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KONCEPCE UDRZBY MOSTU U CESKYCH DRAH

Ing. Milan Cermak
Ceské drahy, feditelstvi Divize dopravni cesty

Uvod

Mosty jsou Zivotd duleZitou sodasti Zelezmini infrastruktury a stav gkterych

strategickych konstrukci #ie byt rozhodujici pro dal$i budoucnost trati. Woh
Zeleznice je fepravovat néklady a cestujicifigemz nejpedrejSi podminkou je
bezpeénost. Pro jeji dosazeni ma zasadni vyznam pozmatiihich vazeb projektovani,
stavby, dohledu, hodnoceni a udrzby.

Udrzba zarizeni Zeleznini infrastruktury a sou &asny stav mosi u CD

Radna adrzba je nezbytnynteglpokladem zachovani spravné funkce mostu po celou
dobu jeho Zivotnosti. Tato jednoducha a nezpochghné z&konitost je v podminkach
Ceskych drah realizovatelna rok od roku stale objizrNa zaklag@ hodnoceni
celkového stavu objektpodle gedpisuCD S 5 Sprava mostnich objékje znany
pocet mosh (759 objekd, tj. 11,2 %) v nevyhovujicim stavu. Tato skimest je
zpisobena fedevsim tim, Ze dlouhod®mebyla provaéha potebna udrzba. Ptadu

let nepokryvaji progedky vynakladané na stavebtinnost na mostech ani prostou
reprodukci. Aktudlni fehled o stavu Zelezimich mosi prinasi tabulka:

MOSTY
celkem reg. trat é

Podet [ks] 6 770 1616
Udrzovaci jednotky [UJ] 2726,1 478,2
Pocet nevyhovujicich [ks] 759 183
Paodil nevyhovuijicich [%] 11,2 11,3
UJ nevyhovuijicich 393,8 79,7
Podil UJ nevyhovujicich [%] 14,4 16,7
Objekty podle doby stavby [ks]
dor. 1850 153
1851 - 1900 1865
1901 - 1960 2710
1961 - 1980 1567
po r. 1980 475




Tristni situace je 2Zmsobena pedevsim dlouhodobym nedostatkem figraich

prostedki, ale i nedostatkem kapacit. Pro¥Ad prace jsou omezovany jea ukony,
pii nichZ jsou naklady na material minimalni nebo fenprace, kteréfppmo souvisi se
zaji¥ovanimbezpeénosti Zelezniniho provozu.

Progndza dalSiho vyvoje

DalSi pokrgovani nenamlovani udrzby nuth povede k postupnému zvySovanicio
pomalych jizd z @ivodu nevyhovujiciho stavu mostnich objekke stalecastjSimu
omezovani fechodnosti a v dalSim obdobiibe vést i k moznémuieruseni provozu
na tratich nebo tfavych Usecich v ihsledku havarijniho stavu mostnich objekt
Zanedbavani udrzby rovh zpisobuje naist zavad, jejichz neodstrari v udrzig vede

k jejich dalSimu rozvoji. Uvashi objekti do radného technického stavu je pak nutno
provadt rozsahlejSimi a podstain nakladijSimi opravami nebo dokonce i
rekonstrukcemi. To s sebouimaSi daleko vySSi poZzadavky na figah prostedky.
Zanedbanou udrzbou mohou byt réreakryty i zavazné poruchy, které tak mohou
uniknout ¥asnému zjini.

VySe uvedené negativni skat@sti nemohou ifiznivé ovlivnit stav mostnich objekt
ale nepispivaji ani k udrzeni ptgbné kvalifikace pracovnika maji tedy bezpragtdni
vliv i na kvalitu praci provaghych v udrzbk.

Privodit zdsadni zrnu takto negativniho vyvoje neni sarrgm¢ v silach Divize
dopravni cesty jako spravce zelemiiinfrastrukturyCD. Obrat k lep$imu je podmin
zménami ve vztahu statu k Zeleznidibec. Neni mozné nadale praktikovat model, kdy
CD jsou nuceny udrzovat a provozovat celou rozsasiou bez ohledu na to, kolik
prostedki na opravy a udrzbu maji k dispozici. Pokud je eat®m (statnim) zajmu,
aby Zistala Zelezwni s’ provozovana v dneSnim rozsahu, pak musi byt na jej
udrZzovani poskytnuty pigbné prosedky. V op&ném gipact dojde dive ¢i pozdji

k postupné redukci €ita to v zavislosti na vysi prastka, které k dispozici budou.
Jednou z népsgjSich @icin takového kroku pak bude stav mostnich olsjekirozZujici
bezpé&nost provozu.

