plzenn — Stfibro
v zkm 374,010 byl zhotoven kolem roku 1885.

Obr. 1 Puivodni 120 let stary mostni objekt pfed zahajenim praci

Most byl o jednom poli svétlé Sifky 3,8 m. Nosna konstrukce byla tvofena masivnimi
kamennymi opérami a kamennou 600 mm silnou polokruhovou klenbou. Na mosté
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Sirokém cca 4,7 m byly na obou stranach 600mm Siroké kamenné fimsy, dodatecné
nabetonované a osazené zabradlim. Kfidla byla z kameninového zdiva odklonéna od
osy trati o 70°. Volna priijezdna vySka v ose mostu byla kolem 2,6 m. Most mél byt dle
pavodniho navrhu sanovan. Pfedchozi posledni sanace probéhla v roce 1985, tedy
zhruba po 100 letech Zivotnosti objektu. PFi zahajeni akce na pocatku roku 2008
probéhla diskuze o smyslu dalSi rekonstrukce nyni jiz cca 120 let starého objektu.
Vzhledem k rozsahu praci, vyhledu do budoucna a vzhledem k aktualnimu kritickému
stavu stavajici NK mostu (po 20-ti letech od posledni rekonstrukce) bylo v lednu
operativné rozhodnuto o kompletni nahradé mostu. Bylo potfeba nalézt rychlé feSeni,
které by neomezovalo pribéh stavebnich praci a proto byla zvolena cesta prefabrikace
k maximalnimu urychleni stavebniho procesu.

Nové fesSeni rekonstrukce

Na zakladé dobrych zkuSenosti se stavbou u Strakonic se investor a zhotovitel znovu
rozhodli pro osvédCeny Zelezobetonovy subtilni pfesypany systém Matiére Modularch
CM4. Znékolika predlozenych tvarovych navrh( (standardni nabidka profill
obloukového systému se pohybuje kolem 200 variant/velikosti) byla nakonec vybrana
jako nejvhodnéjsi nahrada plivodniho mostu prefabrikovana konstrukce obloukového
tvaru Matiere CM4 15 m? x 20 m2.

Obr. 2 Montaz prvniho prstence z celkového poctu &tyr

Projektantovi (SUDOP PRAHA a VIN Consult) zajisté pomohla skute¢nost, Ze soucasti
dodavky ABM je i vyrobni dokumentace v&etné statického navrhu, coZ pomohlo urychlit
proces zpracovani projektové dokumentace. Zhotovitel pak zejména ocenil vyhody
prefabrikace, diky niz bylo mozno pohodiné, bez zavislosti na rozmarech jarniho
pocasi, vyrobit vSechny dilce mimo stavbu bez rizika pfipadnych problému realizace
variantou in-situ a tim ohrozeni terminud stavby. Nosna konstrukce systému Matiére
CM4 se sklada ze dvou zakfivenych boc¢nich dilch se zakladovou patkou a jednoho
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dilce vrchlikového. Tyto tfi dilce smontované dohromady tvofi tzv. prstenec, jehoZ Sife
je 2,5 m. Novy most u Priovan se sklada ze 4 takovych prstencl. Pro ukon&eni tubusu
bylo navrzeno tradi¢ni zakonCeni téchto systému, jenz pfedstavuji zkosené boc&ni
prefabrikované dilce tvofici kolmé kfidla (viz obr. 3). Zajimavosti je prefabrikovana
fimsa klenbového dilce, ktera je soucasti krajnich prstencl, do které je kotvené
esteticky dobfe plsobici obloukové zabradli. Cely objekt je tak, kromé& podkladniho
betonu, kompletné prefabrikovanou prosté vyztuzenou smontovanou flexibilni (tedy
staticky spoluptsobici se zasypem) konstrukci.

Pribéh vystavby

Rekonstrukce mostu probihala béhem akce s nazvem Optimalizace traté Plzen —
Stfibro, pfi niz byla stanovena dlouhodoba vyluka. Demontaz koleje a loze, zhotoveni
zafezu a zbourani puvodniho mostu bylo, v dneSni dobé& modernich téZkych stroju,
otazkou nékolika malo hodin. Nasledovalo docisténi zakladové spary a vybetonovani
podkladniho betonu. Tato €innost byla zhotovena objednatelem, firmou Skanska DS.

Obr. 3 Po osmi hodinach je objekt smontovan, okamzité pfipraven na izolace

Firma ABM Mosty pak vybudovala nosnhou konstrukci stylem ,na kli¢“, tj. zajistila
vyrobni dokumentaci prefabrikatli klenbového systému, vyrobu téchto prefabrikatu,
jejich dopravu na stavbu a montaz objektu. Samotnou montaz komplikovalo vihké
poCasi. Lesni a stavenidtni cesty se staly nesjizdné pro téZké navésy. Narocnost
lesniho terénu okoli nadrze Hracholusky v aprilovém pocasi si vyZadala nutnost
prekladat dilce z navéslt v blizké stanici Priovany na dvé terénni vozidla, které
kyvadlové dopravovaly prefabrikované dilce o hmotnosti az 12 tun na misto montaze
vzdalené asi 2,5 km od mista pfekladky. | pfes tyto narocné komplikace byla nosna
konstrukce smontovana béhem pouhé jedné pracovni doby, coz je standardni doba pro
bézny mostni objekt tohoto rozsahu. DalSi prace opét provadél objednatel. Objekt byl
ihned po smontovani pfipraven k pokladce hydroizolaci a nasledné mohl byt okam?Zité
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zasypan. Objekt byl zprvu vyuzivan pro stavenistni komunikaci, ktera probihala po
plani. Nasledné bylo v souladu s harmonogramem zhotoveno kolejové loZze, montaz
koleje a podbijeni. Objekt je smontovan ze systému CM4 15 m? x 20 m?, ma rozpéti
6 m, svétlou vySku 3,5 m v ose objektu a je Siroky 10,0 m. Kfidla jsou svahovana
1,25:1 a jsou tedy obloZena kamenem.

Obr. 4 Kompletné hotovy most

Zaver

Novy mostni objekt na trati Plzeri — Stfibro v Zkm 374,010 je vabec prvnim pouzitim
tohoto celosvétové rozsifeného systému na mezinarodni koridorové trati v Ceské
republice. Pouzitim osvéd&eného, spolehlivého materialu se zaru€enou zivotnosti —
kvalitni prosté vyztuzeny Zelezobeton C45/55 s nom. krytim vyztuze 40 mm — ziskal
investor, potaZzZmo spravce objektu, kompletné novy a bezudrZzbovy most namisto
puvodné planovaného rekonstruovaného mostu z konce pfedminulého(!) stoleti, kde by
jisté hrozily dal$i neCekané investice béhem nékolika malo pfistich let. Pouzité
konstrukéni FeSeni objektu opét potvrdilo vyhody prefabrikovanych Zelezobetonovych
systémd, tj. bezkonkurencni rychlost vystavby, vysokou pfesnost dilct (jsou vyrabéna
v ocelovém bednéni mimo stavbu) a zaru€enou kvalitu betonu (certifikované prefa
vyrobny, kratka dopravni cesta betonu). V pfipadé systému Matiére jde jesté navic
o usporu finanéni diky interakci se zasypovym télesem (subtilni konstrukce) a vyhodou
je také eliminace pomocné skruze Ci leSeni. Novy obloukovy most u Phovan plsobi
jako duastojny nastupce svého 120 let starého pfedchidce a dokazuje, Zze zvolené
feSeni bylo bezesporu vhodnéjdi nez sanace starého a pfesluhujiciho mostu. Je
ziejmé, ze tato technologie ma, diky rychlé vystavbé, velky potencial vyuziti
pro dosluhujici Zelezniéni objekty v Cechach a na Slovensku, kterych je nékolik stovek.
Zajimava je také moznost zhotoveni kompletniho nového objektu touto metodou
béhem vyluky pouhych 48 hodin, av8ak za pfedpokladu nasazeni tfisménného
provozu.
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Integralni most Zichlinek

Ing. Pavel Novak, SZDC, s. 0., SDC Pardubice
Ing. Roman Saféaf, Stavebni fakulta CVUT v Praze

V roce 2007 byl v km 20,175 trati Ceské Tfebové — Olomouc v ramci realizace stavby
,Moravské Séazava, poldr Zichlinek” vybudovén inundacni Zelezniéni most, ktery je
zfejmé prvnim integralnim Zelezniénim mostem na uzemi Ceské republiky. Vzhledem
k této skutecnosti byl na mosté zahajen dlouhodoby monitoring, ktery probiha jesté
v soucasné dobé.

-

Obr. 1 Celkovy pohled na novy most

Integralni mosty

Koncepce integralnich mostli pfedstavuje moderni feSeni pro mosty kratkého a
stfedniho rozpéti, umoziujici navrh a vystavbu spolehlivych a hospodarnych
konstrukci s nizkymi naroky na udrzbu béhem doby jejich Zivotnosti. Vzhledem k jejich
pfednostem jsou integralni mosty stale vice rozSifené v fadé zemi svéta.

Integralni mosty maji obvykle hlavni nosnou konstrukci vetknutou do koncovych podpér
(i do mezilehlych podpér v pfipadé mostl o vice polich). Konstrukce je obklopena
spolupusobicim zemnim prostfedim a je zalozena bud plosné, nebo na flexibilnich
pilotovych zakladech. V nékterych pfipadech je nosna konstrukce na koncovych
opérach ulozena pomoci lozisek. Podle této skuteCnosti se integralni mosty déli na dvé
zakladni skupiny:

— plné integralni mosty, které nemaji ani mostni zavéry, ani loziska (obr. 2),

— semi-integralni mosty, které nemaji mostni zavéry, ale maji loZiska (obr.3).

U integrovanych mostnich konstrukci Ize oCekavat pfedevsim nasledujici vyhody:

— niz8i poCateCni naklady — konstrukce neni vybavena mostnimi zavéry a obvykle ani
loZisky, dale konstrukce vzhledem k ramovému pusobeni umoznuje dosahnout

pfiznivéjSiho rozdéleni vnitinich sil v provoznim stavu i na mezi unosnosti,

— Vetsi trvanlivost, delSi Zivotnost a nizsi potfeba i naklady na udrzbu — opét zejména
proto, Ze konstrukce neobsahuje na udrzbu naroéné €asti, jako jsou mostni loZiska
a mostni zavéry,

— jednodussi a rychlejSi postup vystavby — odpada narocné a presné osazeni
mostnich lozisek a dilataCnich zavérl s nutnosti dodrzeni pfisnych toleranci,
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— U konstrukci o vice polich je mozné navrhnout relativné kratSi krajni pole, resp.
relativné delSi vnitfni pole, protoZe pfipadné tahové reakce na koncové podpéry
jsou eliminovany vlastni tihou téchto podpér,

— Vetsi bezpecnost proti pfetiZzeni, protoZze ramové konstrukce umoznuji rozsahlejsi
redistribuci vnitinich sil na mezi unosnosti.
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Obr. 2 Zakladni uspofadani pIné integralniho mostu (na pozemni komunikaci - vlevo bez pfechodové
desky, vpravo s pfechodovou deskou)
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Obr. 3 Zakladni usporadani semi-integralniho mostu (na pozemni komunikaci - vievo bez pfechodové
desky, vpravo s pfechodovou deskou)

Cena, kterou platime za vyhody integralnich konstrukci, je naronéjSi a nakladné;si
feSeni a dosud i udrzba pfechodovych oblasti, ohrozenych poklesy, trhlinami
ve vozovce apod. Tyto problémy se vSak tykaji pfedevSim mostd na pozemnich
komunikacich (feSeni bylo navrzeno napfiklad v [1]); u Zelezni¢nich mostu
s prubéznym kolejovym lozem byvaji uvedené problémy podstatné méné zavazné.

Celkova koncepce mostu

U obce Zichlinek nedaleko Ceské Tfebové byla v dusledku povodni v letech 2002
a 2004 navrzena zachytna nadrz — poldr, jejiz soucasti je i novy inundacni zeleznicni
most. Poldr i Zelezni¢ni mosty byl realizovan v roce 2007.

Mezi zakladnimi principy, které byly pfi navrhu uvaZovany, byla snaha o realizaci
konstrukce bezpeCné a spolehlivé, umoziujici rychlou a snhadnou vystavbu
na provozované trati, s rozumnymi investi¢nimi naklady a — v neposledni fadé -
realizace konstrukce s dlouhou zivotnosti a minimalnimi naroky na udrzbu. Vysledkem
téchto uvah byl navrh mostu s integralni konstrukci.

Most je situovan na dvoukolejné Zeleznicni trati a je rozdélen podélnou dilatacni sparou
na dvé samostatné konstrukce. Kromé vysSe uvedenych pozadavku ovlivnily koncepci
mostu rovnéz narocné zakladové pomeéry s plastickymi jily pod zaklady a ztoho
vyplyvajici nutnost hlubinného zalozeni.
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Nosna konstrukce

Most ma integralni konstrukci o svétlé Sifce 23 m a svétlé vySce 2,8 m. Hlavni nosnou
konstrukci tvofi spfazena deska se zabetonovanymi ocelovymi nosniky o teoretickém
rozpéti mezi osami podpér 25 m. V kazdé ze dvou soubé&Znych nosnych konstrukci
je 5 ocelovych svafovanych nosnik( vysky 1,1 m. Nosniky jsou z oceli S355 J2G3,
beton je tfidy C30/37-XC3. Protoze rozpéti i staticky systém konstrukce vybocuje

zmezi danych MVL 511, jsou pro spfazeni ocelové a betonové casti konstrukce
navrzené sprahovaci trny s hlavou.
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Obr. 4 Pricny fez
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Obr. 5 Podélny fez

Povrch nosné konstrukce ma pficny sklon nulovy, podélny sklon je stfechovity
(za opéry) 2%. VySka nosné konstrukce uprostied rozpéti je potom 1,55 m, vySka
nosné konstrukce v ose uloZeni na podpéry je 1,3 m. Konstrukce byla navrZzena podle
tzv. Eurokddd (norem fady ENV1990 az 1994) a MVL 511. Pfi¢ny fez je na obr. 4,
podélny fez je na obr. 5.

Spodni stavba a zalozeni

Hlavni nosna konstrukce je ramové spojena se spodni stavbou. Spodni stavbu tvofi
ramoveé stojky tl. 2,0 m (horni ¢ast), resp. 2,2 m (dolni ¢ast). Vzhledem k pouzitému
postupu vystavby (viz nasledujici kapitola) je mezi dolni a horni ¢asti stojky pracovni
spara.

Kazda stojka kazdé ze dvou soubé&znych konstrukci je zalozena na dvou vrtanych
velkoprimérovych pilotach priméru 1,5 m a délky 15 m, opfenych o skalni podlozi
(zvétralé a navétralé slinovce) v hloubce pfiblizné 10 m pod terénem.
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Postup vystavby

Postup vystavby byl vyznamné ovlivnén skute€nosti, Ze most se nachazi na duilezité
Zeleznicni trati s hustym provozem. Bylo uvazovano nékolik variant vystavby mostu —
doCasna pfelozka trati, pouZiti mostniho provizoria, vystavba konstrukce na misté
po polovinach za jednokolejnych vyluk i realizace konstrukce (resp. jeji pfevazné &asti)
mimo drazni téleso a jeji pficny zasun do definitivni polohy.

Pro realizaci byla nakonec zvolena posledni varianta. Bylo vSak nutné rovnéz vyresit
problém nutného hlubinného zalozeni konstrukce a provazani vyztuze pilot do vyztuze
ramovych stojek po pfi€ném pfesunu ramové konstrukce do definitivni polohy.
Vystavba mostu probihala nasledujicim postupem:

— mimo drazni téleso byla pfipravena &ast ramové konstrukce, ktera zahrnovala
sprazenou desku se zabetonovanymi nosniky a horni ¢asti ramovych stojek, vcetné
stfikané hydroizolace,

— mezi kolejemi byla zfizena podélna pazici Stétovnicova sténa,

— byly provedeny vykopy v prostoru jedné koleje, zatimco ve druhé koleji byl
po vétSinu ¢asu zachovan provoz,

— byly provedeny velkoprimérové piloty pro zalozZeni prvni nosné konstrukce,

— pFiprava zasouvacich drah pro pfi¢ny pfesun prvni nosné konstrukce do definitivni
polohy,

— pfiény pfesun konstrukce,

— provedeni vyztuze a betonaze dolni casti ramovych stojek, do kterych byla
zavazana vyztuz vy€nivajici z hlav pilot. ProtoZze bylo nutné spolehlivé
podbetonovat horni ¢asti ramovych stojek, byla pracovni spara navrZzena sklonéna,

— obdobnym postupem byla realizovana i druha nosna konstrukce, zatimco provoz
byl veden po koleji ulozené na hotové €asti mostu. Béhem této stavebni faze bylo
doCasné zajisténo kolejové loze pomoci materialu MC — Injekt 2700 SK, kterym
bylo loZe prolito a zpevnéno.

Monitoring mostu

Pro ovéfeni skuteného pusobeni integralnich mostd byl na této konstrukci navrzen
dlouhodoby monitoring. V souasné dobé probihaji méfeni jiz pfiblizné 9 mésicl
a pfedpoklada se, Ze budou provadéna celkem po dobu minimalné jednoho roku.
V soucCasné dobé se v ramci tohoto monitoringu méfi:

— teplota prostfedi pod mostem,

— teplota v horni €asti ocelového nosniku,

— teplota v dolni ¢asti ocelového nosniku,

— zmény pomérnych pfetvofeni v horni ¢asti betonu,

— zmény pomérnych pfetvofeni v dolni ¢asti betonu.

Pro ucely méfeni byly na stojiny nosnikd (oznacenych v projektu Cisly 7 a 8) osazeny
ve stfedni Casti rozpéti tenzometricke Etvrtmosty a teplotni Cidla. Uvedena méfidla byla
umisténa:

— 100 mm pod horni pfirubou
- na nosniku 7 (tvrtmost a teplotni ¢idlo),
- na nosniku 8 (&tvrtmost),

— 100 mm nad dolni pfirubou
- na nosniku 7 (tvrtmost a teplotni ¢idlo),
- na nosniku 8 (&tvrtmost).
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Namérené udaje se ukladaji v intervalu po 20 minutach pomoci méfici ustfedny Dlog2.