Perspektivy Zeleztini dopravy jsou viak ztaé, a to i WCeské republice, kde si Ize
redlrs predstavit fungujici Zelezémi st v prakticky dnesnim rozsahu. Usili Divize
dopravni cesty’D v dnedni dobje snérovano pray k tomuto cili. Sotésti je i prace
nad koncepci provédi udrzby Zelezgnich mosi, kterda bude dokamna v roce 1999.
Zasadnim hlediskem adrzby mostnich ohjekbusi byt co nejefektivijSi vyuziti
pridélenych finagnich prostedka tak, aby bylo v maximalni rré zabrasno dalSimu
zhorSovani stavu objakt

Koncepce udrzby mosti u CD

Udrzba niize byt vykonavana:

» feSenim poruchifpad od pipadu v okamziku, kdy se objevi,

» planovas, systematicky a periodicky,

» cyklicky a planovad po vyhodnoceni stavu a v zavislosti na technickych
pozadavcich.



Je Zejmeé, Ze dnesni praxe je vykonavanadevsim podle prvniho bodu. &b
adrzby podle bodu druhého je v gasnych podminkach obtiZmealizovatelny, nelib
je predevsim v kratkodobych horizontech nakladny a jefektivita je pak sporna.
Re3enim a vychodiskem pro vykon udrzby mostnichkbbjg tedy jeji planovani na
zaklad vyhodnoceni periodicky provédého dohledu.

Na paéatku je vSak nezbytnéigsré definovat co pesrt je pod pojmemprace
provacné v Gdrzb nutno chapat: Udrzbou se rozumi pra¢eaosti, jimiz se zajifuje
bezp&ny provoz na mostechjgdchazise vzniku ¥tSich zavad a odsifaji se, nebo
omezuji drobné zavady a poruchy vzniklé sehto stavbach provozem ainpdnimi
viivy.

Pro snizeni péeby (narok) rozsahu udrzby je nutno vytted predpoklady jiz pi
zpracovani projektové dokumentace oprav, rekonstrakfestaveb mostnich objekt
U mosti toho Ize dosahnout volbou konstrukci algZznym kolejovym lozem, kvalitni
antikorozni ochranou ocelovyctésti konstrukci, vhodnou volbou hydroizéiého
systému a p#ivym vybérem nejvhodySich detaid.

Prace provathé v 0drzB na mostnich objektech lIze ra#itl podle charakteru na

adrzbu:

¢ ocelovych ¢asti mosi (nosné konstrukce, ocelovésti spazenych konstrukci a
konstrukci ze zabetonovanych nosnilpojistné a zajifovaci Uhelniky, podlahy
zabradli, ocelova loziska, ocelové zabrany)

¢ masivnich¢asti mosi (nosné konstrukce, masiviasti sgazenych konstrukci a
konstrukci ze zabetonovanych nosnigpodni stavba)

¢ svahi a okoli mostnich objeit

Do udrzby ocelovyché¢asti mosti paki zejména:

»  (CiSténi odvodovacich z&zeni,

e odstraovani neistot a spadu z vodorovnych ploch,dstiki, lozisek a mist Spagn
odvodrénych a étranych,

e« opravy mistd poSkozenych néti ocelovych konstrukci (jejich¢asti nebo
jednotlivych prvki),

. opravy zabradli,

e vyména uvolrgnych nebo poSkozenych iyt

« vyména ojediglych posSkozenych nebo zkorodovanycBasti ocelovych
konstrukci,

e omezovani $eni trhlin v ocelovych konstrukcich (odvrtanim, i®rdm,
pieplatovanim),

* mazani kluznych ploch loZisek, rektifikace loZisesliti loZisek

* vyména jednotlivych mostnic,

e Udrzba pojistnych a zajidvacich Uhelnik (poloha, styky, upewmi, ukoréeni),

e obnova bezp®mostnich n&tra, napisi a zn&ek.

Do udrZzby masivnich ¢asti mosti pati zejména:

»  (iSténé odvodovacich z&zeni,

e ¢iSténi uloznych ploch,

e odstraovani spadu a vegetace z povrchu zdiva,
e opravy trhlin a sparovani zdiva v malém rozsahu,
. opravy povrchové ochrany konstrukci,



* vyména jednotlivych kamahzdiva, grezdivani zdiva v malém rozsahu,

* dotahovani klih zapaZzenych a podskruzenyatasti objeki, dotahovani
Sroubovych spdj véetns doplreni Sroulii ve spojich,

e podskruzeni nebo zapazeasti objekl pro zajiSéni bezpénosti Zel. provozu,

e  mistni oprava hydroizolace,

*  obnova bezpmostnich natrt, napisi a zn&ek.

Do udrzby okoli a svahi mostnich objekti pati zejména:

e odstraovani vegetace v okoli mostu a z di&Zidsvali a patnich zidek, oprava a
piezdivani odlaz&hi svatii,

e odstraovani nezadouci vegetace a splavenin z intmitla prostoru pod mostem,

*  odstraiovani zeétralych a uvolgnych hornin v okoli mogt ohroZujicich padem
bezpé&nost Zelezriniho provozu,

e zatrawiovani svah,

e obnova bezp®mostnich n&tra, napisi a zn&ek.

Systém udrzby mosii

Zatadné provaghi udrzby mostnich objektve svém obvodu odpovida sprava mast
tunel prislusné spravy dopravni cesty.

Vykon udrzby je metodicky organizovan podietito kroki:
»  zjiSfovani potebného rozsahu,

e rozhodovani a planovani,

e priprava,

* realizace,

e prevzeti a vyhodnoceni praci.

Zjistovani potrebného rozsahu

Pt zjiStovani potebného rozsahu adrzby vychazi mistni spravce zdksldohlédaci
¢innosti, tj. z WZnych prohlidek, podrobnych prohlidekfigadré i kontrolnich
prohlidek mostnich objekt

Pti projednavani vysledkpodrobnych prohlidek masprovedenych reviznintietami,
musi byt sotiasti zapis i stanovisko vedouciho revizééty k celkovéemu stavu udrzby.

Dale je nutno vzit v Gvahu poZadavky na udrzbuteeng CD vyplyvajici ze vztahu
mostnich objekt vzhledem k okoli, zejména pak k vodnim tok pozemnim
komunikacim a stavbam. ObdabrSak musi SMT sledovat a vyZzadovat i nutnou
adrzbu ze strany spraveschto vodotéi, komunikaci nebo staveb.

SMT rovréz sleduje, aby byly narokovany prace pro Zaj&ni prostorové
prichodnosti (zejména odsii@vani naletovych igvin v okoli objekit), prace na zel.
svrSku a prace zimnich podminkach (n&podstréovani sghu a ledu na pochozich
plochach), které bude zajdvat sprava trati SDC.

Rozhodovani a planovani



Pfi rozhodovani o provedeni udrzbovych praci je postano podle stanovenych
priorit, podle kterych musi byt udrzbou mostnicleshi dosazeno:

1. bezpe&nosti Zeleznéniho provozu s minimalizaci provoznich omezeni

2. bezpenosti cestujicich i zan¥stnanai CD

3. véasného odstraovani zavad, vedoucich ke zvySenému znehodnocovani

objekti,

4. umoznéni Fadneho provadni béznych a podrobnych prohlidek

5. odstrafiovani ostatnich zadvad a pedchazeni jejich rozvoji,

6. piedchazeni vzniku novych zavad

Pt planovani se prace v ud&kozleni na:

e prace, které provede vlastni udrzovaat SMT,

e prace, které po projednani provede sprava trati,

e prace, které bude pro pebnou odbornost zajidvat mostni obvod,
e prace, které pro velky rozsah budou z&i&ny dodavatelsky

Pfi sesta¥ planu udrzby jefeba vzit v Gvahu sezonni charakter prévdgdh praci a
stanovit péadi dilezitosti podle shora uvedenych priofitavrh pHanu Gdrzby most
za swij obvod sestavujiffislusni mistni spravci, za obvod SDC jej schvalpfednosta
SMT.

Priprava

V ramci pipravy praci v udrzb se rozhoduje o pihe a zpracovani projektové
dokumentace. Vifjpact, Ze tyto prace budou vyzadovat projektovou dokuamnje
tieba stanovit jeji rozsah a zajistit jeji vypracdvérale je nutno rozhodnout i o pebs
projednani s vlastniky d&nych nemovitosti, se spravci jinychtizeni a s fisluSnymi
organy statni spravy.

Realizace

Pro dosaZeni pi#bné kvality praci prov&dych v 0drzk jsou zavaznéTje-teba-se
Hdit—echniclkéymi kvalitativnimi  podminkami staveb Ceskych drah (TKP). i#®
provadni vlastni udrzby je pakutno-jefedodrZzovat veSkeré technické, technologické,
bezpénostni a hygienické ipdpisy, a prace provéd podle schvalené nebo
odsouhlasené dokumentace. V maximalnienpé nutno chranitifrodu a po uko&eni
praci likvidovat vhodnym zjsobem veSkeré vzniklé odpady a pracaévistést do
puvodniho stavu. Ze strany spravce je pravad potebném rozsahu technicky dozor.

—_—

Prevzeti a vyhodnoceni prac
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Provedené a ipvzaté prace v 0drébzaznamena mistni spravce do provozni
dokumentace objektua-domostnimheo evidergnimhbeo systému (MES).



Prevzeti praci provashych dodavatelsky nebo praci provagch bezprosedrs pro
zajis€ni bezpeénosti Zelezriniho provozu (podskruzeni, zapazeni a pod.) ésestai
kromé mistniho spravce i zastupce(@Qbripadre i zastupce spravy trati.

Po ukoreni je teba vyhodnotit provedené prace v udrzthlediska kvality a naklad
Cilem je postupné upsiovani jednotkovych nakladoro dalSi planovani praci v ad&b
a ziskani podkladpro hodnoceni zhotovitiel

Udrzba v zaruéni dobg

Udrzba most po dobu zaruk zhotovitielza provedené stavebni nebo opravné prace ma

sva specifikea seprovadise (pokud neni ve smlodvse zhotovitelem stanoveno jinak)

pouze v tomto rozsahu:

e (iSténi ploch od spadu,

e praiStovani odvodovacich z&zeni mosi,

e odstraovani vegetace na objektech nebo v jejich bezfadst blizkosti,

e odstraovani zétralych a uvolgnych hornin v okoli mo&t ohroZujicich padem
bezpé&nost Zelezriniho provozu,

e odstraovani no¥ vzniklych pekadzek prostoroveé fichodnosti,

e udrZovaci prace na ZeleZnim svrsku,

*  odstraovani sighu a ledu na mostech.