Obr. 5 Tenzometry a teploméry pfipevnéné k ocelovym nosnikim pred betonazi desky

Zaver

Koncepce integralnich mostl pfedstavuje moderni FfeSeni pro mosty kratkého
a stfedniho rozpéti, umozniujici navrh a vystavbu spolehlivych a hospodarnych
konstrukci s nizkymi naroky na udrzbu b&hem doby jejich Zivotnosti. Pfi jejich navrhu
i realizaci je nutné zohlednit spoluplsobeni mostni konstrukce s okolnim zasypem
a vénovat dostateénou pozornost fedeni pfechodovych oblasti. Pro ovéfeni skuteéného
statického puasobeni integralnich mostd je u popisované konstrukce provadén
dlouhodoby monitoring.

Investorem stavby je Povodi Moravy s.p. Brno, spravcem mostu je SZDC s.o. SDC
Pardubice, projekt mostu zpracoval Ing. Roman Safaf. Mostni objekt realizovala firma
D.I.S. Brno, pilotové zalozeni firma Zakladani staveb a.s., pfiény pfesun konstrukci
provedla firma SSZ a.s., hydroizolaci mostu realizovala firma Firesta Brno. Dlouhodoba
méFeni na mosté& provadi Kloknerav Ustav a Stavebni fakulta CVUT.

Podékovani

Tento prispévek Castecné vznikl v souvislosti s feSenim vyzkumného projektu GACR

¢. 103/05/2003 a za finan¢niho pfispéni MSMT CR, projekt 1M6840770001, v ramci

¢innosti vyzkumného centra CIDEAS.

Literatura:

[ 1] Safaf, R.: Integral Bridges. First Integral Railway Bridge in the Czech Republic,
Sympozium IABSE, Weimar, 2007
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Rekonstrukce mostu v Zzkm 56,589 pres reku Moravu v
Moravicanech

Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Dvoukolejny most v koridorovém useku Cervenka-Zabfeh n.M v Zkm 56,589 je
situovén na zhlavi v Zst. Moraviéany v CHKO LITOVELSKE POMORAVI. Most mé& pét
otvort a pfevadi obé koleje pres feku Moravu a inundacni oblast - pdvodni mostni pole
byly prosté nosniky. Rekonstruovany most je spojity, samostatny pro kaZzdou kolej,
spodni stavba je doplnéna mikropilotami. Nosna konstrukce je ocelova tramova
s ortotropni mostovkou. Kapotaz bokt mostu je ze skloviaknobetonovych desek.

Plvodni stav mostu SO 33-19-01 pred rekonstrukci

Dva jednokolejné mosty (plvodné jeden jednokolejny zr. 1842) v km 56,589 se
nachazeji u ¢ervenského zhlavi zst. Moravi¢any. Ma 5 otvor( a prevadi kolej ¢. 1 a 2
pfes feku Moravu (2. a 3. pole) a inundaéni oblast (1., 4. a 5. pole, ve 4. poli se
nachazi odleh&ovaci otvor). Uhel kfiZzeni mezi Zeleznici a fekou je 90°. Nachazi se v
oblasti CHKO LITOVELSKE POMORAVI. Zakladové zdivo opér a pilifa je kamenné
(piskovec a lomovy kamen - droby), nadzemni Cast a ulozné prahy jsou novéji
nadbetonované s vyztuzenim pod uloznymi plochami loZisek. Podpéry sestavaji ze
dvou celkl-vzdy samostatné pro kazdou kolej. Pilif 1ll. mezi 2. a 3. polem je opevnén
lomovym kamenem. Objekt je zaloZen na dfevénych roStech a pravdépodobné jsou
pouzity i dfevéné piloty. Zda je takto zaloZzena kazda podpéra, se nepodafilo
prizkumnymi pracemi prokazat. Nosné ocelové konstrukce jsou v koleji €.1 —
plnosténna tramova nytovanda , prvkova mostovka s mostnicemi , v koleji €.2 —tramova
(tvar IT) s pfimym pojizdénim, rozpéti 3 x 20,16+2 x 20,00 m — vSe prosté nosniky.
Most byl nékolikrat opravovan, naposledy vroce 1985- osazeny pfimopojizdéné
konstrukce v koleji €.2. Navazujici zelezni¢ni nasyp po obou stranach mostu dosahuje
vy$ky kolem 3 m.

.

Obr. 1 - Pivodni nosna konstrukce v K1 Obr. 2 Plvodni nosna konstrukce z r.1985 v K2

Vyvoj koncepce feSeni SO 33-19-01

Most je v pfimé, navrhova rychlost je 160 km/h, Ize pfedpokladat jeji dalSi zvySeni s
ohledem na konfiguraci pfilehlého uUseku traté. Proto v pfipravné dokumentaci byla
navrzena v kazdé koleji spojita ocelova tramova konstrukce s ortotropni mostovkou.
Prozkoumanost technického stavu objektu i zakladovych pomérd byla nadstandardni a
dokonce byla pfredmétem vytky ze strany geotechnického konzultanta. Pfesto u jednot-
livych sloZek zadavatele pfevazil nazor, Ze vhodnéjSi bude zachovani stavajiciho
schématu s péti prostymi nosniky v jedné koleji i za cenu dalSich pfi¢nych spar a zvét-



Seného poctu lozisek. V ramci projektu stavby probéhl dalsi stavebné technicky pru-
zkum a inzenyrsko-geologicky prizkum, podrobné bylo zaméfeno dno koryta feky Mo-
ravy. Tim byly ziskany informace o kazdé ¢asti podpér v kazdé koleji. S podporou téch-
to argumentl byl opétovné predloZzen koncept spojitého mostu a byl odsouhlasen.
V tomto konceptu feSeni bylo navrzena stfedova symetrie rozpéti poli mostu. Vyvoj
feSeni vSak jeSté nebyl uzavien. Projednany koncept feSeni mostu byl dale jesté
v ramci pfipominek pfepracovan na konstrukci s pfiCnikem plné vySky v poloviné
rozpéti kazdého pole ( coz nepfislo zadné zlepSeni a proto byl tento pozadavek opus-
tén), pfedmétem obsahlych diskuzi byla podélna spara mezi mosty ( tésnéna zavérem
nebo oteviena s plnym bokem kolejového loze). Vysledkem je podélna spara mezi
mosty v urovni §térkového loZe vytvofena svislou bocni sténou — pro pfijeti tohoto kon-
ceptu byl podstatny zpusob cisténi kolejového loze v daném Useku, kde se pfed a za
mostem nachazeji stihlé vyhybky. Podlaha vné koleje ani bo¢ni kryti mostu s konstruk-
ci nespolupusobi a to pfispélo k pfiznivému poméru prihybu krajnich nosnikl ve vzta-
hu ke kriteriu pfi€ného zborceni koleje. Pro zakryti boku mostu pod podlahou byly zvo-
leny sklovlaknobetonové desky v barvé betonu a tak vznikla spojita linie stejné barevné
fimsy, ktera pfispéla k vizualnimu dojmu. DalSi neznamou bylo vyjmuti stavajicich oce-
lovych konstrukci s ohledem na pfipadny termin ukonceni €innosti jefabu GEK-80 a
byla proto rozpoctové pfipravena i nahradni varianta. V ramci pfipravy vlastni realiza-
ce dodavatelem doslo s ohledem na vymezeny ¢as pro vyrobu OK mostu a pro montaz
a osazeni k dalSi optimalizaci — byly vypustény vSechny podélné vyztuhy, zesilen mos-
tovkovy plech a most byl vysouvan pfimo v ose koleje. Vzhledem ke “stafi“ konstrukci
z roku 1985 v koleji €.2 byly hledany soubézné se ,Srotovym® feSenim moznosti jiného
uplatnéni téchto konstrukci jak pro Zeleznici, tak mimo ni. Zatim bez uspéchu.

Obr. 3 Pohled na novy most v koleji €.1 ve sméru zst. Moravi¢any

Navrzené reseni

Navrzenou rekonstrukci dojde k pfiznivé zméné prostorového uspofadani pod mostem.
Volna vy8ka pod mostem je zvétSena o 371 mm ( pole 3 ), jsou odstranény podpéry TV
z pruto€ného profilu. Volna vySka nad hladinou Qqqo €ini 941 mm. Prvni pole mostu (
ve sméru stanieni traté ) se nachazi mimo CHKO Litovelské Pomoravi, zbyvajici Ctyfi
pole leZi jiz v CHKO. Navrhové zatizeni — vlak CD- T a SZS dle CSN 736203



Charakteristika mostu: spojity ocelovy most o péti polich se Stérkovym loZzem

délka pfemosténi:

délka mostu:

rozpéti nosné konstrukce:

Sikmost mostu :
vySka mostu:
Sitka mostu:

konstrukéni vyska:

stavebni vyska:

volna vySka pod mostem:
osova vzdalenost koleji:
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vzdalenost zabradli od osy nové koleje
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Ocelova konstrukce mostu

Samostatna ocelova, plnosténna, Ctyftramova, kolma konstrukce o péti polich s horni
ortotropni mostovkou a prabéznym kolejovym loZzem. Vzhledem k symetrii mostu bylo
mozné opakovat délkové montazni sekce a tak pfispét k efektivnéjsi vyrobé OK.
Mostovka je navrzena z plechu tl. 25 mm a je bez podélnych vyztuh. V pficném fezu je
kolejovy Zlab spadovan dostfedné ve sklonu 3%. Za ucelem vytvofeni Zlabu KL je mos-
tovka po stranach doplnéna bo¢nimi sténami. Na vnéjsi strané je sténa Zlabu KL ve
sklonu 4:1. Na vnitfni strané Zlabu (osa os koleji) je sténa zlabu KL svisla. Stény jsou
navrzeny z plechu t. 20 mm. Stény zlabu KL jsou v horni ¢asti zakonéeny plechem
P20x180 u vnéjSich stén Zlabu KL a P20%220 u vnitfnich stén Zlabu KL. Stény Zlabu
jsou vyztuzeny svislymi vyztuhami P14 v rastru pfiénych vyztuh vzdy v 1/10 rozpéti
pole, tj. 42,07 maz 2,12 m.

Na lemuijici plech P20x180 u vnéjSich stén Zlabu KL a podélny profil U80 resp. U120
osazeny na sloupky zabradli jsou umistény konstrukce chodnikd. Pochozi plochu tvofi
plech tl. 6 mm s ovalnymi vystupky, ktery je pfiSroubovany k podporujicim profilim s
mezivlozkou z PVC pro omezeni hlu¢nosti mostu

Plech mostovky je vyztuzen pficnymi vyztuhami, které maji prafez obraceného T-
profilu. Staticky jde o spojity nosnik s pfevislymi konci. Sténa pficné vyztuhy je z plechu
tl. 16 mm, pasnice vyztuhy je profilu P20x250. Minimalni vySka pfi¢né vyztuhy vcetné
tloustky mostovky je 350 mm (v Uzlabi mostovky, dolni pasnice pfi¢. vyztuhy je vodo-
rovna). Pficné prvky jsou od sebe ve vzdalenosti 1/10 rozpéti pfisluSného pole.
V polich 1 a 5 je rozte€ 2,07 m, v polich 2 a 4 je rozte¢ 2,12 m a v poli 3 je roztec
2,108 m.

Na vnéjSich konzolach pfi€nych vyztuh jsou osazeny styCnikové plechy slouzici pro
upevnéni sloupk(l zabradli. Na stejny styénikovy plech a vyztuhu boku kolejového Zla-
bu je osazena ocelova pficka pro osazeni plastovych kabelovych zlaba.

V misté ulozeni na loZiska, tj. v misté podpér jsou hl. nosniky propojeny pficnikem,
jehoz vysSka odpovida vysce hl. nosnikd. Min. vy$ka pfi¢niku je v uzlabi mostovky 1150
mm. V misté opér ma pficnik tloustku stény 18 mm a dolni pasnici z plechu P35.
V misté pilifa je sténa pficniku z plechu P25 resp. P20 (stfedni ¢ast) a dolni pasnice
z P45 (pilite 1,4) resp. P40 (pilite 2, 3). Tvar dolni pasnice pfi¢niku odpovida rozmé-
rim pfipojovanych lozZisek a navaznosti na hl. nosniky (R=150 mm).

Obr. 6 Vyroba OK — rost bez mostovky Obr. 7 Vyroba OK — ukon&eni mostu

V pfi¢nicich jsou kruhové otvory pro osazeni odvodnovaciho potrubi a taktéz i pro vy-
jmuti jednotlivych €asti potrubi. Otvory jsou lemovany TR 219/8.

Krajni hlavni nosniky maji vySku 1197 mm, vnitfni pak 1166 mm. Rozdilna vyska je
dana pficnym sklonem zlabu KL. Dolni povrch pasnic hlavniho nosniku je prabézny,



zmeéna tlousték pasnic je vzdy provedena smérem do stény hl. nosniku z divodu po-
Zadavku na hladky dolni povrch pasnic s ohledem na montaz zasunem. Sitka pasnic je
400 mm u vnitfnich nosnik( a 450 mm u vnéjSich nosnikl. Tloustka pasnic je odstup-
novana s ohledem na namahani hl. nosnika. Tloustky jsou v rozmezi od 30 mm do 45
mm (po 5 mm). Sténa hl. nosnik je tloustky 14 mm (v poli) a 16 mm (pilifové Useky).
Stény jsou vyztuzeny svislymi vyztuhami P14x175 mm. Umisténi vyztuh je dano roz-
misténim pfi¢nych vyztuh mostovky. Svislé vyztuhy stény jsou k dolni pasnic bud” pfi-
vareny nebo v oblasti kladnych momentd klinovany. Zesileny jsou svislé vyztuhy u
vnéjSich hl. nosnikd v misté podpér — P16x200 (opéry) resp. P25x200 (pilife). DUvo-
dem zesileni je poZadavek na mozné pfizvednuti konstrukce béhem jeji Zivotnosti za
ucelem vymény lozisek (s vylou¢enim provozu). Pfedpoklada se zdvih nosné konstruk-
ce se Stérkovym loZzem postupné na kazdé podpére a to synchronné - vySka zdvihu do
20 mm. Pro umisténi lisi jsou do podpér zabetonované ocelové desky.

Obr. 8 Vyroba OK — vnéjsi konzoly Obr. 9 Vyroba OK — vnitfni konzoly
Na nosnou konstrukci mostu je pouzita ocel S355J2+N dle CSN EN 10025-1,2/r.2005.

Celkova hmotnost OK mostu v jedné koleji v€etné zabradli a podlah €ini i po Upravé
feSeni 634 750 kg ( hmotnost v tendrové dokumentaci 637 600 kg)

Loziska

Pro uloZeni nosné konstrukce na podpéry jsou navrZzena hrncova loziska. Na pilifi P3
jsou lozZiska pevna, na v8ech ostatnich pilifich jsou loziska pficné pevna s posuvem ve
sméru koleje. LoZiska jsou umisténa vzdy pod podpérovym pFichikem mezi krajnim a
vnitFnim nosnikem. PFi¢na vzdalenost loZisek je 2,2 m.

LozZiska jsou schopna prenést posuvy vyplyvajici z délky dilatujici ¢asti konstrukce.
Minimalni dilataéni posuny loZisek konstrukce budou v souladu s CSN EN 1337-1
v podélném sméru + 50 mm. LozZiska budou uloZzena na vrstvé z plastbetonu, trny
v kapsach uloznych blok( jsou oddéleny od Zzlb. konstrukce také plastbetonem.
K dolnim pasnicim jsou loziska pfipojena Sroubovym stykem pfes klinovou desku (s
ohledem na vodorovnost mostu deska vyrovnava pouze geom. nepfesnosti, napf.
stfiSkovitost pasnice apod.). Otvory pro pfipojeni lozisek k OK v dolnich péasnicich
hl.nosnik a v klinovych deskach jsou svrtany pfimo s loziskem nebo jeho Sablonou.
Diry v loziscich, klinovych deskach a pasnici jsou vétsi o 1 mm proti prméru Sroubu.
Pouzity jsou pozinkované Srouby jakosti 10.9, které byly utaZzeny na 50% utahovaciho
momentu VP-8roubu. Smérové budou loziska umisténa tak, Ze jejich podélna osa bude
rovnobézna s osou hlavniho nosniku.



Pfi vyméné loZisek pFedpokladame, Ze dojde k synchronnimu pfizdvizeni nosné
konstrukce postupné na kazdé podpéfe vcetné zel. svrSku o max. 20 mm pomoci list
umisténych na ocelovych deskach, které jsou osazeny do spodni stavby (pod krajni
nosniky pro lisy s menSi unosnosti). resp. pod podporove pfi¢niky. Na tento stav
zdvihu na jedné podpéfe je konstrukce posouzena i pro pfipad defektu jednotlivého
loZiska.

Zatizeni na jeden lis (normové hodnoty bez soué. zatiZzeni pfi synchronizovaném
zvedani) v poloze pod podporovym pfi¢nikem:

- opéry — 700 kN
- pilife — 2000 kN

Obr. 10 Ulozné bloky pro loZiska Obr. 11 Zabudované hrncové loZisko

Opéry a pilire

Stavajici spodni stavba je maximalné vyuzita. Rozsah Uprav je obdobny u opér i pilifd.
Na pilifich mimo sanace zdiva jsou zfizeny nové ulozné bloky pro loZiska — pomoci
zavrtanych spojovacich trn do uloznych prahu. Pro osazeni stozar( TV jsou vlevo trati
zavrtany kotvy , vpravo trati jsou pomoci zavrtané vyztuze vylozeny dvé ZIb. konzoly
s kotevnim koSem stozaru.

Po odbourani je stavajici vyztuz pfedevs§im v oblasti kotevnich bloki ponechana — je
oCiSténa, pfipadné pasivovana. Po ocisténi zdiva byly vyvrtany otvory pro ocelové
kotvy z betonarské vyztuze ( pro spojeni stavajici spodni stavby a nadbetonavky ) a
zality zalivkovou hmotou na bazi cementu.