Po celou zarni dobu je teba dobu sledovat celkovy stav objektu a jakékgjistené
zavady, zakladajici tvod k zahgjeni reklantaiho tizeni, musi byt SMT bez
zbytegného odkladu pisentroznameny zhotoviteli affpadré investorovi.

Pred ukomenim sjednané doby zaruk zhotovitele za dokod dilo se prowede
mimoradra prohlidka mostniho objektu.

EKapacity pro udrzbu

Pro udrzbu mostse gednosti vyuZivaji fredevsim vlastni kapacity SDC.

Pro udrzbu mensiho rozsahu je po technické i ekmi@mstrance vhodna existence
vlastnich udrzovacicéet.

Mostni obvody SDC Plze Usti nad Labem, Pardubice, Brno a Olomouc méti
kapacitu pro _préace charakteru udrzbsy jsou kvalifikovany pro udrzbu, opravy a
rekonstrukce ocelovych mostnich konstrukci. Kéotomho provadji udrzbu mostnich
provizorii vSech tyfpy a provizornich ocelovych podép

EFRozpotet

Finartni prostedky na udrzbu mostnich objékimusi byt vynakladany celné a
hospodaré. Jejich vySe je stanovovana podle rozsahu, drubjekth a podle
skute&nych poteb jednotlivych objekt Pro poteby pedevsim dlouhodobého
planovani je vSak pi#bné stanovit algoritmus, kterym bude mozZno akesidolow



vycislit vysi prostedki, které je do udrzby nutné vlozit, aby se stav hoaszhorSoval.
Dosud je pouZivan pa¥fmy vypaiet na 1 udrZzovaci jednotku. V souvislosti se
zavedenim nové metodiky vygta UJ bude nutno fjstoupit i k jistym korekturam
tohoto zfiisobu vypdatu.

Zavér

Systém spravy maostmusi zajistit dobry stav a optimalni ekonomickawoiost kazdé
konstrukce. Systém je oviievan faktory jako je jiz zitazréna bezpénost, dale pak
sowasna urove technologie stavby a udrzby, ekonomicka omezemidnpnky
pieruSeni provozu, politické aspekty, Zivotni predt a estetika. Na rozdil od
Zeleznéniho svrsku jsou dosud mnohé mostwadni konstrukce a dokonce i mnohé
z téch, které nejsou, nebyly navrzeny na zatizencasmym provozem. Celé mosty
nebo jejichcéasti tak maji data vystavby do poloviny 19. stoletd dneSnich dna
piedstavuji #zné druhy konstrukci a matefial To vSe stavi fed Zeleznriniho
stavebniho inZenyra - mo#taSirokou Skalu problém se kterymi se musitipsprav
Zeleznénich most zabyvat. Tentoifispivek pak nél ukazat, zeadny vykon udrzby je
jednim z rozhodujicich aspékiktery by n&l brat v vahu.



OBECNE TECHNICKE PODMINKY PRO PROJEKTOVOU
DOKUMENTACI ZELEZNIENICH MOSTU

Ing. Karel Chvojka
Ceskeé drahy, feditelstvi divize dopravni cesty

Jakost staveb Zelezniho spodku (mezigk mostni objekty pé#if) po celou dobu
jejich  predpokladané Zivotnosti rozhodujicim uspbem ovliviuje parametry
piechodnosti a prostorové gmhodnosti trati CD. Z tohoto dvodu je, zejména
v poslednich letech, pe o jakost ¥novana znéna pozornost. Rozhodujicimi
dokumenty, ze kterych se v podmink&aC odviji veskeracinnost souvisejici se
zaji¥ovanim jakosti staveb ZeleZniho spodku, jsou:
 Technické kvalitativni podminky stavé€leskych drah (dale jeAKP) ,

« Systém pée o jakost v oboru staveb Zeleariho spodkuCeskych drah (dale jen
Systém

TKP nabyly &innosti ged téndt 3 lety, jsou vSeobeérzndmé co se obsahu a funkce
ty¢e, neni proto nutno se o nickil® zminovat. Jejich hlavni vyznam ve vztahu
k projektovani je ten, Ze zezavai prakticky vSechny platné technické normy, tedy

ty, které souviseji s navrhem, resp. projektovamiostnich objeki.

Systénstavovi mimo jiné postupy pro éwvani:

» zpuasobilosti k provadni praci souvisejicich se stavbou, opravami a w@drzb
zeleznéniho spodku, upravuje vydavani ,Zavaznych pravidé*, ktera
specifikuji pozadavky a postupy &wevanicinnosti,

» shody vyrobk, material a z&zeni utenych pro stavbu, opravy a udrzbu
staveb Zelezainiho spodku s poZzadaviGD. Pro stanovené vyrobky upravuje
vydavani ,Obecnych technickych podminek (OTP)".

Projektovou dokumentaci stavby l|zéi préitém zjednoduSeni povazovat za
vyrobek, ktery vstupuje do procesu stavby a ktepjikvalitou gimo ovliviiuje kvalitu
stavby.Reti matematik je kvalita projektové dokumentace podminkou nutridayz
samozejm¢ zdaleka ne podminkou po&tgici. Otazkou je, jak ma byt definovana
kvalitni projektova dokumentace, resp. jaké podminmiusi projektova dokumentace
spliovat a co musi byt jeji naplni. Odgal/na tuto otdzku je zasadni a ve své poéstat
permanentél preducuje sowasné vztahy mezi zadavateli a zhotoviteli proje&tov
dokumentace. V praxiCD existuje ®kolik stavajicich {asto velmi obséahlych)
dokument, které viceci meérg kvalitné definuji poZzadavky na jednotlivé stupn
projektové dokumentace. Tyto dokumenty jsou vSa&coB, snazici se o definovani
poZzadavk na rozsah a naplprojektové dokumentace univerzdir.j. pro vSechny
,druhy“ staveb v podminkac@iD. Mostni objekty jsou vzhledem ke svému charakteru
urcitou specifickou ,Spikou”, coz se promita i do pozaddvka jejich projektovou
piipravu. Z tohoto @ivodu a roviZz pro nutnost ujednoceni hlediska zadavatel
kterym je odbor stavebnireditelstvi DDC, zpracuje problematiku projektové
dokumentace Zelezimich mostnich objektformou OTP.

Jednou ze zasadnich otazek, kterarg8ena vramci zpracovani OTP, je
stanoveni pozadavku nadab stugit projektové dokumentace. Dosavadni zkuSenosti,
zejména z projektovéiipravy jednotlivych staveb modernizace koridoukazuji, Zze
lze za podminky kvalitniho zpracovani dokumentaceresného vymezeni nagin



standarda vyst&it pouze se dsma stupni, t.j. sipravnou dokumentaci a projektem
stavby. Znamen4 to tedy, Ze odpadieeni na dokumentaciifpravnou, dokumentaci
pro Uzemnitizeni (DUR), dokumentaci pro stavebni povoleni (DSkaliz&ni
dokumentaci stavby (RDS). V tomto smyslu budou @Rcipovany. Je nutné ro¥h
piesré definovat pipady, kdy a za jakych podminek bude akceptovarstandardni
¢lereni, resp. nutnosti moznost vicestumvého projektovani.

Vyhody tohoto pistupu k projektovéifpraw jsou zejména tyto:
o zkraceni |llit projektové pipravy staveb, projednavani a schvalovani
dokumentace;
* Uspory finaknich prostedki;
» zabrawni celkem logickym snaham jak ze strany zhotovitelénotlivych
stupia, tak 1 zadavatele dokumentace odsouvEtSeni ®kterych
~choulostivych“ probléni postupi do dalSich stup dokumentace.

Nutnou podminkou je naopak velmigsné vymezeni nutného obsahu a rozsahu
jednotlivych¢ésti projektové dokumentace tak, aby byly zachow@kjadni pozadavky
technické i legislativni, t.j. poZzadavky stavebn#@ixona, zakona o drahach, stavebniho
a technickéh@adu drah, zakona o Uzemnim planovani, zakona dorinagorostedi atd.
Znamena to, Zze zminé dva stup® dokumentace musi byt schopny pokryt vesSkeré
pozadavky na ffislusna fizeni a projednani stavby ve smyslu vySe uvedenych
zakonnych nézeni, na zadani i realizaci stavby.

V navrhu se fedpokladacleréni OTP podledchto tématickych okruh

+ Uvodni ustanoveni

» Zakladni pozadavky na navrh

» Pozadavky na zhotoveni dokumentace

» Stupre projektové dokumentace

» Studie

» Koncegni dokumentace stavby

» Pripravna dokumentace stavby

» Projektova dokumentace stavby

» Dodavatelska (vyrobni) dokumentace

» Dokumentace skute€eho provedeni stavby
* Projednavani dokumentace

» Schvalovani dokumentace

» Zpusobilost k projektovani Zelezmich mostnich objeft
» Souvisejici normy aipdpisy

Striiny komenté a vysétleni k jednotlivym okrubim OTP, z&kladni poZzadavky na
jejich naplreni:

Uvodni ustanoveni

Tato ¢4st bude obsahovat zakladni definice (mostni opjektymezeni platnosti,
zavaznost OTP, vazbu &ystémvymezeni zavaznosti platny¢bskych a evropskych
norem souvisejicich s projektovanim a uvedenychapitkle XIV OTP, zavaznost
Technickych norem Zeleznic.

Z&kladni pozadavky na navrh
Uvedou se zakladni poZzadavky na nové mostni ohjegkpnstrukce i opravy, zejména
pozadavky na prostorové ugpdani, navrhové zatizeni, pozadavky facpodnost,



pozadavky na zaji&i bezpeénosti, spolehlivosti a Zivotnosti mostnich objekt
optimalni vyuZziti materidil apod.