Nadbetonovani pilifa i opér ma v kazdé koleji jinou vySku ( 165-200 mm na okraiji pilifu
v koleji €. 1 a 225-325 mm na okraji pilitd v koleji €.2 ), protoZze nyni je navrzeno
vysSkové sjednoceni horniho povrchu podpér. Nadbetonavka stavajicich uloZznych
betonovych Uloznych prahl je vyztuzena svafovanymi sitémi 100*100*8 ve dvou
fadach. Sou€asné je zasanovana spara mezi podpérami v kazdé koleji.

Ulozné bloky lozZisek jsou vyztuzeny vyztuznym ko$em ze dvou kolmo umisténych fad
prvkd tvaru U z betonaiské vyztuze R16, vodorovné je ko$ opatfen uzaviracim
Zelezem R12. Volné konce vyztuzného koSe jsou osazeny do vyvrtanych otvorl a zality
zalivkou na bazi cementu. Ulozné bloky jsou vzhledem k celkové vysce vybetonovany
v jednom pracovnim postupu pifed provedenim nadbetonavky podpér.

Ulozné bloky a nadbetonavka podpér jsou navrzeny z betonu C 30/37 XF3. Horni
plocha nadbetonavky je navrZzena ve sklonu 5%. V nadbetonavce jsou osazeny
ocelové desky pro umisténi listi pro pfipad vymény lozisek v pribéhu zZivotnosti mostu.



Konce kotevnich Zelez jsou zavrtdny do spodni stavby. Pocet desek pro lisy byl
ponechan v poctu 3 ks u kazdého podpérného mista, pravdépodobné bude dostacovat
pouze podpérny bod v ose pficniku vné hlavniho nosniku ( zbyvajici dva body jsou
umistény pod krajnimi nosniky soumérné k ulozné pfimce ).

Na pilifich jsou dle pozadavku CHKO z boku upevnény pomoci zavrtanych chemickych
kotev dfevéné hnizdni podlozky pro ptaky. Hnizdni podloZky pro ptaky jsou umistény
na kazdém pilifi v poCtu jeden kus na kazdém pilifi. Hnizdni podloZka je dfevény hranol
délky 3000 mm o prafezu 120 x 150 mm.

Na opérach jsou odstranény stavajici zavérné zdi s ohledem na zménu ukonceni
mostu. S tim souvisi i zména ukonc&eni kfidel a jejich tvaru v navaznosti na ocelovou
konstrukci. Vedkeré noveé konstrukce jsou se stavajici konstrukci spojeny pomoci
kotevnich trnd z betonarské vyztuze. Na bocich opér pod Ffimsami je stavajici
konstrukce doplnéna predbetonovanou sténou - taktéz kotvena pomoci trnd a na lici
opatfena svarovanou siti.

Nové zavérné zdi jsou opatfeny ozubem pro osazeni dilataniho zavéru. Po osazeni
bude provedeno dobetonovani zavéru taktéz betonem C 30/37 XF3 . Povrch zavérnych
zdi v navaznosti na MDZ je spadovan smérem k rubu zavérné zdi, fidici kiivka MDZ je
10 mm nad vySkovou kétou betonu za kapsou pro MDZ. Na rubu zavérné zdi je prolis
hloubky 20 mm pro napojeni izolacniho systému opéry a soucasné slouzi pro odkap
vody z povrchu zavérné zdi za MDZ. V zavérné zdi je pro moznost vkladani a vyjimani
kabell vynechan prostup pro manipulaci s kabely.

Povrch fims na opérach je opatfen prolisem hloubky 10 mm s ohledem na navazujici
zakryti bokd NOK mostu namontovanymi sklovlaknobetonovymi deskami.

Na pilifi P2 se nachazely zbytky zafizeni CHMU slouzZici pro sledovani pritokd vody
v fecisti — jedna se o nadbetonovany sloupec nad povrchem uloZzného prahu s ploSinou
pro pFistup k ocelové troubé na povodni strané pilife. Toto zafizeni bylo jiz nefunkéni —
nahradila je nova limnigraficka stanice na pravém bfehu feky Moravy. Z tohoto divodu
byl tento nadbetonovany sloupec odstranén a prostor trouby prochazejici pilifem byl
vyplnén betonem C 30/37 XF3.
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Obr. 12 Uprava pilife-bloky loZisek, desky pro lisy Obr. 13 Mikropiloty pro pilif s pevnym loziskem

Zatizitelnost spodni stavby je vyhovujici. Zakladové spary podpér predevsim pilifa jsou
v8ak relativné blizko urovni dna vodoteCe. Pro pfipad niCivé povodné, kdy bude
poskozeno nebo zcela zni¢eno opevnéni kolem pilifd a dojde i k podemleti podpér je
navrzeno pouziti mikropilot, které zajisti jednak stabilitu podpér a jednak pFfenesou i
nahodilé zatizeni na mosté a to v€etné vodorovnych sil. Pro zajisténi zakladové spary
a zaroven preneseni zatizeni (v extrémnich pfipadech) do skalniho podlozi jsme
navrhli soustavu mikropilot . Konce mikropilot jsou ukon€eny v télesu opéry nebo pilife
cca 250 mm pod ubouranou plochou pro nové €asti uloznych praht. Pata piloty méa byt



ukon€ena minimalné 0,75 m v skalnim podloZi — navétralé bfidlici . Kofenova &ast
mikropiloty — injektaz zacina tésné pod urovni stavajici zakladové spary , aby byla
proinjektovana zemina pod zakladovou sparou . Prostfedi je tvofeno fluvialnimi Stérky-
bylo nutno dbat zvySené opatrnosti pfi injektaZi na unik injektézni smési mimo
injektovanou zoénu .

Obr. 14 Vrtani mikropilot Obr. 15 Podchyceny pilif a pfiprava pro loziska

Opéry mostu — navrzeno zajisténi mikropilotami profilu 89/10 mm délky cca 8,50 m
(kofenova cast délky 5,00 m) do 9,00 m dlouhého vrtu profilu 156 mm . Mostni pilife-
navrzeno zajisténi mikropilotami profilu 108/12 mm délky cca 8,50 m (kofenova Cast
délky 5,00 m) do 9,00 m dlouhého vrtu profilu 156 mm . Vrty jsou svislé kromé pilife P3
( s pevnym loziskem), kde jsou krajni fady navrzeny s Uklonem 8° od svislé. Z Urovné
pracovni plochy byly odvrtany vrty pro mikropiloty priméru 156 mm s prabéznym
pazenim celé délky vrtu . Délky vSech vrtl (pfi zjiSténi pfedpokladané hloubky skalniho
podlozi) jsou 9,00 m a vystroj mikropilot 8,50 m. Po osazeni vyztuze se vyplnil prostor
mezi sténou vrtu a vyztuznou trubkou aktivovanou cementovou kasi . Po 12 hodinach
od skonceni zalivky probiha tlakova injektaz kofenové &asti po etazich- jednak pro
protrzeni zalivky (0,6 — 3,20 MPa) a vysokotlaka injektaz kofenové &asti (0,45 — 1,60
MPa) s maximalni spotfebou 27 | injektaZni smési na jednu etaz pfi dodrzeni
maximalniho tlaku . V horni &asti kofene mikropiloty (délka 2,00 m) byla provadéna
vysokotlaka injektaz k protrzeni zalivky (0,6 — 2,80 MPa) a vysokotlaka injektaz
kofenové ¢asti (0,45 — 1,20 MPa) s maximalni spotfebou 30 | injektazni smési na jednu

Obr. 17 Vrtani mikropilot-pilif s pevnym loziskem

Vzhledem ke zjisténé mezerovitosti zdiva a specifické vodni ztraté bylo zdivo pilifl a
opér injektovano. V minulosti jiz byla spodni stavba sanovana, ale u pilifi pouze vzdy
Z jedné strany pilife. Proto byla nyni tato sanace dopInéna a to i na zakladovém zdivu



opér. Injektaz zdiva byla provadéna pfed hlavni vylukou a b&éhem ni. Injektazni vrty
byly rozmistény vystfidané se zakladni rozte¢i 0,5 m u pilifd a 0,75 m u opér tak, aby
vykryly co mozna nejvétsi objem zdiva. Navrzena délka vrtl byla stanovena z rozméru
zdiva, u opér stanovenych na zakladé stavebnétechnického prizkumu .

Staticka a dynamicka zatézovaci zkouska

Na mosté byla v kazdé koleji provedena staticka a dynamicka zatézovaci zkouska. Pro
statickou zatéZovaci zkouSku byla pouzita sestava dvou jefabu EDK 750
s protizavazim pro celkem 4 zatéZovaci stavy, protoze konstrukce mostu je symetricka
vuci poli ¢.3. Sledovany byly prihyby nosné konstrukce a zatlaéeni lozZisek na pod-
pérach. Pfedpokladana ucinnost zatéZzovacich bfemen byla 0,81-0,86 vlaku UIC. Vy-
sledné prahyby odpovidaji pfedpokladu vypoctu . Pro dynamickou zatézovaci zkousku
byl pouzit hydraulicky budi¢ kmitani typu INSET v rezimu pro harmonické buzeni a to
Vv pozici pro svislé buzeni a pro buzeni ve vodorovném sméru, pfiéné k ose mostu. Bylo
proméfeno 5 tvarl kmitani pfi svislém buzeni a 1 tvar pfi vodorovném pfi¢ném vodo-
rovném buzeni. Prvni a druhy ohybovy tvar byl dosaZen pfi kmito¢tech 5,89 a 6,45 Hz,
tieti a Ctvrty tvar (7,03 a 7,50 Hz) odpovida kroutivému kmitani. Odezva pfi vodorov-
ném pficném buzeni na kmitoctu 9,96 Hz nemohla byt pfesnéji identifikovana a Ize tak
ucinit po podrobném dynamickém vypoctu.

Obr. 18 Zatézovaci bfemeno — 2x EDK 750

Obr. 20 Buzeni svislych kmit( Obr. 21 Buzeni vodorovnych kmitd



Navrh vyjmuti a vlozeni OK mostu

Pro vyjmuti stavajicich OK mostu bylo navrzeno pouziti zelezniéniho konzolového je-
fabu GEK-80 a toto feSeni bylo i realizovano. StarSi OK s prvkovou mostovkou byly
odlozeny vedle koleje na manipulacni ploSe v Zst. Moravi¢any a pruabézné byly rozie-
zany na pfepravitelné bloky odvezeny do Srotu. Novéjsi konstrukce byly odloZzeny vné
krajni koleje a pokud nebude nalezena moznost jejich vyuziti, budou také seSrotovany.
Pro vlozeni novych OK mostu byla po obou stranach kolejist€ navrzena na pfedpoli
navrzena montazni plocha, kde méla byt konstrukce sestavena z péti dild, vysunuta
podél koleje nad feku a poté pFicné pfesunuta a spusténa na loziska. Dodavatel Firesta
a.s. tuto technologii upravil na montaz v ose koleje a podélny postupny vysun nad pod-
péry-to vyvolalo upravu OK mostu v ramci RDS. V misté plvodné navrzené vysuvné
drahy zfidil pfistupovou trasu s pouzitim mostni soupravy MS.

Obavy vyvolavaly hodnoty pratok( v fece Moravé a vysky hladin, které byly sledovany
po dobu pfipravy celé akce od pfipravné dokumentace diky limnigrafické stanici
v tésné blizkosti mostu. Prutoky a vySky hladin dosazené pfi povodnich v roce 1997
byly dosazeny i pfi jarnim tani v roce 2006 a do jarniho obdobi spadala i vyluka v koleji
¢.1. Tyto nepfiznivé scénare se nastésti nenaplnily, zvySené pritoky zdaleka nedosa-
hovaly téchto hodnot a omezeni praci proto bylo minimaini.

Obr. 22 Vyjmuti OK v K1 jefabem GEK-80 Obr. 23 Rozfezané konstrukce z K1




Obr. 26 Vysun NOK v koleji €.1 Obr. 27 Vysun NOK v koleji €.1
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Obr. 30 NOK v koleji €.2 v prdbéhu vysunu Obr. 31 Vysun NOK v koleji €.2 za provozu v K1

Izolace a odvodnéni mostu

Povrch mostovky a bokl pod KL — navrzena nastfikova izolace na bazi epoxidovych
pryskyfic nebo polyuretenu, nanasena stfikanim po vrstvach vtl. do 6 mm. Povrch
izolace bude opatfen ochrannym natérem proti UV zareni dle schvaleného systému a
to minimalné na bocich zZlabu kolejového loze.



Odvodnéni mostu je primarné zajisténo pficnym sklonem povrchu Zlabu kolejového
loze. Pfi¢ny sklon plechu nosné konstrukce je stfechovity, voda je odvadéna smérem k
ose nosné konstrukce do uzlabi do lokalnich odvodfiovacl. Pfi¢ny sklon v kolejovém
Zlabu je 3%. Srazkova voda je dale z odvodriovacli podélné odvadéna odvodriovacim
potrubim (nerezovym) k podpéram P1 a P4 mimo koryto feky. Voda je svedena v kraj-
nich polich u pilifG pomoci svislého odpadu a odtékajici voda se bude vsakovat do
vsakovaci jimky vyplnéné propustnym materialem. Trouby odvodnéni jsou navrzeny
z nerezove oceli 1.4401 a 1.4301 . Podélny sklon potrubi 1-1,88%.

Obr. 32 Skladba izolaéniho systému Obr. 33 Svody odvodnéni u pilife P1

Boéni kryti OK mostu

Pro toto zakryti byly navrzeny sklovlaknobetonové desky t1.10 mm se ztuzujicim obvo-
dovym lemem vySky 30 mm a ocelovymi pozinkovanymi kotevnimi prvky pro montaz
na OK mostu. Sklovlaknobeton je smés cementopiskové malty vyztuzené sklenénymi
vlakny. Material je odolny proti vnéjSim vlivim, ma vysokou pevnost a Zivotnost. Neni
vyztuzen zadnou ocelovou armaturou. Licovy povrch desek je hladky (otisk formy),
rubovy povrch odpovida technologii vyroby a pouzitym viaknim. Délka jedné zakrytové
desky odpovida 1/10 rozpéti pfislusného pole, na koncich mostu jsou pak desky aty-
pické. Predpokladané vyrobni tolerance 3-5 mm se nepodafilo dodrzet a to zpUsobilo
komplikace pfi osazeni desek- jejich prohybani ve sméru kolmo na kolej i pfi pouziti
dopliikovych vymezovacich prvku.

Obr. 34 Rubova strana sklovlaknobetonové desky  Obr. 35 Licova strana sklovlaknobetonové desky



Zavér

Rekonstrukce rozhodujiciho mostniho objektu v koridorovém useku probéhla uspésné i
diky pfiméfenému prostoru pro pfipravu realizace a spolupraci dodavatele a zadavate-
le se zpracovateli ¢asti dokumentace. Tento most zasadné pfispél ke zlepSeni provozu

v Useku trati , zvySilo se zabezpe€eni mostu v fecisti feky Moravy a odtokové poméry
pod mostem.

Foto jsou z archivu IKP CE s.r.o. a FIRESTA a.s..

Objednatel: SZDC s.o., Stavebni sprava Olomouc
Realiza¢ni dokumentaci OK mostu zpracoval: PIS-Ing. Antonin Pechal, CSc., Brno
Realizace SO 33-19-01 v€etné vyroby OK : FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.



CD DDC, Modernizace trat’. useku Cervenka — Zabreh
SO 33-19-01 Zelezni¢cni most v km 56,589

Ing. Libor HOkl, FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Rekonstrukce objektu, ktera probéhla vroce 2008, byla soucasti modernizace
tratového useku Cervenka — Zabreh v ramci stavby koridoru CD. Novy spojity ocelovy
most o péti polich prevadi Zeleznic¢ni trat pfes feku Moravu a nahrazuje plvodni
nevyhovujici ocelové konstrukce. Rekonstrukce predstavovala odstranéni stavajicich
ocelovych konstrukci s mostnicemi a osazeni nové ocelové konstrukce s pribéznym
kolejovym loZzem na stavajici spodni stavbé s rekonstruovanymi tloZnymi prahy.

Postup vystavby

V predstihu (v roce 2007) byla provedena injektaz spodni stavby. Jejim ucelem bylo
zpevnit naruSené kamenné zdivo spodni stavby, zajistit jeho stabilitu, zvétsit
soudrZznost materialu a vytvofit tak znovu kompaktni zdivo, schopné pfenaset v piné
mife zatiZzeni od provozu. Injektaz zaplnila otvory a dutiny, ale hlavné vytlacila vzduch,
pfipadné vodu ze zdiva a tim vedle zpevnéni zdiva zabranila dalsimu korozivnimu
narusovani uvnitf konstrukce.

InjektaZz byla provadéna vzestupné od zakladové spary po jednotlivych vodorovnych
fadach vzdy z jedné strany tak, aby bylo dosaZeno stejnomérného prostoupeni zdiva
injektazni smési. Pouzita byla aktivovana injektazni smés, ktera byla do vrt pr. 37 mm
vhanéna tlakem do 0,6 MPa.

Vzhledem k tomu, Ze se stavba naléza v CHKO Litovelské pomoravi, bylo nutno dbat
zvySené opatrnosti pfi zajiStovani protihavarijnich opatfeni. Aktivacni michacka byla
umisténa mimo dosah vodniho toku vocelové vané se sorpénim materidlem
a injektazni smés byla pfepravovana k injektaznimu stroji beztlakovou metodou.

Pfed zahajenim hlavni vyluky v koleji €. 1 byly provedeny upravy trakéniho vedeni
a pfestavény nékteré stozary TV, které by branily pozdéjSi montazi a vysunu nové
ocelové konstrukce. Byly téZz zfizeny pfistupové cesty a zafizeni stavenisté. Lavka
limnigrafické stanice, tésné pfiléhajici ke konstrukci koleje €. 1, musela byt snesena
a uskladnéna k pozdéjsi zpétné montazi.

Obr. 1 Schéma mostni soupravy MS

Dle projektu mély byt opéry a pilife zajiStény mikropilotami. Pro jejich provedeni bylo
nutno zajistit pfijezd vrtné soupravy do prostoru stavajicich opér a pilifu. K tomuto
ucelu byla vybudovana podél koleje €. 1 mostni souprava MS na péti provizornich
podpérach. Provizorni podpéry MP0O1 az MPO05 byly ur€eny pro uloZeni provizornich
mostl z mostni soupravy a dale slouzily k vybudovani najezdd pro vrtnou soupravu
nad stavajici pilife (v hlavni vyluce). Byly tvofeny sloupky soupravy PIZMO, které byly
v horni &asti propojeny pomoci nosnikd R soustavy PIZMO. Mostni souprava MS byla
vybudovana z predpoli u opéry O1. Vysun byl proveden s pouzitim typového krakorce.
Po vysunu celé soupravy (faze 1) bylo provedeno jeji rozpojeni v mistech pilifa tak,
Ze vznikly ploSiny pro najezd vrtné soupravy na pilife. MS délky 66 metra slouzila
k obsluze pilifi P2, P3 a P4. V konec¢né fazi byla souprava tvofena tfemi samostatnymi
mosty délky 36,0 + 15,0 +15,0 metru.
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Prace po zahajeni vyluky

Po zahajeni 85-ti denni nepfetrzité vyluky v koleji €. 1 byly neprodlené zapocaty prace
na demontazi stavajici ocelové konstrukce. Nejdfive byly upraveny konzoly a podlahy
mezi konstrukcemi a zfizeno provizorni zabradli na konstrukci v koleji €. 2. Dale byly
demontovany konzoly vné mostu véetné kabelovych vedeni a Zlabd. Poté byl v 5. poli
mostu demontovan Zzelezni¢ni svrSek, sneseny podlahy a demontovany mostnice.
Pro vyjmuti stavajicich konstrukci mostu byl pouzit Zelezni¢ni konzolovy jefab GEK-80.
Ten byl smontovan v zst. MoraviCany a uveden do Il. pracovni polohy. Poté byl
pfepraven bez zavéSeného protizavazi na misto navéSeni SOK. Po podvazani
na hlavni a pomocny kladkostroj byla konstrukce o hmotnosti 55 tun zdvizena
nad temena koleje za sou¢asného zvedani protizavazi (45 tun). Timto zpasobem byly
minimalizovany napravové tlaky jefabu.

Obr. 2 Montaz provizorniho mostu MS Obr. 3 Demontaz SOK jefabem GEK-80

Nasledné byl jefab GEK-80 odsunut se zavéSenym bfemenem do zst. MoraviCany.
SOK byla po spusténi na kolej rozpalena na dily o hmotnosti 11 tun, které byly jefabem
EDK 300/5 odlozeny vedle koleje, kde byly dale déleny na mensi ¢asti a odvezeny.
Stejnym zpusobem byla demontovana zbyvajici ¢tyfi pole SOK.

1% A\
\ \

Obr. 4 Montazni ploSina Obr. 5 Dovoz a montaz NOK

Po sneseni stavajici ocelové konstrukce byl demontovan Zelezniéni svrSek v pfedpoli
mostu smérem do zst. MoraviCany a zahajeny prace na vystavbé& montazni ploSiny
pro novou ocelovou konstrukci. Montazni ploSina pro NOK 1 o délce 62 m byla
umisténa v ose stavajici koleje €. 1 a jeji zaCatek byl vzdalenosti cca 18 metrd od osy
loZisek na opéfe OP1. VySkové uspofadani bylo uzplsobeno tak, aby vykopové prace
nezasahovali do konstrukce Zelezni¢niho spodku. Ponechané Stérkové loZze bylo
zhutnéno, vyrovnano Stérkodrti frakce 0/32 a osazeno silni€nimi panely. Na nich pak
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byl vytvofen pomocny montazni rost z | nosnikd, které byly uloZzeny na podélnych
roznasecich rostech z nosnikd R prvki PIZMO.

Nova ocelova konstrukce délena na 10 dilu (5x pFicné a 2x podélné) o hmotnostech
13,7 az 36,7 tun byla na misto montaze dovezena na podvalnicich a sestavovana
na montazni ploSinu silnicnim jefabem LIEBHERR LTM 1300. Pro montaz obsluzné
lavky, zabradli a manipulaci s pomocnym montaznim materialem byl pouZit jefab
AD20.

Montaz nové ocelové konstrukce probihala ve 4 fazich:

— 1. faze montaze — na montazni ploSinu byly dovezeny montazni dily T5, T4 a T3
a provedlo se jejich svafeni.

— 2. faze montaze — byl proveden vysun konstrukce z montazni plosiny do prostoru
pole ¢.1 a pole €. 2.

— 3. faze montaze — na montazni ploSinu byly dovezeny montazni dily T2 a T1
a provedlo se jejich pfivafeni na vysunutou ¢ast konstrukce.

— 4. faze montaze — byl proveden vysun konstrukce z montazni ploSiny do konecné
polohy a nasledné bylo provedeno spusténi konstrukce.

Souc€asné s 1. a 2. fazi montaze ocelové konstrukce probihaly upravy spodni stavby.
Nejdfive byly ¢aste¢né odbourany ulozné prahy opér a pilifa. Dale pak byly na pilifich
osazeny konzoly kotvené pomoci tahel, které byly prvky PIZMO spojeny s podporami
pro mostovou soupravu MS. Na této konstrukci pak byly pomoci rostovych nosniku
délky 6,5 m vytvofeny ploSiny pro realizaci mikropilot. Pfed najetim vrtné soupravy
musely byt vrty pro mikropiloty predvrtany jadrovymi diamantovymi vrtackami.
| N | A 2 ey ﬂ?l'ﬁ( vi

Obr. 6 Odbouravani plvodniho tlozného prahu Obr. 7 Vrtani mikropilot

Po zfizeni mikropilot a po ocisténi stavajiciho zdiva opér a pilifd byly pro spojeni
stavajici spodni stavby a nadbetonavky vyvrtany otvory pro spfahovaci vyztuz. Trny
z betonarské oceli byly zality zalivkovou hmotou a nasledné byla osazena vyztuz
nadbetonavky a novych loZiskovych blokd. Po zabednéni byly nejdfive vybetonovany
loziskové bloky v plné vySce a teprve nasledné vybetonovana nadbetonavka opér
a pilifh. Prace na spodni stavbé probihaly postupné smérem od montazni ploSiny tak,
aby opéra O1 a pilife P1 a P2 byly pfipraveny pro 2. fazi montaze ocelové konstrukce
tzn. pro vysun &asti OK.

Vysun nové ocelové konstrukce

Vysouvaci draha navazovala na montazni ploSinu jak smérové, tak i vySkové. Osa
vysouvaci drahy pro kolej €.1 byla totozna sosou mostu, tzn., ze NOK 1 byla
vysouvana v poloze osa mostu = osa vysouvaci drahy. Vlastni vysouvaci draha byla
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tvofena soustavou provizornich konstrukci, které byly umistény jako nadstavby
nad provizornimi podpérami MP1 - MP6.

Pro navrzeny typ ocelové nosné konstrukce byla zvolena technologie vysunu tlakem,
tzn., Ze opérné misto bylo za pozici uchyceni konstrukce a pFenos tlakové sily
zajistovaly hydraulické valce. Tento uvedeny princip vysunu neni novy, byl jiZ pouZit na
fadé mostnich staveb, kde padla volba na technologii vysunu jako zplsob montaze NK
do mostniho otvoru. Vzhledem ktomu, Ze prakticky neexistuji dvé stejné mostni
stavby, ve stejnych podminkach a s obdobnymi moznostmi dodavatelskych firem, bylo
nutno uvedenou technologii adaptovat na danou konstrukci a dané podminky.

NOK nebyla vysouvana klasickym zplsobem, jez vyuziva tfeni valivého (zavazeci
voziky po kolejnicich zavazeci drahy), nybrz s vyuzitim tfeni kluzného, kde spodni
pasnice NOK byla pfesouvana po kluznych blocich.

Kluznymi bloky se rozumi takova konstrukce, ktera pfenese normové reakce NOK
a dale svou skladbou a Upravou povrchu umoznuje plynulé klouzani vysouvané NOK
po kluznych vlozkach ulozenych na montaznich podpérach. Vzhledem k tomu,
ze sty¢na kluzna plocha umoznuje posun NOK vobou smérech tj. v podélném
(smér vysunu) a pficném (smérova korekce), musely byt kluzné bloky pro dodrzeni
projektované smérové geometrie doplnény jesté konstrukci boéniho vedeni.

Kluzné bloky byly umistény na montaznich podporach a byly soucasti nadstavby
na opérach a pilifich. V prostoru montazni ploSiny nahrazovala funkci kluznych bloku
pevna lyzina, ktera byla konstruovana jako obraceny kluzny blok. Tato lyZina byla
pfipojena za konec NOK a posouvala se po horni pfirubé rostovych nosnikd drahy.
Mezi plochy bloku - lyZiny a horni plochy roStovych nosnikd byly vkladany teflonové
pasy, které umozriovaly posun.

Po ukon&eni montaze ocelové konstrukce faze 3 a dokonceni Uprav spodni stavby
na vSech pilifich a opérach byla NOK vysunuta do konecné polohy. Pfed zahajenim
spousténi byla na mostovku aplikovana stfikana hydroizolace.

Obr. 8 Vysun NOK Obr. 9 Spousténi NOK

Pro spousténi NOK byl pouzit pocitatem fizeny synchronizovany zdvihaci systém firmy
ENERPAC, ktery umoznuje kontrolovany vertikalni pohyb téZzkého bfemene s pfesnosti
az 1 mm. NOK byla po vysunuti nad loziska podepfena v misté pfi¢niku montaznimi
podporami s hydraulickym lisem. Poté byla konstrukce vyzvednuta o 10 mm a byla
provedena demontaz vysouvaci drahy z mostniho otvoru. V misté loziskovych blokl
byly vystavény stabilizaéni podpory umozriujici spolu s montazni podporou spousténi
NOK v kroku 120 mm.

Po spusténi konstrukce do projektované vysky byla na ni osazena hrncova loZiska,
ktera byla po kontrole polohy podlita plastbetonem. Nasledovalo osazeni pficnych
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dilataCnich zavérd a dobetonovani zavérnych zidek na opérach. Taktéz byly
dobetonovany fimsy na opérach a rovnobé&znych kfidlech.

Po demontazi vysouvaci drahy a montazni ploSiny byly dokonéeny upravy rubu opér
a provedeny zasypy. Souc€asné probihala demontaz provizorni mostové soupravy MS
u koleje €. 1 a jeji montdz u koleje &. 2. Byl zfizen Zelezni¢ni svrSek v pfedpolich
a na mosté a provedena staticka a dynamicka zatéZovaci zkouSka nové konstrukce.
Po hlavni prohlidce mostu byl obnoven Zelezni¢ni provoz. Sou€asné byla zahajena
montaz sklovlaknitych desek na bok nové ocelové konstrukce.

Kolej €. 2

Prace v koleji €.2 probéhly v navazujici nepfretrzité 85-ti denni vyluce stejnym
zpusobem, jako v koleji €. 1 s nepatrnymi zménami. Demontovana stavajici ocelova
konstrukce koleji €. 2 nebyla Srotovana ale vzhledem k moznému vyuziti byla
deponovana v zst. Moravicany.

Vzhledem k tomu, Ze mezera mezi konstrukcemi koleji €. 1 a 2 je v kone¢ném stavu
velmi mala a pfi vysunu v koleji €. 2 by nebylo mozno tuto polohu zajistit, byla osa
montazni ploSiny a tedy i vysouvaci drahy koleje €. 2 odsunuta o0 200 mm smérem
od konstrukce koleje €. 1. Po vysunuti konstrukce nad otvor byl nejdfive proveden
pficny posun a pak teprve nasledovalo spusténi konstrukce na loziska.

Po ukonceni vyluky koleje €.2 byla dokonéena montaz sklovlaknitych desek,
provedena oprava limnigrafické stanice a provedeny dokonc€ovaci prace na objektu.

- I
2 -

Obr. 1 Novy stav mostu

Zaveér
Diky v€asnému zahajeni stavby a optimalnimu nacasovani vyluk se podafilo véem

zucCastnénym dokoncit rekonstrukci tohoto objektu vCetné vSech dokoncCovacich praci
a terénnich uprav do konce roku 2008.
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Rekonstrukce mostu v km 152,402 trati
Hrusovany — Brno v misté kfizeni s trati Breclav — Brno

Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

V misté kfizeni jednokolejné Zeleznicni trati HruSovany — Brno se stavajici Zeleznicni
trati Bfeclav - Brno je v souCasné dobé realizovana rekonstrukce pivodniho mostu,
ktery byl tvofen atypickym (Sikmym) provizoriem z IP nosniki(. Z divodid omezeni
rychlosti pfes provizorium na 15km/h a také pro nevyhovujici usporadani pod mostem
byla navrZzena kompletni rekonstrukce a je budovan zcela novy most o jednom poli
o rozpéti 46 m. Ocelova nosna konstrukce mostu je tvofena tramem vyztuZenym
obloukem a spodni stavba je zaloZena plosné. Mezi oblouky neni navrZzeno
zavétrovani. Byla pouZita rektifikovatelna tahla s Cepovymi pripoji. Rekonstrukce mostu
probiha v ramci stavby ,CD BRNO - 1. CAST ODSTAVNEHO NADRAZI , 1. ETAPA*.

Obr. 1 Novy stav mostu pred dokonéenim pohledovych uprav beton(i — pohled smérem do Brna

Uzemni podminky

Most je situovan v jizni ¢asti Brna v katastralnim uzemi Brno — Horni HerSpice v misté
kfizeni vySe uvedenych zeleznicnich trati. V blizkosti mostu je budovana prelozka ulice
Sokolova do mimourovhového kfizeni se zeleznici a v dot¢eném prostoru tedy probiha
relativné rozsahla stavba. Pfekonavana dvoukolejna trat Bfeclav - Brno ma omezeni
nivelety v tésné blizkosti pfed i za novym mostem (zhlavi odstavného nadrazi pred
mostem a dalniéni nadjezd dalnice D1 cca 200m smérem na Brfeclav). Pfekonani
vySkového rozdilu nivelet a napojeni na stavajici kolej do HruSovan si proto vyZadalo
navrh poloméru smérového oblouku v misté nového mostu 400m a pfevySeni 109mm.

V dané oblasti byly ve vhodné hloubce zastizeny Stérky tfidy G3. Pod té€mito Stérky se
dle prizkumu nachazi vrstvy bobtnavych jilu tfidy F8 — tyto jsou pro zalozeni zcela
nevhodné. VySe popsana geologie vedla k navrhu plosného zaloZeni ve vrstvé kvalitni
zeminy G3.
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Celkova koncepce mostu

Rekonstrukce mostniho objektu je navrzena na uginky zatéZovaciho schématu CSD T
a schématu SZS (pro 1. tfidu trati) pfi intenzité provozu ,P1 - velmi tézke" dle
CSN 73 6203.

Stavajici most byl kompletné vybouran v€etné spodni stavby a nova OK mostu byla do
otvoru osazena podélnym vysunem z montazni plosiny.

V budoucnu je poéitano s elektrizaci trati HruSovany - Brno, kterd je po mosté
prevadéna. Z dlvodu planované elektrizace jsou na mosté pfipraveny uchyty pro
vyhledovy zavés trakéniho vedeni.

Novy most ma nasledujici zakladni charakteristiky:

Rozpéti mostu: 46m

Délka pfemosténi: 43,6m

Délka mostu: 58,30m

Délka OK mostu: 46,80m

Sikmost mostu: 90° (most je kolmy)
Volna Sitka na mosté: 7,51m

Mostni prajezdny prifez: MPP 3,0R

Sitka mostu: 9,16m

Stavebni vyska: 1389mm

Plocha nosné konstrukce: 414,18m2
Navrhové zatizeni: CSD T a SzZS dle CSN 73 6203 / 1986 + zm. a,b
Teoretické vzepéti oblouku: 7,60m

Rychlost na mosté: 80 km/h
Zatizitelnost ZUIC: 1,3

Nosna konstrukce mostu

Nosna konstrukce mostu byla navrzena a vyrobena zoceli CSN EN 10025-2 -
S355J2+N a tahla z oceli CSN EN 10025-3 - S460N. Zlab kolejového loZe je chranén
stfikanou izolaci. Na ostatni Casti ocelové konstrukce byla aplikovana kombinovana
PKO - metalizace + natérovy systém.

Ocelova konstrukce mostu je ulozena na hrncova loziska ve spadu 7,112 %o.

V pficném fezu je konstrukce tvarem pfizplsobena pfevySeni prfevadéné koleje.
Podporové pfi¢niky jsou vytazeny pod uroven hlavnich nosnikl, ¢imz je dosazeno
jejich  vétsi konstrukéni  vysky. Mostovka je ocelova ortotropni tvarovana
v korespondenci s pfevydenim koleje.

Limitujicim faktorem pro navrh NK byl také pozadavek na volnou vySku pod mostem
minimalné 6200mm - pro pfevedeni TV pod mostem.

Vlevo je k vyztuham hlavnich nosnikl pfipojena konstrukce nesouci PHS pomoci
svafovanych konzol a tfeciho Sroubového spoje.

Tram hlavnich nosnikd je navrzen jako svafovany profil tvaru | o rozmérech horni
pasnice (HP) a dolni pasnice (DP) 45x580mm, vySce 1750mm, se stojinou tl. 15mm.

Ztuzujici oblouky jsou tvaru paraboly 2. stupné. Teoretické vzepéti obloukl je 7600mm.
Prifez vyztuznych oblouk( je svafovany uzavieny. Rozméry horni pasnice prifezu
obloukt jsou 30x700mm, dolni pasnice 20x580mm a stojin 30x570mm.