Pozadavky na zhotoveni dokumentace

V této ¢asti budou uvedeny zakladni obecné poZzadavky ngkpooou dokumentaci,
zakladni pozadavky na zhotovitele dokumentace avyigr zhotovitele. Nedilnou
souwasti budou row¥ zakladni poZzadavky na objednatele projektové dwniace -
povinnost fadného vybru zhotovitele, povinnost zaj&ti fadnych podklail a

poskytnuti odpovidajicihbasového prostoru na zhotoveni dokumentace. Uveuiga
rovneéz zakladni nutna naplvSech stupi projektové dokumentace (pisemidst,

vykresovatast, modelova,ifip. audiovizualntast, je-li smluva vyzadana).

Stupné projektové dokumentace

V této casti se pedpoklada vymezeni a zakladni definovani a vymezéhiadnich
pojmi - studie, koncefmi dokumentace, ffpravna dokumentace stavby, projektova
dokumentace stavby, dodavatelskd dokumentace. &obnde definovan vztah k
piipadim ¢lenéni dokumentace dle odlisné filozofie (DUR, DSP, RDS

Studie

Studie neni samostatnym stépm posloupnosti projektovéripravy. V tétocasti OTP
bude jednoznmé definovan del studie(nap”. umistni mostniho objektu u novostaveb,
posouzeni proveditelnosti, navrh variant a jejigth@dnoceni technické i ekonomicke
apod.). Jednozrnéné bude roviz definovana pravomoc rozhodovani o nutnosti
vypracovani studie a souhrn nutnych podklado vypracovani studie. Podstatniasti
této kapitoly bude vymezeni obsahu, rozsable@ni studie.

Koncepéni dokumentace stavby

Neni samostatnym stugm projektové dokumentace; slouzi jako nastroj itm@spro
planovani finatinich prostedki a posouzeni vztahu stavby k okoli i z hlediskalegt

v jednoduchych, iesre definovanych fipadech, kdy nahrazuje fipravnou
dokumentaci. V téta&asti bude jednozia¢ definovano, kdy bude tato dokumentace
zpracovana a ten pozadovany rozsah, obsatlexeni dokumentace,éetne vymezeni
nutnych podklad pro jeji zpracovani. Tyto poZzadavky nejsou dosiidendefinovany.
Koncegni dokumentaci v podminkaetD zpracovava zpravidla zadavatel projektové
dokumentace (investor).

Piipravna dokumentace stavby
V uvodu bude jednozia¢ vymezen Gel piipravné dokumentace stavby - vyjaje
pozadavky na stavbu do podrobnostiiglhych pro
» urceni koncepce, rozsahwasového vymezeni realizace stavby,
» stanoveni celkovych nakladtechnické a ekonomické hodnoceni a z&ist
finanénich prostedki na @ipravu a realizaci stavby,
« vydani rozhodnuti o umisii stavby CD (pokud neni od jeho vydani
upusEno), projednani dokumentace dle platnych zékonyhlasek,
« zadani a vypracovani projektu stavbiy.
Dale bude jednozita¢ definovan souhrn podklad které zpravidla poskytne
zpracovateli zadavatel a poZzadavky na zadavaciladylkPodrob# bude uveden nutny
rozsah a obsal¥ipravné dokumentace (textové i vykres@asdti) a jejiclenéni. Budou
uvedeny odchylky v usgadani dokumentace, je-li mostni objekt samostastavbou,
nebo je-li sodasti rozsahlejSi stavidpap®. Usek koridoru).



Projektova dokumentace stavby
V Gvodu bude oft jednoznané urcen (el projektové dokumentace stavby - vyjae
pozadavky na stavbu do podrobnosti@lohych pro
» provedeni stavebnihidzeni a projednani dokumentace dle platnych zékon
vyhlasek,
e piipadné zpesréni technickéhoieSeni pedpokladaného v ffpravné (pip.
koncegni) dokumentaci stavby,
» zadani stavby,
 realizaci stavby,
» vypracovani dodavatelské (vyrobni) dokumentace,
» vypracovani dokumentace sk&tého provedeni stavby po jim dokeni,
nezbytné pro dalginnost spravce objektu.
Analogicky s pozadavky nafipravnou dokumentaci bude jednozma definovan
souhrn pipadnych dalSich podklad které poskytne zpracovateli zadavatel. Budou
rovnéz uvedeny pozadavky na zadavaci podklady. Podrbbde uveden nutny rozsah
a obsah fipravné dokumentace (textové i vykres@asti) a jejiclenéni, s podrobnosti
nutného obsahu jednotlivych vykfesRovreZz i zde budou uvedeny odchylky v
uspdadani dokumentace, je-li mostni objekt samostastaubou, nebo je-li s@¢asti
rozsahlejsi stavby.