Pfechod z OK na opéru je zajistén jednoduchym dilataénim zavérem, ktery je kvdli
pritomnosti bludnych proudd odvodnén.
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Obr. 2 Nova OK mostu

Spodni stavba

Mostni opéry jsou navrzeny jako monolitické Zelezobetonové. Opéry maji zavéSena
rovnobéZzna kfidla, k nimz v pfipadé strelické i brnénské opéry pfiléhaji na pravé strané
svahova kfidla. S ohledem na minimalizaci pfesunu hmot vytéZené zeminy byly opéry
navrzeny jako ¢aste¢né obsypaneé.

Spodni stavba je zalozena ploSné ve vrstvé Sterkl tfidy G3. Rozmér zakladové spary
opér je 5700x9650 mm. Pod monolitickymi opérami je navrZzena roznaseci betonova
deska.

Zihani rozhoduijicich detailti pro uvolnéni rezidualnich pnuti od svarovani

Ocelova konstrukce mostu byla navrhovana podle soustavy norem CSN — fi.
dimenzovana zejména podle norem CSN 73 6205 a CSN 73 1401. V téchto normach
byla vyrazné pfisné&jSi kritéria pro unavové detaily, nez je tomu v posléze vydanych
eurokddech. Cyklické namahani tlakem a tahem nebylo vuvedenych normach
kategoricky rozliSeno, ale pouze v nékterych pfipadech bylo mozZno ulevit pfi
posuzovani unavového detailu tlaeného prvku. Mezi tyto pfipady patfi detaily Zihané
proti rezidualnim pnutim od svafovani. Této metody bylo vyuzito, protoze pfi
dimenzovani mostu vétSinou nerozhodovalo navrhové napéti v konstrukci, ale
posouzeni na Gginky Unavového namahani pro intenzitu provozu P1 dle CSN 73 6203.
Hmotnost OK mostu tak zna¢né naristala a bylo nutno vyuzit ulev pro tlacené detaily.

Pro Usporu materidlu bylo navrzeno feSeni s kfiZzovymi styky oblouku bez prostupu
v dolni pasnici. Pro dosazeni potfebné odolnosti proti unavé je vhodné kfizové styky
o$etfit Zihanim pro odstranéni rezidualnich pnuti od svafovani. Unavova odolnost pfi
tlaku stoupne o 66% (sougdinitel 1,66). Zihani pro odstranéni rezidualnich pnuti bylo
provedeno na dilng, takZze nenastal problém s opravami PKO. Bylo Zihano 9 detaild na
kazdém oblouku - tj. 18 detailti celkem (v misté pfipojeni vSech tahel). Zihani pro
odstranéni rezidualnich pnuti ve svarech a v jejich blizkosti bylo provedeno dle dosud
platné CSN 05 0211/1992.

Zihana mista byla opatfena vyhfevnymi télesy a obalena termoizolaci. Vyhfev byl
napojen na centralni fidici jednotku, ktera zajistila plynulé zahfati a fizené ochlazovani
oceli v misté dotéenych svaru.
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Obr. 3 Termobandaz s Cidly v okoli zihaného detailu Obr. 4 Zihani styénik( dilce oblouku

Tahla, predpinani tahel

VySe popsané problémy s unavou se
projevuji také u tahel, pokud jsou
pouzity klasické svafované detaily.
TyCe tahel mohou byt Stihlejsi,
pouzije-li se €epovy spoj. Tahla jsou
navrzena s ¢epovymi spoji zejména
proto, Ze lze dosahnout kategorie
unavového detailu 71 dle CSN 73
6205. Pro dosaZeni této unavové
kapacity vdak musi byt pouzita tahla s
valcovanymi zavity (nikoliv fezanymi),
jejichz vyrobce dolozil zkouSkami
poZadovanou Unavovou odolnost
tahla véetné hlavic a pFedpinaciho
prvku.

Vyhodou rektifikovatelnych tahel je
jejich rychlda montdz a moznost
kontroly sily v kazdém tahle, a to i
dodateéné. Pokud by doslo napfiklad
k mechanickému poskozeni tahel pfi
dopravé, tahla je mozné vyménit a .
rektifikovat do plvodni napjatosti. Obr. 5 Predpinani tahel pomoci fetezovych kliga
Aby toto bylo mozné, navrhli jsme

kromé statické také dynamickou zatézovaci zkouSku na bazi modalni analyzy. Pfi
dodatecné rektifikaci tahel je pak voditkem pro pfedepnuti 1. vlastni frekvence kazdého
tahla zméfena pfi zatéZovaci zkousce. Most je dimenzovan tak, Ze snese postupnou
vyménu tahel ,po jednom® pfi ponechani dlouhodobych nahodilych zatiZeni. Tahla tvofi
kulatiny z oceli S460 o priméru 87mm.

Stycniky ¢epovych pripoja tahel

Oproti klasickym svafovanym pfipojum tahel se zde setkavame s problematikou
otlaCeni sty¢nikovych plechd c&epovych pfipoji. Typové vyrabéné hlavice tahel
neomezuji kapacitu tahel v tahu, ale vyrazny vliv ma dimenze tloustky styCnikovych
plechl. Navic je nutno volit tloustku styCniki dle toleranci pro vali ve spoji
doporucenych vyrobcem tahel. V naSem pfipadé by to vedlo k tloustce plechu 84mm a
potfebovali bychom jakost oceli, ktera nebyla jinak na mosté pouzita. Z uvedenych
divodu jsme pfistoupili k navrhu styénikd tl. 45 mm v misté Cepu zesilenych
navafenymi kruhovymi plechy tl. 19,5 mm (zhoblovano z tl. 25 mm).
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Obr. 6 Zesileni sty¢nik( navafenymi plechy Obr. 7 Detail Cepového pfipoje tahla

Montaz a vysun ocelové konstrukce mostu

OK mostu byla smontovana na montazni ploSiné za strelickou opérou. Dily OK byly na
stavenisté dovazeny s aplikovanou PKO a na stavbé se provedla pouze vrchni vrstva a
opravy PKO.

Nejprve byly sestaveny hlavni nosniky a mostovka (9 montaznich dild) a poté
smontovany oblouky (kazdy oblouk ze 3 dild — prostfedni vkladan nakonec). Nakonec
byla osazena a pfedepnuta tahla. Aby tahla byla od zacatku v akci, stanovili jsme
hodnotu predpéti kazdého tahla na 20kN.

Vysun mostu byl proveden pomoci kluznych blokd. Prava kolej pod mostem byla
v provozu, ale most se vysouval nad neutralnim polem trakéniho vedeni. V projektu
byla navrZzena vyluka v obou kolejich, nicméné& zhotovitel FeSeni upravil a vysun
projednal bez vyluky. Masivni podepieni mostu béhem vysunu zajistilo bezpecnost
provozu na trati pod mostem.

Obr. 8 Nova OK mostu na konci vysunu do otvoru pfed spusténim na loZiska
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Rekonstrukce mostu v km 28,713 trati Ciéenice — Volary
Ing. Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

Jednalo se o rozsahlou rekonstrukci pfedpjatého betonového mostu pres silnici Il. tfidy
v Prachaticich.

Obr. 1 Most pred rekonstrukci

Uzemni podminky

Jednokolejna neelektrifikovana trat na vyjezdu z Prachatic pres silnici 11/143 Prachatice
— Cesky Krumlov a podchod pro péSi. V dot¢eném useku vede v soubéhu s vie€Ckou
firmy Klima CZ a.s.

Plvodni stav

Most byl postaven koncem 70. let minulého stoleti, kdy doSlo k rozSifeni a zahloubeni
podjizdné silnice pod trat. Plvodni podchod pod trati zustal zachovan -
Zelezobetonova deska (nosna konstrukce nad podchodem, stfedni pilif a opéra
volarska) a silnice byla jednostranné rozsSifena druhym smérem na 10,25 m. Tuto
nosnou konstrukci tvofi nyni Sikma deska z pfedpjatého betonu s podélnymi
parapetnimi nosniky. Desky jsou uloZzeny na betonovych opérach a spole¢ném pilifi
rizného stafi a kvality. Nosna konstrukce mostu pres silnici 11/143 byla navrzen
na zatéZovaci vlak ,B“ dle CSN 73 6202. Podjezdna vyska je min. 4,70 m.

Podchod pro péSi je tvofen Zelezobetonovou deskou tl. 0,40 m, na krajich 0,30 m,
ktera je ulozena na spodni stavbu pomoci vrubovych kloubl. Ulozné prahy jsou
ze Zelezobetonu B250. Rozpéti desky kolmé je 3,60 m, Sikmé 5,38 m. Deska je
vyztuzena oceli TOROS 30. Podchod ma svétlou kolmou Sifku 3 m, Sikmou 4,48 m,
vy$ka podchodu je 3,05 m. Osa podchodu svira s osou koleje uhel 45° Deska byla
v ramci rekonstrukce v r. 1959 doplinéna o sjednocovaci fimsu, shodnou se sousednim
polem pfedpjaté desky.
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Obr. 2 Podélny fez

Spodni stavba

Prachaticka opéra se sklada ze dvou samostatnych ¢asti, oddélenych dilataéni sparou
vyplnénou heraklitem. Opéry jsou masivni z betonu zn. B105 resp. B135, plodné
zalozené. Do opér jsou vetknuta kratka kfidla s vylozenim 1,55 m, na né pak navazuji
oddilatovana samostatna kridla z prostého betonu B135 zalozena ve vysSsi Urovni.
Ulozné prahy jsou z betonu B250. Dfik stfedniho pilife je z betonu B135 oddéleny
pracovni sparou pro most SZDC a vleckou. V homi &asti je propojen spole¢nym
stativem v=1,03 — 1,08 m z betonu B250.

LoZiska — typizovana dle ON 73 6277, v tupych rozich typ II-P-2 a II-V-2, v ostrych
rozich II-P-1 a 1I-V-1
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Obr. 3 Prficny fez nad komunikaci

Nosna konstrukce

Sikma deska z pfedpjatého betonu B450, s podéinymi parapetnimi nosniky. Deska je
pfedepnuta kabely 24 ¢P7 v obou smérech. Kotevni Cela a fimsy jsou dodatecné
dobetonovany. Kabely podélného pfedpéti byly napinany jednostranné z prachatické
opéry a pfFicné z licni vnéjsi strany desky. Na opaénych stranach jsou osazeny mrtvé
resp. smyckové kotvy. Pfedpjatou vyztuz tvofi 30 podélnych a 20 pficnych kabell
v trubkach ¢ 56 mm ,Sandrik“. Pfedpéti je doplnéno betonarskou vyztuzi z oceli ¢ R40.
Deska je konstantni tl. 550 mm, pfi Sifce mezi parapety 3,90 m, rozpéti desky
je 17,40 m, Sikmost 42,76°. Rozmér parapetu je 1,15 x 0,70 m. Deska ma pficny
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a podélny spad kterymi je zajisténo odvodnéni srazkové vody v tupém rohu desky

u niz8iho parapetu.

Vysledky diagnostiky mostu

Podrobny diagnosticky prazkum pro navrh sanace mostu zpracoval kolektiv
ing. Koliska z Kloknerova ustavu, CVUT.

Charakter zjisténych poruch je rozmanity. Od lokalniho poSkozeni az po celoploSné
zavady. Ze zkouSek je patrné, Zze pevnost betonu vtlaku je velmi variabilni —
od 7,8 MPa (B5) na opérfe volarské po 56,6 MPa (B50) na predpjaté desce mostovky.
Hloubka karbonatace 10 — 50 mm. Kryti vyztuze 0 — 20 mm. Kromé& béznych
reprofilaCnich praci lze pFedpokladat i celkovou nahradu nékterych konstrukci,
dobetonavky fims kryjici kotvy pfepinacich kabelU, pfipadné velkoobjemoveé reprofilace
napf. po odstranéni silné vrstvy degradovaného betonu. Opravy povrchi ostatnich
betonovych povrchl budou mit vice charakter kosmetické upravy a zvySeni odolnosti
proti plsobeni povétrnosti.

Prohlidka kabell pficného a podéiného predpéti
V pribéhu realizace rekonstrukce byla pracovniky Kloknerova ustavu provedena dalSi

kontrola — nyni se jednalo o pficné a podélné predpéti ZIb. desky mostovky nad
komunikaci.

Obr. 5 Detail kotvy — odvrtany injektazi otvor Obr. 6 Detail kabelového kanalku
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Obr. 7 Kotevni ¢elo podélné predpjaté vyztuze Obr. 8 Detail kotev podélného predpéti

Z provedené prohlidky a sond byly stanoveny tyto zavéry:

Pocet kotev podélného a pfFicného predpéti je shodny s archivni dokumentaci (10
a20 ks z 24 x patentovy drat ¢P7). Provedenymi sondami (vrtani, bourani) bylo
zjisténo, Ze kabely pficného i podélného pfedpéti jsou vyplnény cementovou injektazi
a nebyla ani u jedné sondy zaznamenana kaverna nebo nevyplnéna dutina. Vizualné
nebyl zjistén zadny negativni vliv na funkénost kotev, byla zjiSt€na pouze lokalni
povrchova koroze malého rozsahu.

Rekonstrukce mostu obsahuje
— sanace spodni stavby
— sanace nosné konstrukce

— sanace pfedpéti nosné konstrukce
— rekonstrukce prisluSenstvi mostu

Sanace spodni stavby

Sanace lice volarské opéry a pfilehlého kfidla

Degradované &asti lice opéry a kfidla byly mechanicky odbourany do hl. cca 150 mm.

Odbourané ¢&asti lich opér byly dobetonovany v il. cca 150 mm do plavodniho tvaru
do pohledového bednéni z latovky kladené nasvislo. Tato ,tenkovrstva“ dobetonavka
byla vyztuzeny vazanou vyztuzi pfikotvenou k pavodnim konstrukcim pomoci
ocelovych hiebu vlepenych do vrtu.

Sanace stfedniho pilife a prachatické opéry

Pfiprava podkladu byla provedena otryskanim VVP. JelikoZ se jedna o prosté betony,
byly aplikovany sanacni malty pro hrubou a jemnou reprofilaci s ochrannym natérem.
Licové plochy ze strany od podjizdéné komunikace byly navic opatfeny natérem proti
CHRL.

Sanace kfidla prachatické opéry mostu SZDC

Kfidlo bylo tryskano VVP. Trhliny byly vyinjektovany, odpadnuté betonové &asti byly
doplInény hrubou reprofilani maltou. Cely povrch byl opatfen sanaéni jemnou stérkou
a sekundarnim ochrannym natérem.

Sanace kfidla prachatické opéry mostu na viecce

Kfidlo bylo tryskano VVP. Cely povrch byl opatfien pouze sekundarnim ochrannym
natérem.
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Sanace uloznych praht

Po zvednuti NK byly ulozné prahy ve 100% plochy tryskany VVP, odhalena korodujici
vyztuz byla pasivovana. Betonovy povrch byl opatfen jemnozrnnou sanaéni stérkou
v tl. do 10 mm a opatfen ochrannym natérem s hydrofobizaénim a antikarbonatacnim
ucinkem.

Sanace nosné konstrukce

Sanace vnéjSiho povrchu betonovych ¢asti nosnych konstrukci probihalo za
Caste¢ného omezeni dopravy na podjizdné komunikaci a podchodu.

Pfiprava podkladu byla provedena otryskanim VVP. Distan¢ni pruty, které byly orezlé
v podhledu NK byly vyjmuty. Reprofilace spojena s pasivaci odkryté vyztuze byla
provedena kvalitnimi sanac¢nimi materialy na modifikované cementové bazi,
s vyslednymi fyzikalné-mechanickymi parametry srovnatelnymi se stavajicim betonem.

Poslednim krokem vyspravek byla tenka celoploSna sjednocuijici stérka v tloustce cca
2-3 mm. Aplikaci téchto sanacnich stérek je dosazeno zvySeni kryti vyztuze. Na takto
provedené stérky byl aplikovan stejny sekundarni ochranny systém, jako na sanaci
opér.

Zhotovitelem stavby byly pro sanace a reprofilace betonu pouzity materialy firmy BASF
(EMACO S 88C, EMACO R 305, PCI Vergussmortel 100, MASTERTOP P 607,
MASTER TOP P 677R, MASTERSIL 368, PROTEKTOSIL).

Sanace predpéti nosné konstrukce

Sanace kabell soudrznosti (podélné a pficné) nosné konstrukce mélo byt provedeno
ve formé doinjektovani kabelovych kanalkl, které byly odhaleny z prachatického cela
nosné konstrukce a vnéjSiho boku ze strany od Prachatic. Kabelové kanalky byly
odhaleny, vizualné prohlédnuty endoskopem, profouknuty. Se zavérem, Ze jsou dobfe
zainjektovany a nevyzaduji doplhkovou vakuovou injektaz. VSechny kotvy byly
protikorozné ochranény a kotevni ¢elo bylo nové pfibetonovano.
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Obr. 9 Schéma podélné a pfi¢né vyztuze predpéti desky
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Vnéjsi fimsa byla ¢asteéné odbourana jak z horni, tak i bo¢ni strany. Vzhledem k tomu,
Ze kolejové loze bylo znaCné pfesypané a neni mozné provést sniZzeni nivelety traté
tak, aby se Stérk nesypal z mostu, byla nova fimsa nadbetonovana oproti ptvodni.
Tim bylo vytvofeno uzaviené kolejové loze z této strany mostu. Pomoci dodatecné
vlepené vyztuze byla zafixovana nova vyztuz fimsy. Ta je Caste¢né vykonzolovana
oproti souCasnému stavu a umoznila zakotveni sloupkl nového zabradli z horni
do horni plochy.

Rimsa na prachatickém kfidle byla ¢&asteéné odbourdana a na jeji misto
je vybetonovana nova tak, aby respektovala tvar upraveného kolejového loze.

Beton fimsy: C30/37 XF2 s pfimési sklenénych viaken HD.

Rekonstrukce pfrislusenstvi mostu

V ramci sanacnich praci byla provedena revize ocelovych loZisek — ocisténi, stoCeni
valcl, hoblovani uloznych desek, ochranné natéry a promazani.

Zabradli je ocelové svafované vysky 1100 mm. Sloupky jsou kotveny pfes patni desky
a kotevni Srouby do horniho povrchu nabetonované vnéjsi fimsy.