Dodavatelska (vyrobni) dokumentace

Tato dokumentace je zasa&deowasti dodavky fislusnécasti stavby, v souladu s
vSeobecnymi zasadami neni chapana jako stypejektové pipravy stavby. Pro
jednotlivé ,typy“ mostnich objekt a jejich charakteristick&asti budou uvedeny
pozadavky na naplaclenéni dokumentace (n&pocelové konstrukce, Zelezobetonoveé a
piedpjaté konstrukce, prefabrikaty, izolace, povréhoehrana apod.), vSe v souladu s
pozadavky platnych norem aeglpisi (nap”. pro ocelové mostni konstruk¢&SN 73
2603 Provéadni ocelovych mostnich konstrukci).

Dokumentace skuténého provedeni stavby

Je teba si ugdomit, Ze funkce projektové dokumentace zdalekanm#kdohotovenim
stavby, resp. jejim uvedenim do provozu. Dokumentpe jednim ze zakladnich
nastrofi ¢innosti spravce po celou dobu Zivotnosti objektuidence, udrzbovéfp.
opravné prace, zény provozniho zatizeni¢hem ZzZivotnosti objektu atd.). Zdhto
diuvodu je nutno dokumentaci skateho provedeni&novat odpovidajici pozornost a
stanovit veSkeré pozadavky pfé@dné plgni jeji funkce (uspiadani,fadné vyznéeni
zmen, trvanlivost dokumentace,ighlednost apod.). V neposledidd bude kladen
duraz na digitalni formu dokumentace, coz je doswstiesyaticky zanedbavano.

Projednavani dokumentace

V této ¢asti OTP se ffedpoklada mimo jiné stanoveni zakladnich pos@iompetenci
jednotlivych slozek zadavatele vécv projednavani vSech stiwpdokumentace u staveb
Ceskych drah, §etrg izemniho a stavebnilitzeni. U staveb mimodraznich stavelinik
mj. vydavani souhrnného stanoviska drahy a dalépoa projednani. Ro¥h je nutno
upozornit na skutmost odliSnéhaleréni a pozadavk na jednotlivé stuph projekt.
dokumentace na&pdle zvyklosti v silninim stavitelstvi (tyka se zejména vyvolanych
staveb novych mostnich objékt souvislosti s vystavboti pirestavbou sétpozemnich
komunikaci).



Schvalovani dokumentace

Budou uvedeny zasady a kompetence pro schvalogdnobflivych stupt projektové
dokumentace detné dodavatelské dokumentace v souladu s poZadavkyyplanorem
a stavajicimi pedpisy a metodikouCD. Nastane-li v dkterych gipadech pdtba
zmeny stavajicich pravidel, budou tyto 2ny iniciovany v ramci projednani OTP.

Zpusobilost k projektovani zeleznénich mostnich objeki

Tato problematika bude v OTP zmfra pouze okrajav Projektovani je prova&tim
pracicili ¢innosti; pro stanoven#gnnosti vydava ve smysl8ystémuridici Utvar pée o
jakost ,Zavazna pravidl@D*.

Souvisejici normy a Fedpisy

Zde budou v¥erpavajicim zpsobem uvedeny veSker&eské a evropské normy,
Technické normy Zeleznicigdpisy Ceskych drah, zakony a vyhlasky, které véce
mére souviseji s problematikou projektovani Zelénich mostnich objekt

Zawr:

Z vySe uvedené sttné informace je na prvni pohledepné, Ze problematika,
feSena Obecnymi technickymi podminkami pro projeitodokumentaci Zeleziich
mostnich objekt je nesmird obsahla a zpracovani OTP na poZzadované Utonnost
¢aso¥ narana, vyzadujici spolupraci kolektivu pracovinikPro tento &el byla
vytvoiena vramci oddeni most a tuneli pracovni skupina, kterd v stasné
piipravuje 1. navrh zmi OTP. Po projednéani v ramci odboru budou OTPegphwgny v
ramci feditelstvi DDC, zejména s pracovniky zabyvajicke investini ¢innosti a
se stavebnimi spravami. rd@poklddame, Ze ke spolupraci v ramtippminkovani
koneného navrhu budou téZipvani zastupci ékterych SDC a v neposlediad
rovnéz zastupci ,druhé strany, tj. projektovych orgaaiz Cel&innost . projednani
bude smifovana tak, aby bylo schvaleni OTP a nabythmosti mozné nejdéle ve IV.
¢tvrtleti letoSniho roku.