Izola¢ni systém objektu je proveden z. asfaltového pasu SVI MISTRAL v jedné vrstvé
s tvrdou ochranou z betonu na dné mostovky, na bocich Zlabu KL — stejny pas v jedné
vrstvé s mékkou ochranou z geotextilie. Po sneseni Zel. svrSku na mosté SZDC
a na vleCce byla odstranéna ochrana izolace, plvodni izolace a odbouran nefunk&ni
odvodiovaC. Betonovy podklad byl upraven pro pokladku nové hydroizolace
celoplosné natavené z modifikovanych asfaltovych pasu.

Zesilena konstrukce prazcového podlozi podle CD S4, piil. 24 se provedla pouze
pod tratovou koleji v délce 14,5 m za opérou prachatickou a 85 m za opérou
volarskou. Byla provedena z podkladni vrstvy ze Stérkopisku min. tl. 0,30 m, frakce
0/32A, hutnéni ID=0,90.

Zaveér

Rekonstrukce mostu, ktery vykazuje soustavné poruchy, vétSinou spocCiva ve dvou
krocich. Prvnim je zastaveni degradace betonu a druhym jeho zesileni. Vzhledem
k tomu, Ze pozadovana tratova tfida byla diagnostikou pfedpinacich kabell provéfena

a shledana bez zavad, byly finan¢ni prostfedky smérovany na komplexni sanace
a hydroizolaci celého objektu, ktera prodlouZi jeho Zivotnosti o dalSi desetileti.

PFedpjaté mostni konstrukce nejsou na tratich CD tak éasté, jako na silnicich. Pfesto
v8ak tyto mosty postavené byly a nové se stavi. Vzhledem k tomu, Ze tyto mosty
nejsou vétSinou ovlivnény CH.R.L., je tudiz jejich degradace pomalejSi a ne tak
agresivni. VétSina vzniklych zavad je z nefunkéni hydroizolace objektu a nedostate¢né
udrzby.

Hlavni Uuéastnici rekonstrukce mostu:

Investor: SZDC, s.0.

Projektant: TOPCON servis s r.o.
Zhotovitel diagnostického prizkumu: CVUT, Kloknerav Ustav
Zhotovitel stavby: Edikt a.s.

154



Zelezniéni uzel Brno,
1. etapa, 1. ¢ast odstavného nadrazi
Zelezni¢ni mosty v ramci 1. ¢asti odstavného nadrazi

Ing. Jifi Borovicka, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.
Ing. David Kmosek, SUDOP BRNO s.r.o.

CELKOVA KONCEPCE NADRAZi V BRNE

Vysledny navrh koncepéniho feSeni ZelezniCniho uzlu vychazi ze souCasného stavu
napojeni sedmi trati do brnénského zelezni¢niho uzlu. Jedna se o traté vedouci
ze sméru od Havlickova Brodu, Ceské Trebové, Pierova, Veseli nad Moravou,
Breclavi, HruSovan nad JeviSovkou a Jihlavy.

Konecny navrh sleduje provedeni pfestavby v péti etapach zaclenénych do ¢tyr staveb
a samoziejmé pocita s pfipravenosti méstské, technické a dopravni infrastruktury tak,
aby nedoslo ke zhor3eni stavajici dopravni situace.

Clenéni etap vystavby:

— 1. etapa — vystavba prvni ¢asti odstavného nadrazi,
. etapa — vystavba prvni ¢asti osobniho nadrazi,

. etapa — uprava trasy nakladniho pratahu,

w N

N

. etapa — vystavba druhé ¢asti odstavného nadrazi,
— 5. etapa — vystavba druhé €asti osobniho nadrazi.

STRUCNY POPIS STAVBY ODSTAVNEHO NADRAZI

Odstavné nadrazi — jeho 1. Cast, které bude umisténo v lokalité nynéjSi Zst. Brno —
Horni HerSpice je samostatnym technologicko provoznim celkem v ramci Zelezni¢niho
uzlu Brno. Ve své podobé po komplexnim dobudovani bude slouzit pro provozni
oSetfeni, opravy a odstavovani vlakovych souprav, elektrickych jednotek i lokomotiv.

Obsahem stavby je vystavba zafizeni pro CiSténi a udrzbu souprav vozovych skfini
a k tomu pfrislusnych technologickych a odstavnych koleji. Jedna se jiz o definitivni
stav, ktery svym napojenim musi vyhovovat budouci nové kolejové konfiguraci uzlu
s novym osobnim nadrazim v odsunuté poloze a novému feSeni odstavného nadraZi,
rovnéz v nové poloze. Bez ohledu na Casové vzdalené cilové feSeni uzlu bude nové
pracovidté halového umyvace ihned po dokonéeni vyuZivano v bé&zném provozu
pfi souCasné podobé& uzlu, coz znamena i jeho doCasné provizorni napojeni
na stavajici kolejisté stanice.

MOSTNI A INZENYRSKE OBJEKTY V RAMCI ODSTAVNEHO NADRAZ|

Vramci stavby odstavného nadrazi bylo vybudovano celkem 9 novych mostu
a 2 podchody, 3 dosavadni mosty byly rekonstruovany a jeden dosavadni byl
demolovan.

Mostni a inzenyrské objekty v ulici Sokolova

Pro motoristy, projizdéjici po ulici Sokolové v Brné bylo plvodni uroviiové kfizeni
se zeleznici velmi nepfijemné a Casto znamenalo dlouhé Cekani v koloné aut. Jedna
z hlavnich pfi€in tohoto stavu je vysoka frekvence dopravy trati Bfeclav - Brno, jejiz
koleje byly dvé z celkem 6-ti kiizenych koleji. Uzemi v dotéené oblasti bylo v projektu
pojato v souladu s pfevaZzujicimi pozadavky a vznikl novy navrh mimouroviiového
kfizeni. Ve vysledné varianté je ulice Sokolova pfelozena do nové polohy o cca 50 m
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smérem k centru Brna, coz se ukazalo jako nezbytné k vytvofeni prostoru pro vedeni
komunikace a prekonani potfebného vySkového rozdilu. Na dalSim obrazku muizete
vidét orientacni situaci prelozky ulice Sokolova.

BRECLAV

_—

Most v km 152,402
Langertv tram - kfiZen trati

T ey
=42000m | _ 5718000
T

Most v km 140,366
Most v km 152,571
J

: s |

|

Projekt preloZeni ulice Sokolova znamenal vyfeSit velmi slozZité technické problémy
zejména s ohledem na nepfiznivé geologické podminky, rozSifeni kolejisté v ramci
stavby na osm koleji v misté nového kfizeni a v neposledni fadé kvdli pfitomnosti
velkého mnozstvi inzenyrskych siti v dot€eném prostoru. Pro pfemosténi ,zapusténé*
Sokolové bylo potfeba navrhnout rozsahlé opérné zdi a celkem 4 nové Zeleznicni
mosty a jeden silni¢ni nadjezd. Most pfes plvodni ulici Sokolovu a lavka pro pési pres
kolejisté byly navrZzeny k demolici. SoubéZzné s novou komunikaci bude vybudovan
chodnik pro pési a pohyb chodcl se tak zjednodusi.

Samostatnou kapitolou byl problém zajisténi celé stavebni jamy pro novou ulici proti
vnikani podzemni vody. Slozitd geologie Uzemi si vyzadala naprojektovani rozsahlé
geotechnické konstrukce pro zamezeni pfitoku podzemnich vod do stavebni jamy
v podobé stén z tryskové injektaze realizované po jednotlivych lamelach. Zajisténi bylo
navrzeno pomoci jedné kontinualni pazici stény pro vSechny mostni objekty a opérné
zdi spolzeéné. Celkova plocha chranéna proti pfitoku podzemni vody ¢ini uctyhodnych
4620 m”.

Slozité technické feSeni prelozky Sokolovy bylo navic okofenéno vysokymi naroky
na provoz na Zeleznici b&éhem stavby. Navrh se neobeSel bez mostnich provizorii,
z nichZz néktera byla vkladana a vyjimana pomoci jefabu GEK 80. Jefab GEK 80 byl
pouzit zejména kvuli Casovym usporam. Velka ¢ast praci tak musela byt navrzena
s ohledem na moznosti manipulace ve stisnéném prostoru pod provizorii.

Pro pfemosténi ulice Sokolova byly navrzeny nasledujici mosty:
Most v km 140,364

Novy most je situovan v nové trase prelozky ulice Sokolova pod kolejemi €. 1, 2 a 93a
v Zelezni¢ni stanici Brno Horni HerSpice. Nosnou konstrukci tvofi pro kazdou kolej
jednopolovy samostatny ocelovy most s horni ortotropni mostovkou. Rozpéti mostu
¢ini 16,0 m. Konstrukéni vyska je stlacena na 815 mm, coz je bezmala 1/20 rozpéti -
proto byl pouzit systém se Ctyfmi hlavnimi nosniky.
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Spodni stavbu tvofi dvé masivni opéry z prostého betonu s Zelezobetonovymi Uloznymi
prahy, zavérnou zidkou a fimsami. Zaklad opér je navrzen Zelezobetonovy.
Pro zajidténi unosnosti zakladu jsou navrzeny mikropiloty vetknuté do zakladu opér.
Opéry jsou navrzeny s dilataéni sparou mezi kolejemi €. 1 a 93a.

Prace na vystavbé nového mostu byly navrzeny pod ochranou mostnich provizorii
MPKN — 21, ktera byla pro moznost vystavby pilife PIZMO vloZena do koleji €.1, 2
a 93a. Nasledné byla vzdy dvé provizoria vioZzena do koleji €. 1 a 93a.

Pro manipulaci s provizorii jsme navrhli pouZiti Zelezni¢niho jefabu GEK 80.

PN ] 12

Obr. 1 Vystavba mostu v km 140,364. Obr. 2 Most v km 140,364 - konstrukce byly
prepravovany v celku

Most v km 140,366

Most je navrzen jako sdruzeny monoliticky Zelezobetonovy poloram o dvou otvorech
svétlosti 9,00 m (silnice) + 3,00 m (chodnik). Most se sklada ze dvou dilatacnich celku
z nichz kazdy prevadi dvé koleje. ZalozZeni je hlubinné na velkoprimérovych pilotach.
Mezi komunikaci a chodnikem je navrzena fada pilifi namisto pribézné zdi, aby bylo
uzivani chodniku co nejpfijemnéjsi.

Obr. 3 Vystavba mostu v km 140,366 a navazujici Zelezobetonové vany

Most v km 140,368

Jedna se o obdobny objekt jako je most vkm 140,366. Tento objekt je navrzen
pro prevedeni dvou koleji nakladového pritahu (€. 94 a 96) a dale pro kabelovou trasu.
Pro koleje a kabelovou trasu je navrZzen vZzdy jeden samostatny celek.

Most v km 152,571 trati HruSovany - Brno

Tento most je v urovni ,0 patro vys“ z hlediska kfizeni komunikaci - pfevadi kolej
vedouci do HruSovan a ta je v misté nové Sokolové jiz podstatné vySe nez okolni
koleje, protoZe se staci napfi¢ pfes bfeclavské koleje a stoupa k mimouroviovému
kfizeni téchto trati HruSovany - Brno a Bfeclav - Brno. Most je navrzen jako spfazena
ocelobetonova nosna konstrukce se dvémi hlavnimi nosniky o rozpéti 23 m
pfi konstrukéni vySce 1,67 m. Spodni stavba mostu je monoliticka Zelezobetonova
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a plvodné zamyslené plosné zaloZeni bylo nakonec pfepracovano na hlubinné
zalozeni na velkoprimérovych pilotach.

Mostni a inzenyrské objekty v ulici KosuliCova

V arealu odstavného nadrazi v ulici KosuliCova bylo navrzeno celkem 5 novych mostu
a systém novych opérnych zdi, které navazuji na jednotlivé mostni objekty.

Pro zajisténi pfistupu do nového arealu DKV bylo v misté kfizeni nového systému
koleji odstavného nadrazi se samotnou ulici KoSuli€¢ovou vybudovano ,soumosti®, které
tvofi tfi nové mostni objekty — most vkm 140,884, most v km 140,872, most
v km 153,079. Mosty pfevadéji celkem 5 Kkoleji a svym Sifkovym uspofadanim
zohlednuji vyhledovy stav dalSich dvou etap vystavby odstavného nadrazi. Mosty maji
kolmou svétlost 9,0 m a svétlou vySku 4,4 m. Nosné konstrukce mostl byly navrzeny
jako zelezobetonové se zabetonovanou vyztuzi z ocelovych nosnikd. Spodni stavba
byla navrzena rovnéz Zelezobetonova a zalozena na systému velkoprimérovych pilot.
Mezi nosnymi konstrukcemi byl vynechan prostor pro prosvétleni podjezdu.

Pro zajisténi pfistupu do ostatnich ¢asti odstavného nadrazi byly dale zfizeny dalSi dva
mosty — most v km 140,833, stejnych parametrl a konstrukci jako pfedchozi objekty,
na ktery navazuje z Casti obloukova opérna zed,.a dale most v km 140,930 s kolmou
svétlosti 5,0 m. Tento objekt byl navrzen jako Zelezobetonova ramova konstrukce,
ploSné zaloZzena s rozebiratelnymi rovnobéznymi kfidly z gabioni — zddvodu
nasledného prodlouzeni mostu v dalSich etapach .

V mistech rozdilnych vySkovych urovni nivelet ZelezniCnich trati a soubé&znych
silniénich komunikaci bylo navrzeno celkem 382 m opémych zdi, které byly navrzeny
Zelezobetonové uhlové, zalozené rovnéz na velkoprumérovych pilotach, lokalné
plosné.

Obr. 4 Pohled na linii mostl a opérnych zdi v arealu ulice KoSuli¢ova (zleva most v km 140,930,
most v km 140,884 a most v km 140,833, mosty propojuje Opérna zed v ulici KoSuliGova — ¢ast 4)
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Obr. 6 Mosty v km 140,884, km 140,872,
km 153,079

Obr. 7 Most v km 140,884 Obr. 8 Most v km 140,930
ZAVER
Uvedenymi rekonstrukcemi a vystavbami mostnich objektd dojde k vyraznému
zlepSeni dopravni situace na ulicich Sokolova a KoSuli¢ova
Prehled zpracovatell projektu:
Hlavni inZenyr stavby:
Ing. Miroslav Polak SUDOP Brno s.r.o. (zastupce pro MCO a.s. - Ing. Pavel Neumann),
Garant mostnich objektu:
Ing. Radomir Hanak SUDOP Brno s.r.o. (zastupce pro MCO a.s. - Ing. Jifi Borovicka),
Zpracovatelé jednotlivych objektl: Kolektiv odbornych projektantt SUDOP Brno s.r.o.
a MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.
Celkovy piehled mostnich objektt v ulici Sokolova a Kosulicova:
SO 01-19-03, Most v km 140,364 (projekt Ing. Radomir Hanak — SUDOP Brno s.r.0.)

Nosnou konstrukci tvofi pro kaZzdou kolej jednopolovy samostatny ocelovy most s horni
ortotropni mostovkou. Rozpéti mostu ¢ini 16,0 m. Spodni stavbu tvofi dvé masivni
opéry z prostého betonu s Zelezobetonovymi UloZnymi prahy, zavérnou zidkou
a fimsami.
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SO 01-19-04, Most v km 140,366 (Ing. Hana Hanakova — SUDOP Brno s.r.o0.)

Sdruzeny monoliticky Zelezobetonovy poloram o dvou otvorech svétlosti 9,00 m
(silnice) + 3,00 m (chodnik).

SO 01-19-06, Most v km 152,571 (Ing. David KmoSek, Ing. Lhotsky — SUDOP Brno
S.r.0.)

Sprazena ocelobetonova nosna konstrukce se dvémi hlavnimi nosniky o rozpéti 23 m
pfi konstrukéni vySce 1,67 m. Spodni stavba mostu je monoliticka Zelezobetonova
zalozena na velkoprimérovych pilotach.

SO 01-19-07, Most v km 140,833 (Ing. Jifi Borovicka — MCO a.s.)

Novostavba Zelezniéniho mostu pfes obsluznou komunikaci. Zelezobetonova nosna
konstrukce se zabetonovanymi nosniky — svétlost 9,0 m, ulozena na zelezobetonové
spodni stavbé zaloZené na velkoprimérovych pilotach.

SO 01-19-08, Most v km 140,872 (Ing. David Pospisil — MCO a.s.)

Novostavba Zelezniéniho mostu pfes obsluznou komunikaci. Zelezobetonova nosna
konstrukce se zabetonovanymi nosniky — svétlost 9,0 m, ulozena na zelezobetonové
spodni stavbé zaloZené na velkoprimérovych pilotach.

SO 01-19-11, Most v km 140,884 (Ing. Petr Vachutka — MCO a.s.)

Novostavba Zelezniéniho mostu pfes obsluznou komunikaci. Zelezobetonova nosna
konstrukce se zabetonovanymi nosniky — svétlost 9,0 m, ulozena na zelezobetonové
spodni stavbé zaloZené na velkoprimérovych pilotach.

SO 01-19-12, Most v km 153,089 (Ing. David Pospisil — MCO a.s.)

Novostavba Zelezniéniho mostu pfes obsluznou komunikaci. Zelezobetonova nosna
konstrukce se zabetonovanymi nosniky — svétlost 9,0 m, ulozena na zelezobetonové
spodni stavbé zaloZené na velkoprimérovych pilotach.

SO 01-19-13, Most v km 140,930 (Ing. Pavel Sedivy — MCO a.s.)

Novostavba Zelezniéniho mostu pfes obsluznou komunikaci. Zelezobetonova ramova
konstrukce, svétlost 5,0 m — ploSné zalozena.

SO 01-19-21.1 az 4, Opérné zdi v ulici KoSilatova — Cast 1 az 4. (Ing. Jifi Chrast —
MCO a.s.)

Novostavba Zelezobetonovych uhlovych zdi zaloZzenych na velkopriimérovych pilotach,
misty plosné. Délka: ¢ast 1 — 125 m, ¢ast 2 — 126 m, ¢ast 3 —44 m, Cast 4 — 87 m.

SO 01-19-22, Opérné zdi v ulici Sokolova (Ing. Tomas Chytil — SUDOP s.r.o0.)

Novostavba Zelezobetonovych uhlovych zdi zaloZzenych na velkopriimérovych pilotach,
misty ploSné.
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Zelezni&ni most v km 362,050 trati Plzei — Stfibro
Ing. Jan Svitavsky, Ing. Alexandr Kurz TOP CON servis s.r.o.

Vroce 2008 probéhla v ramci stavby “Optimalizace ftrati Plzenn — Stribro*
rekonstrukce Zelezni¢niho mostu v ev. km 362,050. Trat je soucasti lll. Zelezni¢niho
koridoru Mosty u Jablunkova — Cheb. Pdvodni jednokolejny mostni objekt, nachéazejici
se ve Spatném stavebnim stavu a s nevyhovujicim prostorovym uspofadanim, proto
musel byt uveden do stavu odpovidajicimu vyznamu trati.

Stav mostu pred rekonstrukci

Most byl vybudovan v roce 1963. PiekraCuje Sikmo pod uhlem pouhych 39° jednim
mostnim otvorem o kolmé svétlosti 13 metra silnici [1/605. Nosna konstrukce, vytvofena
z dvojice predpjatych komorovych nosnikl o rozpéti 22 m, byla uloZena na betonovych
tiznych opérach se Sikmymi svahovymi kfidly. Spodni stavba (dvojnasobné Sitky nez je
potfeba pro jednu nosnou konstrukci) celych 45 let svym tvarem pfipominala okoli, ze
ma byt trat jednoho dne zdvoukolejnéna. Mostni prijezdni prafez odpovidal MPP 2,2R.

Na bocnich sténach nosné konstrukce byly zjistény trhliny, na konstrukci byly viditelné
stopy po zatékajici vodé, beton u obou fims byl vydroleny, vyztuz misty odhalena. Na
mosté byla znaéné pfesypana tloustka kolejového loZe, v ose koleje to bylo “po pas
dospélému Elovéku“ — vySka Stérku cca. 1 metr, na obou krajich stérk pfepadaval pfes
fimsy.

Obr. 1 Puvodni konstrukce, spodni stavba pocita s druhou nosnou konstrukci

Navrh rekonstrukce

Navrzeny byly dvé nové ocelové nosné konstrukce se Stérkovym lozem, s horni
ortotropni mostovkou, kazda se Ctyfmi hlavnimi nosniky tvaru |. UloZzeny jsou pfes
koncové ocelové pricniky a hrncova loZiska na nové uloZné prahy, nabetonované na
puvodni dfiky tiznych opér. Rovnobé&zna kfidla a zavérné zidky byly vybudovany také
nove, svahova kfidla a dfiky opér byly sanovany.

druh nosné konstrukce ocelova tramova s horni mostovkou
ulozeni nosné konstrukce na hrncovych loziskach
staticka funkce nosné konstrukce tramovy rost prosté ulozeny
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navrhové zatizeni zatézovaci schéma vlaku CD T

pocet mostnich otvor(i 1

délka pfemosténi (Sikma) 20,0 m

délka mostu 37,20 m

rozpéti nosné konstrukce 24,00 m

stavebni vyska 2,133 m

vySka obrysu kolejového loze 550 mm

popis spodni stavby vCetné kfidel/ popis stavajici Sikma kfidla a dfiky opér

uprav plvodni spodni stavby budou povrchové sanovany, nové ZB
ulozné prahy a zavérné zdi

volna vySka pod mostem min. 4,80 m (zvétSeno z 4,60 m)

svétlost kolma 12,85 m

Sikmost mostu 70,0°

Uhel kfizeni s pfemostovanou pfekazkou 40,0°

Sifka mostu 11,075 m

Prostorové usporadani na mosté

Most pfevadi dvoukolejnou Zeleznicni trat, ktera je v levostranném smérovém oblouku
0 poloméru 706 m (710 m). Tratova rychlost na mosté je 110 km/h. Na zakladé toho se
uplatni mostni prajezdni prafez MPP 3,0R dle CSN 73 6201. Osova vzdalenost koleji
je 4,0 metru. Minimalni tloustka kolejového loze na mosté je 510 mm + 40 mm rezerva.

Usporadani pod mostem

Most prfekracuje silnici 11/605, ktera je v daném useku ve znaéném podélném spadu
prevysujicim 5% (2 jizdni pruhy smér nahoru a jeden dolu). Rekonstrukci nebyla
zmeénéna prostorova Uprava této komunikace ani jeji niveleta. Plvodni jedina nosna
konstrukce pfemostovala silnici v misté, kde jiz byla jeji niveleta diky podélnému spadu
niz. V novém stavu pfibyla druha konstrukce, ktera je nyni diky podéinému sklonu
silnice limitujici pro podjezdnou vy3ku. Pfes tyto nevyhodné pocateCni podminky
zadani se podafilo navrhnout konstrukci se stlaenou stavebni vySkou a zvysit
podjezdnou vysku z 4,60 m na 4,80 m bez rezervy.
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Obr. 2 Pri¢ny fez uprostfed rozpéti konstrukce
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Nosna konstrukce

Pod kazdou koleji je samostatna nosna ocelova pinosténna tramova konstrukce s horni
ortotropni mostovkou, podélna spara mezi nimi je kryta lamelovym mostnim zavérem.
Plechovou mostovku kazdého z mostd podporuji 4 hlavni plnosténné nosniky. Jejich
vySky se lidi podle pficného sklonu plechu KL, a to vrozmezi cca od 1400 mm
do 1530 mm. Tloustka stén hl. n. ¢ini 14 mm. Dolni pasnice, jejichz spodni hrany lezi
v pficném fezu ve stejné vysSkové drovni, maji konstantni Sifku 500 mm
a odstupnovanou tloustku od 45 do 50 mm, podle statickych pozadavku. Horni pasnici
hlavniho nosniku tvofi plech mostovky, tloustky 22 mm. Podélné vyztuhy Zlabu KL maji
rozmér 22 x 220 (270) mm. Pficné vyztuhy KL, ve tvaru obraceného T jsou umistény
ve vzajemnych osovych vzdalenostech po 2000 mm. K pfiéhym vyztuham jsou
na vnéjSich koncich pfipevnény sloupky zabradli, podlahové a fimsové plechy.

Pficna ztuzidla koncova (nadpodporova) jsou dimenzovana pro pfenos reakci mostu
na loziska. Vnitfni loziska (blize k podéIné ose mostu) jsou umisténa mezi dvojicemi
hlavnich nosnikd v polovinach rozpéti pficnych ztuzZidel, vnéjSi pod krajnimi hlavnimi
nosniky. Loziska jsou hrncova.

Obé ocelové nosné konstrukce jsou navrzeny kompletné z oceli S355 J2G3. Tonaz
oceli kazdé z nosnych konstrukci ¢ini zaokrouhlené 80,7 a 76,2 t.

Rozhodujicim kriteriem pro dimenzovani NK bylo posouzeni na unavu materialu
a dodrzeni normou povolenych deformaci.

[ |
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Obr. 3 Ukladani nosnych ocelovych konstrukci do finalni polohy

Mostni zavéry

Nosné konstrukce jsou Sikmé a vzajemné posunuté v podélném sméru. Zavérné zidky
tedy na opérach tvofi jakési zkosené pismeno Z (koncovy zavér jedné konstrukce,
podélny zavér mezi konstrukci a podélnou zavérnou zidkou a koncovy zavér druhé
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konstrukce). Podélné zavéry mezi konstrukcemi jsou lamelové tvorené profilem RS200,
pFicné koncové mostni zaveéry jsou lamelové s pryzovym profilem RS80.

Izolace a odvodnéni nosné konstrukce

Mostovka byla izolovana celoploSnou bezeSvou membranovou hydroizolaci
tl. max 5 mm. Odvodnéni mostu je primarné zajisténo pficnym a podélnym sklonem
povrchu KL. Srazkova voda je odvadéna lokalnimi odvodiiovacdi umisténymi v UZlabich
KL pod obé NK do podélného Zlabu, vyspadovaného k opéfe O2 a zde svislym svodem

odvodnény pomoci 6 ks kotliki a trubek DN50 zausténych do podélnych Zlabu.

Voda z prostoru za ruby zavérnych zdi je odvedena do pfi¢nych drenazi DN 150 mm,
umisténych za opérami. DrenaZe jsou vyvedeny pfed lice rovnobéznych kfidel,
do svahu drazniho télesa se skluzy do stavajicich vpusti silni¢ni kanalizace.

Opéry

Nové monolitické ZB UloZzné prahy a zavémé zdi byly nabetonovany na ubourané
pavodni dfiky opér a spfazeny s nimi pomoci kotevnich trnd. Na ulozné prahy navazuji
konzolovité vyvéSena rovnobézna kfidla. Rovnobézna kfidla pfechazeji vpravo pfed
mostem a vlevo za mostem v monolitické uhlové zdi shodného vnéjsiho tvaru. Zaklady
uhlovych zdi jsou z divodi omezeni sedani ulozeny na fadé mikropilot 108 mm
délky 3,5 m.

Stavajici Zelezobetonova Sikma kfidla byla v hornich partiich ¢aste¢né ubourana
a po vybetonovani uloznych prah a rovnobéznych kfidel opét dobetonovana
a spfazena s novymi &astmi. Rimsy Sikmych kfidel byly nahrazeny novymi ZB
kotvenymi Fimsami. Pohledové plochy puvodnich dfiki a svahovych kfidel byly
opatfeny obkladem z kamene.

Postup rekonstrukce
— plvodni stav - nosna konstrukce z prefabrikatd dodate¢né predpjatych pod koleji
¢.2

Etapa 1 — provizorni zprovoznéni koleje &.1

— zapazeni zelezni¢niho spodku u opéry O2,

— zfizeni finalnich monolitickych uhlovych zdi na mikropilotové sténé za opérou 02,
— usazeni mostniho provizoria KN 24 na upravenou spodni stavbu koleje €. 1,

— zacatek provozu na koleji €. 1 (b&hem vyluk pavodni koleje €. 2),

— sestaveni novych ocelovych tramovych konstrukci na montazni plose pobliZz mostu,
Etapa 2 — prace béhem nickolejného provozu

— sneseni zeleznicniho svrsku, odstranéni mostniho provizoria v koleji €. 1

— odbourani stavajiciho zabradli, sneseni nosnikd pavodni nk v koleji €. 2
— vykopy za opérami, ubourani ulozného prahu obou opér a kfidel mostu
— betonaz novych uloznych prahu, zavérnych zidek, rovnobé&znych kfidel
— vytvofeni monolitické uhlové zidky u opéry O1 na mikropilotové sténé

— osazeni nosnych konstrukci do definitivni polohy na loziska pomoci silni¢niho
jefabu béhem kratkodobé vyluky provozu pod mostem

— zfizeni podélnych a pfi€nych mostnich zaveéru, izolace

— zfizeni drenazi za opérami, vytvofeni pfechodovych oblasti a Zelezniéniho svrsku
na mosté, zasypani kfidel
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Etapa 3 — prace po uvedeni obou koleji do provozu

— povrchova sanace pohledovych &asti plvodnich dfiki opér a kfidel (kamenny
obklad)

— zfizeni Zlabl odvodnéni usticich do silniénich vpusti
— sanace dlazby z lomoveho kamene a ostatni terénni upravy, dokon&ovaci prace.

Zaveér

Stavebné a prostorové nevyhovuijici jednokolejny most se i pfi slozitych podminkach
zadani (Sikmost kfizeni 40°, stlaCena stavebni vySka, minimalni vyluky silnice pod
mostem, ...) povedlo nahradit mostem s novymi nosnymi konstrukcemi pro 2 koleje,
s navrhovymi parametry odpovidajicimi modernim tratim.

Hlavnimi u€astniky rekonstrukce mostu byli:

Investor: SZDC, s.o., Stavebni sprava Plzef
Spréavce objektu: SZDC, s.o., SDC Plzefi

Projekt stavby: TOP CON servis, s.r.o.

Zhotovitel objektu: Viamont a.s.

Zhotovitel ocelové konstrukce: FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Obr. 4 Most s novymi nosnymi konstrukcemi, pfed sanaci ptvodnich ¢asti spodni stavby
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Obr. 5 Most s novymi nosnymi konstrukcemi, pfed sanaci ptvodnich ¢asti spodni stavby
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RozsSireni masivniho klenbového mostu
vestavénou zelezobetonovou konstrukci

Ing. Jozef Kuran, IKP Consulting Engineers, s.r.o0., Praha
Ing. Jan Sykora, IKP Consulting Engineers, s.r.o., Praha

Rekonstrukce mostu je soucasti optimalizace tratového useku Stfibro — Plana
u Maridnskych Lazni. Navrhovana opatieni uvedou most do stavu poZadovaného
Zésadami modernizace a optimalizace Zeleznicéni sité CD a jejich dodatky. Most
ve stavajicim stavu maéa nevyhovujici technicky stav - ftrhliny v nosné konstrukci
kamenné klenby, ztrata stability jednoho z kfidel a prisakem vody nosnou konstrukci.
Vzhledem k témto zavadam je navrZena rekonstrukce mostniho objektu, ktera zahmuje
vestavbu uzavieného ramu do soucasné kamenneé klenby.

Soucasny stav objektu

Nosnou konstrukci stavajiciho mostu tvofi polokruhova klenba 650 mm vyzdéna
zlomového kamene a kvadrového zdiva. Spodni stavbu tvofi masivni opéry -
proménné tloustky cca 2500 mm z lomového kamene (vyviela hornina), kfidla jsou
rovnéz kamenna Sikma - mirné pfesypana s bujnou vegetaci na pfilehlych svazich.
Zdivo z lomového neopracovaného kamene tvofi uzké podlouhlé kameny se znacnou
plochou spar. Mostni objekt o jednom poli ma svétlost 5 580 mm a pfemostuje terénni
strz s protékajici obasnou vodoteli. VySka pfesypavky nad klenbou je 7 000 mm.
Pod mostem sou€asné prochazi biokoridor.Ve vysokém nadnasypu nad konstrukci
je vedena jednokolejna Zelezni¢ni trat. SouCasny stav objektu je zdokumentovan
ve smyslu pfiloh oznacenych jako obr. 1 a 2.

Obr. 1 Obr. 2

SouCasna mostni konstrukce trpi mnoha nedostatky, které zacinaji negativné
ovliviiovat technické moznosti objektu. Jako zasadni se jevi hlavné trhliny v nosné
konstrukci v blizkosti Celnich zdi, obtizné sanovatelné zdivo z drobnych kamenu
a prusak vody skrz nosnou konstrukci s naslednou degradaci materialu kamenné
klenby. V daném profilu na rozdil od okolniho terénu je svah nad ¢elnimi zdmi pfilis
strmy a jeho sklon udrzuje prokofenénim naletova vegetace.

Vysledky prazkumnych praci

Stavebné technickym prizkumem byly stanoveny materialové charakteristiky zdiva
a materiald nosné konstrukce pro stanoveni zatizitelnosti. Geologicky prizkum urcil
geologicky profil a stanovil podminky pro zaloZeni objektu. Vysledky prdzkumnych
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praci byly promitnuty do zpusobu technického feSeni. Zakladni udaje z prlizkumnych
praci Ize ve stru¢nosti shrnout do naslednich zavéru:

V urovni zakladové spary se vyskytuji zeminy F2/CG (Stérkovité jily s kameny) tuhé
az pevné konzistence. Tyto zeminy lze zaradit dle tézitelnosti do 3. tfidy. Zakladova
puda se dale do hloubky zlepSuje, jiz od cca 1,0 - 1,5 m pod zakladovou sparou
se vyskytuji horniny R3 - R2.

Stavebné technicky prizkum byl proveden na spodni stavbé. Dle prizkumu se jedna
ozdivo s odpovidajicimi pevnostnimi charakteristkami Rdt = 1,12 MPa
s mezerovitosti pfes 10%, specificka vodni ztrata se pohybuje vrozsahu 31,3 -
50 I/'s/m/MPa. Souc¢asné byly ovéfeny nékteré rozméry konstrukce a hloubka zalozeni.

Navrh novych stavebnich uprav

Novy stav mostného objektu je koncipovan jako Zelezobetonova monoliticka ramova
vestavba do stavajici konstrukce. Schematicky je systém rekonstrukce mostu navrzen
ve smyslu obr. 3. Nova nosna konstrukce je navrZzena jako Zelezobetonovy klenbovy
uzavieny ram o jednom otvoru svétlosti 4,85 m. Spodni deska ma proménny prifez
s minimalni tloustku 500 mm, boc¢ni stény a horni klenba 350 mm. Konstrukce je
pudorysné v pfimé a jeji celkova Sitka (uvazovana mezi vtokem a vytokem) je 33,44 m.
Konstrukce je navrzena z betonu C30/37 XF3 s betonafskou vyztuzi 10 505 (R).

Vyroba konstrukce téchto rozméra si vyzada jeji rozdéleni do mensich vyrobnich Useku
pfi zachovani vodotésnosti realizovaného dila. Konstrukce je opatfena tésnénymi
pracovnimi a dilatacnimi sparami. Pracovni spary jsou umistény ve stalé konstruk¢ni
vySce od dolni desky a jsou tvofeny gumovym plochym pasem umisténym ve stfedu
stén. Pracovni spara se nachazi v dolni €asti stén, konstrukce bude betonovana ve
dvou fazich — dolni deska a pak zarovern stény z horni klenbou. Tento pfedpoklad
projektu byl dodavatelem upraven tak, Ze stény ramu a klenuta pficel byly betonovany
oddélené — to bylo umoznéno dostateénou délkou vyztuze pro stykovani pfesahem.
V podélném sméru je konstrukce rozdélena do 5 dilataénich celki — segmentu
oznaCenych a, b, c. Na celé Sifce jsou 2 typy typickych segmentt délky 6,0 m
oznacenych ,a“ ,b* dale 2 atypické segmenty oznacené jako ,c".

Obr. 3

V nosné konstrukci v krajnich atypickych segmentech jsou navrzeny monolitické limce,
o které se v definitivnim stadiu budou opirat svahy upraveného Zel.nasypu. Nosna
konstrukce je uloZena na podkladnim betonu o tl. 150 mm, ktery bude pfi obou
povrsich vyztuzen ocelovymi svafovanymi sitémi KARI — sitémi. Podkladni beton je
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monoliticka Zel. betonova konstrukce a pod nim se nachazi hutnény polstar se Stérku
o tl. 1000 - 1200 mm podle geologie podlozi, protoZe je umistnén az na vrstvy podloZzi
z homnin R3-R2. KFidla na vtoku jsou navrzena jako Zelezobetonova z betonu C 30/37
XF2. Jsou puOdorysné zakfivena, proménné vysky, uhelnikova s rovnobé&znou
zakladovou sparou. Tloustka stén kfidel je 0,35 m. KFidla jsou uloZzena na podkladnim
betonu tl. 100 mm a také na Stérkovém polstafi. Za kfidly je za drenazni vrstvou
z drenazniho betonu navrzen prokladany zasyp ze vhodnych zemin.

Skladba segmentt nosné konstrukce je zfejma z uvedeného schématu (obr. 4).
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V pfi€ném fezu je konstrukce uspofadana jako uzavieny Zelezobetonovy ram ve tvaru
podle pfilozenych obrazki 5 a 6. Zakladova konstrukce je tvofena deskou s nabéhy
proménné tloustky, stény a klenba jsou monolitické konstrukce konstantni tloustky
350 mm.
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Objekt je izolovan proti vodé mezilehlou izolaci. Navrhovany izolaéni systém
predstavuje izolaci tzv. deStnikového typu, ktera brani prisaku vihkosti skrz nové
budovanou &ast pfemosténi a zaroven zabezpeCuje bezpecné odvedeni vod, které
prosakly soucasnou konstrukci. Navrh vodotésné izolace tohoto typu vyzadaného
zadavatelem pfedpokladal nasledujici postup:

Na upraveny povrch podkladni vrstvy izolace se pomoci specialnich hifebld upevni
drenazni vrstva, ktera spliiuje podminky stanovené vyrobcem izola¢ni folie
pro podkladni vrstvu izolace. Jako feSeni podkladni vrstvy izolace je uvazovano pouziti
drenazniho systému drenaznich pasu nebo nopové fdlie.

Pak je nastielen pfislusny pocet diskll pro upevnéni izolace (v zavislosti na zatizeni
a zakfiveni lice konstrukce) a vytvofen nosny systém izolace. Na disky je postupné
od vrcholu klenby navarfena izolacni folie. Upeviiovaci prvky (terce) jsou od stejného
vyrobce, jako izolac¢ni folie. Tim je zajiSténa vzajemna kompatibilita. Pocet a umisténi
disku, resp. zpusob provedeni izolace je volen tak, aby félie i svary byly minimalné
namahany tahem. Navrzeny typ izolace je opatfen signalni vrstvou. Pfislusny vyrobce
stanovi postup feSeni pfi poruseni signalni vrstvy tak, aby byla zachovana poZadovana
kvalita. Pasy izolace jsou obvykle svafovany dvojitym svarem s moznosti testovani
na ztratu tlaku ve svaru za jednotku ¢asu. Tvar konstrukce a pouziti drenazniho betonu
pro obsyp boéni drenaze umoziuje zatahnout izolacni folii i geotextilii do spary mezi
NK a drenaznim betonem. Navrzeny detail vylu€uje nutnost pouziti vodorovnych svaru
izola¢nich pasu. Po zatazeni izolace do spary byla spara zalita betonovou smési
kaSovité konzistence. Tim je folie fixovana pfed betonazi NK a utésnéna proti priiniku
cementového mléka hrozici pfi betonazi. Ochrana izola¢ni félie v pracovni spafe mezi
bloky nosné konstrukce byla pozadovana navafenim pasu izola¢ni folie stejného
materialu Sitky 500 mm symetricky ke ose spary. Vzhledem k tomu, ze se nejedna
o typizované feSeni, bylo zpracovani a odsouhlaseni technologického pfedpisu
predmétem velmi peclivého Setfeni.

Statické predpoklady vypoctu

Pfedmétem statického posouzeni byl propocet monolitické Zelezobetonové ramové
vestavby do soudasné konstrukce kamenné zdéné klenby ve smyslu CSN 73 6203.
Dle pozadavku zadavatele byla nové vestavéna konstrukce navrzena na vSechno
zatizeni na ni pUsobici (bez spoluplsobeni sou¢asné konstrukce - predpoklada se jeji
postupna degradace).

Ve vypoctu byly uvazovany kromé vlivu zemnich tlak( stavajiciho zasypu zemni tlaky
noveho zasypu, hydrostatické zatizeni, smrstovani a dotvarovani betonu, ucinky
teplotnich zmén a samoziejmeé zatizeni od vlaku UIC v nasobku 1,21.

Pro vypocCet nosné konstrukce byla stanovena kombinace zatizeni s maximalnim
ucinkem. Vypocet byl zpracovan v programu NEXIS. Pro zpracovani statického
posudku konstrukce byl sestaven matematicky a hmotny model konstrukce ve tvaru 3D
a vypocet konstrukce byl proveden pro jednotlivé segmenty. Tento postup byl zvolen
proto, aby kazdy ze zvolenych segmentl mohl byt zatizen skuteéné pusobicim
zatizenim, ktera jsou rlizna na kazdém typu segmentu.

Realizace objektu

Objekt - nosné konstrukce - byl realizovan z vétSi €asti v prabéhu roku 2008. V roce
2009 budou dokonCena menSi kfidla na vtoku, kamenny zahoz v prostoru vodoteCe
pro pohyb fauny a budou dokon&eny zemni prace. Realizace probéhla v mimofadné
téZkém terénu s komplikovanym pfistupem ke stavenisti, pfiCemz prace byly
realizovany za plné vyluky na trati. Vykopova zemina byla dle geotechnického
prizkumu tfidy tézitelnosti 3 a vykopy se realizovali pro potfeby obnazeni zakladové
spary , obnazeni demolovanych konstrukci a Upravy terénu.
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Casova posloupnost zemnich stavebnich praci byla navrzena takto:
— 1. Odstranéni humusovitého pokryvu ploch
2. Vystavba manipula&ni plochy pobliz objektu o celkové vyméfe 800 m?.

3. Vystavba stavenistni vozovky k demolici kfidla 1. 1. Kfidlo bylo nutno demolovat,
protoze se nachazi v misté nového kfidla. Vzhledem na znacné prevySeni kfidla
oproti terénu je pro pfistup zemnich mechanizm( potfeba zabezpedeni pfistupu
formou stavenistni vozovky.

— 4. Demolice kfidla postupnym rozebiranim seshora spolu s etapovitym vykopem
svahu do Zelezni¢niho nasypu a jeho stabilizaci zemnimi hieby.

— 5. Vykop pro zfizeni polstart ze Stérku pod nové budovanou konstrukci a novymi
kridly.

Pfi bourani kfidla 1.1 (vpravo trati — chebska opéra) bylo navrzeno vznikly vysoky svah
stabilizovat zemnimi hifeby. Pfedpokladalo se pouziti kotev systému SN. Pozadovana
unosnost kotev je 120 kN. Pro centrovani kotev nejsou pouzity Zadné specialni prvky.
Vrty byli provadény kolmo k roviné svahu, resp. podle sklonu nepfiznivé uklonénych
diskontinuit dle zastizenych pomért na stavbé. Po realizaci vrtnych praci a osazeni
tyCovych prvkd bylo pfi odebirani prvni etaze zjisténo, ze za konstrukci kfidla se
nachazi dal$i kamenné kfidlo. Vzhledem k tomu, Ze po odebrani dalSich etazi nedoslo
k deformacim skrytého kfidla, nebyla dokonena aktivace kotevnich prvkd. Obr. 7
dokumentuje zaloZeni rubové drenaze u paty ramu, obr. 8 dokumentuje stav vyroby
nosné konstrukce po osazeni mezilehlé izolace do stavajici konstrukce mostu. Je vidét
i pfiprava zpétného spoje izolace na soucCasné Celni zdi objektu a osazeni kotev
ve skrytém kfidle po odtézeni pfedsazeného kfidla.
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Jako dal$i krok navazuje armovani a betonaz nosné konstrukce - viz obr. 9 a 10.

V souladu s pozadavky TKP byl pro konstrukci pouzit beton C30/37-XF3. Konstrukce
byla zrealizovana tak, aby zabezpeCovala adekvatni uZivatelské vlastnosti
pro zZivotnost objektu, tj. na 100 let. Po odbednéni bylo nutno beton oSetfit vhodnym
zpusobem tak, aby byly eliminovany objemové zmény pfi jeho zrani a nedoslo
ke vzniku trhlin. Pro realizaci stavby byla pozadovana takova opatfeni, aby viditelné
betonové povrchy po odbednéni =z hlediska drsnosti a nerovnosti povrchu
nevyzadovaly dalSi pohledové upravy.

Obr. 11 Obr. 12

Obr. 13 Obr. 14

Na obr. 11 a 12 je konstrukce na vytoku a vtoku do objektu, obr. 13 a 14 dokumentuji
vytokovou ¢ast s kfidly a dokonéenym obsypem konstrukce.

Uvedené fedeni ukazalo moznosti i uskali realizace této konstrukce soucasné
s pouzitim izolaéniho systému pouzivaného pro jiny typ Kkonstrukci. Pfestoze
se nejedna o pohledové exponovany objekt, bylo ovéfena proveditelnost esteticky
pfiznivé konstrukce v naro¢nych terénnich podminkach. Tento zpusob lze vyuzit
na dalSich podobnych objektech s vysokou pfesypavkou, kde umoziuje plynuly sled
praci v koleji v€etné vSech doprovodnych profesi. | vtomto smyslu se bude jednat
0 cenove pfiznivy zplsob feseni.

Objednatel:  SZDC s.o., Stavebni sprava Plzefi

Realizace: BERGER BOHEMIA a.s. divize Zel. stavitelstvi,
subdodavatel Merit Bau CZ a.s. Pardubice
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Zelezniéni most na vysuvné skruzi v lzraeli

Ing. Milan Kalny, Pontex spol. s r.o.
Ing. Petr Andrysek

Za poslednich sedmnact let vzrostl pocet obyvatel Izraele z necelych péti milionii na sedm,
intenzita silniéni dopravy se za stejné obdobi vice neZ zdvojnasobila. Proto zde viada ro¢né
investuje priblizné 2,2 miliardy USD do rozvoje dopravni infrastruktury. Témér polovina téchto
investic jde do kolejové vefejné dopravy. Mezi nejvyznamnéjsi projekty dopravnich staveb
v Izraeli patfi stavba expresni elektrifikované trati Tel Aviv — Modi'in — Jerusalem, ktera ma byt
uvedena do provozu v roce 2011. Posledni tusek o délce 20 km je technicky nejnarocnéjsi. Cela
stavba je umisténa v oblasti se seismickym zatiZzenim. Nachazi se zde deset mostu s celkovou
délkou 3 km a pét tuneli v délce 15 km. Konecna stanice je umisténa 80 m pod zemi.
Ve staniCeni 33,80 — 35,75 je na Zelezni¢ni trati Modi’'in — Jerusalem umistén most Cislo 6,
na jehoz realizaci se podilela firma Pontex, s.r.o.

TYPICAL CROSS SECTION (1-1)
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Obr. 1 Nova trat Tel Aviv - Modi’in - Jerusalem Obr. 2 P¥i€ny fez nosnou konstrukci

Charakteristika mostu

Most o celkové délce 1191 m prfekonava Siroké udoli Latrun se silnici a suchym
fecCistém, které je zvodnélé jen v obdobi destld. Hned za mostem pfechazi volna trat
na palestinském uzemi do tunelu. Trasa je ve smérovém oblouku o poloméru
r = 2000 m, nasleduje pfechodnice ve tvaru klotoidy a poslednich osm poli mostu je
v pfimé trase. Kazdy smér trati je na vlastni mostni konstrukci, jejichZ osy se od sebe
na konci pfed tunelem vzdaluji z 11,64 m na 25,0 m. Oba mosty stoupaji ve sklonu
2,9 %.

Obr. 3 Umisténi mostu v udoli Latrun
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Pilife dutého tvaru s oblymi hranami jsou zaloZzeny na velkoprimérovych pilotach
@ 1,20 m délky az 30 m. Jejich zaklady maji stfechovité spadovani horniho povrchu,
vySka zakladll se pohybuje od dvou do tfi metrd. Spodni zakladnu pilifG tvofi obdélnik,
horni Ctverec. Na jejich dfiku je osazena hlavice ve tvaru obraceného komolého
jehlanu s ¢tvercovou zakladnou vysky 2,5 m. Vyska pilifi se pohybuje od 8 do 35 m.
Na pilifich jsou osazeny dvojice nebo ¢tvefice hrncovych lozZisek.

Obr. 4 Komorové pilife mostu Obr. 5 Dokon&ena nosna konstrukce

Opéry jsou kvuli technologii vystavby nosné konstrukce zhotovovany ve dvou etapach.
Prvni ma tvar stejny jako pilife, ve druhé etapé se dobetonuji kfidla, zavérna zidka
a opérné zdi.

Nosnou konstrukci tvofi jednokomorovy nosnik konstantni vysky 3,8 m a Sifky 8,6 m,
ktery se ve spodni ¢asti nad pilifi rozSifuje pro osazeni loZisek. Nad podpérami je
zesilen vnitinim pFicnikem. Na konstrukci jsou vybetonovany parapetni zdi, které maji
funkci kabelovych kolektori a opéry pribézného kolejového loZze. Nosna konstrukce je
zhotovena z betonu tfidy B 50 jako ¢aste¢né predpjata a ve fazi stavby byla rozdélena
do Ctyr dilatacnich celk(. Pro pfedpéti je pouzit systém 19 lanovych kabell 19T15
italské firmy ALGA S.p.A slany LS 1860 pruméru 0,6“. V konstrukci je osazeno
14 kabelUl, z toho se kazdé pracovni spafe napina deset kabell a zbylé Ctyfi kabely
jsou napojovany pomoci plovoucich spojek a napinany v dalSim etapé.

Postup vystavby

Velkopriméroveé piloty byly vrtany bez vypaznic, do vdech armokosu se instalovaly Ctyfi
tenkosténné trubky pro kontrolu integrity pilot ultrazvukovou metodou. Piloty jsou
zhotoveny z betonu tfidy B 30. Zaklady byly betonovany najednou bez pracovnich
spar do systémového bednéni. Pro omezeni hydrataéniho tepla byla do betonu tfidy
B 40 pfidavana v betonarné ledova ftfist. Pilife byly zhotoveny pomoci pfekladného
bednéni CB 240 firmy PERI s délkou taktu 5,5 m. Pro zhotoveni hlavice pilife bylo
pouzito specialni ocelové bednéni. Soucasti opéry je kromé obsluzného schodisté
i bezpecnostni kryt.
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Nosné konstrukce byly zhotoveny na vysuvnych skruzich MSS od firmy STRUKTURAS
A.S. Kazdy most ma vlastni skruz. Skruz je navrZzena pro zatizeni 187 kN/m pro
rozpéti pole 45 az 55 m. Soucasti dodavky skruze bylo také vnitfni bednéni spolu
s hydraulicky ovladanym pfesuvnym vozikem. Montaz skruze probéhla na pracovni
ploSiné za opérou, odkud byla vysunuta do prvniho pole. Vyztuz nosné konstrukce byla
na stavbu dodavana naohybana, na misté se pak pfipravovaly armokose stén nosné
konstrukce a parapetnich zitek. Ihned po instalaci vyztuZe byla osazovana prepinaci
vyztuz. Betonovani probihalo najednou, jako prvni se vybetonovala spodni deska
tramu a po zavadnuti betonu se dobetonoval zbytek nosné konstrukce. Délka betonaze
trvala zhruba deset hodin. Po dosazeni 80% pevnosti betonu byla nosna konstrukce
predepnuta. Ctyfi dilataéni celky budou po dokonéeni celé nosné konstrukce
a probéhnuti pocateéniho smrdténi betonu nosné konstrukce vzajemné spojeny
sepnutim pomoci trojice 19 lanovych kabell pfes koncové pficniky, takze cela nosna
konstrukce vytvofi jeden dilataéni celek. Sitka spinanych dilataénich spar je vymezena
dvojici vertikalné uloZzenych elastomerovych blokd. Horizontélné budou ve spinanych
dilataCnich sparach osazeny podpovrchové elastomerové dilatacni zavéry typu Mauer-
Séhne. Na koncich mostu jsou pouzity jednoduché dilataéni zavéry s kryci gumou.

Obr. 6 Vystavba mostu na vysuvné skruzi

Udaje o stavbé

Zhotovitelem mostu je firma MINRAV Ltd. Engineering and Building company.
Investora stavby - Izraelské Zeleznice - na stavbé zastupuje inzenyrska firma BARAN
Group Ltd. Projektantem mostu je firma AMY-METON Ltd. Engineers and Consultants
pod supervizi némecké firmy OBERMAYER Planen+Beraten GmbH.

Firma Pontex, s.r.o., se zde podilela konzultaCni &innosti pro zhotovitele mostu
a dohledem pfi provadéni stavebnich praci. Konzulta¢ni inZenyr na stavbé podporoval
realizacni tym pfi feSeni technickych, technologickych a organiza¢nich problému. DalSi
¢innosti firmy Pontex byla kontrola projektové dokumentace, vypracovavani posudkd,
navrhy zmén pro zjednoduseni provadéni a doporuceni pro zdarné dokonéeni stavby,
tyto €innosti se provadély v sidle firmy v Praze.

Stavba témér 1200 m dlouhého Zelezni€niho mostu z pfedpjatého betonu za pouziti
moderni technologie vystavby odpovida souasnym svétovym trendidm. Mostni
konstrukce je jednoducha, ucelna, pfiméfené nakladnd a snadno udrZovatelna.
Je 8koda, ze v Ceské republice je uplatnéni predpjatého betonu v Zelezniénich
stavbach stale jesté spiSe vyjimkou.
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