Pricina povodiového poskozeni mostu v km 41,075
trati TyniSg€ n.O. - Mezingsti

Ing. Zdergk Hrdlicka -CD SDC Hradec Kralové

V cervenci 1998 jestnebyly dokokeny vSechny invesini akce odsthigovani
povodiovych Skod z roku 1997 a v noci #artek 23.7.1998 byla zasazena oblast okoli
Rychnova n.K., Dobrusky a Opma extréemni sraZzkovotinnosti. Podle udéjPovodi
Labe v Hradci Kralové spadlo v epicentru tohotoazasi khem asi 10 hodin 220 az
280 I na M plochy terénu. To pak vyvolalo rozséhlou poviodea drobnych i #tSich
potok ). Tato povodebyla klasifikovdna vice jak 100-let4 voda. Die@mavani za-
znami v mistnich kronikach je podobna povadmaregistrovanaipd 400 lety. Vznikla
povodiova vina zasahldittratove Useky ve spravni oblasti SDC Hradec Kralowe Z
pro informaci ve strénosti uvedu hlavni rozsah povaych Skod na jednotlivych za-
sazenych tovych Usecich a nasletliobratime pozornost k povibovym Skodam na
mostnich objektech, zejména pak na povodnierryi most v km 41,075 trati Tynést
nad Orlici - Mezindsti. Povodni bylo zdeno tleso trat Opa:no - Dobruska v Useku
od km 0,520 do km 0,750 a v mostnim otvoru Zeladhbo mostu v km 0,364 bylo zce-
la odneseno protipovaédvé opeviini dna a obouilehi ficky Dédiny wetné rostlého
terénu za fivodni kehovou hranou. Gy tohoto mostu na&s$ti povodni odolaly. Za
timto mostem pak povodevice jak zdvojnasobila procny profil fecisté a zcela odnes-
la lavku pro pSi wetrg spodni stavby. Povddva vina niZze po toku zasahlattra
Tynist nad Orlici - Mezinsti v Useku od km 37,500 az do km 41,320. Zieso
drahy vytvdi v inund&nim Gzemi povodni figkazku, v &lese jsou vybudovany pro-
pustky a mosty ifes stalé vodote a propustky a mosty pouze inudia V tomto Use-
ku byl most v km 41,07%%ce poSkozen podemletim obouwpp naslednym prasknu-
tim cihelné klenby, ostatni mosty odolaly naporwqmiiové viny s relativd malym
poSkozenim ochranného zdivéehi vodote&i, okrajpi dlazeb dna vodoté pat kuzei
nasym a vymleti jiz dive uvolreného spéarovani v licich zdiva @pa kidel most. V
useku od km 37,970 asi do km 38,450 byla paweed hladina az 0,4 m nad TK a na
mnoha mistech zde dosSlo k odplaverili&vého loZze a tim byl tento Usek nesjizdny.
Na dolnim toku [Bdiny v Tfebechovicich pod Orebem nam pokoda vina poskodila
kamenny levotezni lfehovy obklad a loZiska OK mostu v km 41,887 tratiutnec
nad Cidlinou - Lichkov byla &olik hodin pod povodovou hladinou.



Nyni obratime pozornost k pougal/ym Skodam na mostnich objektech v okoli
Opcaina a zastavky Pohiona trati Tynist - Mezinmgsti., zejména pak nézce poskoze-
ny most v km 41,075.

Most v km 41,075 byl masivni klenuty postavenyoee 1875 jako inundai a ktery

zarove slouzil jako podjezd pro zeflskou techniku a fevadl z pravé strany trat

na levou drobnou stalou vodoétélaty Crk. Vystavbou protipovamvych ochrannych
hrazi ve ticatych letech tohoto stoleti byla trasa této vetlzménéna a v sotasnosti

je prevadna samostatnym zatrubenim v mostnim otvoru mostn V0,983 . Koruna
této povodové ochranné hraze, ktera byla projektanten jisivrzena alespona 50-ti

letou vodu, byla p kulminacicervencoveé povodnl,00 m pod hladinou.

Most v km 41,075 & opéry postavené pro budouci zdvojkol&p, zdivo ogr a kidel

mé obkladni zdivo z piskovcovych kvady vyScerad 0,33 m a délkach kvado,35 az
0,80 m. Vnitni zdivo ogr a Kidel je slinovcové. Klenba cihelndilpruhova valena
mela od své paty do 2/3 vySky otvoru tlokd 1,05 m , vrchol klenby #éhtlous’ku 0,90

m. Pata klenby byla na arovni rostlého terénu. mdagaklady ofr byly Siroké 2,45 m a
jejich zakladova spara opaha devenym roSém se dle archivni dokumentace mostu
nachézela v drovni - 2,8 m pod terénem. Tato zékiadpara se nachazela v asi 1,0 m
mocneé vrst¥ kvarternich jih se Srky. Podle archivnich sond se v okoli mostu nachazi
povrch slinovcového poloskalniho podlozi v Urov@i,5 az 4,0 m pod terénem, tedy v
z6re vlivu ploSného zéakladu épmostu. Z vySe uvedeného vyplyva, Ze most bylledo
vystavby zaloZen ddb a giméiens. Nakonec doie slouzil svému &elu po dobu 123
let.

Most byl v roce 1988 opravovan, cela spodni stambatu byla injektovana cemento-
vou injektazi. Povrch celé konstrukce masivniho tondxyl opaten armovanym #ka-
nym betonem

Most byl ve smyslu f@dpisuCD S 5 klasifikovan 1/1.
Mostni otvor nebyl vydlazsh.

Obrovskym piitokem vody pi narazu povotiové viny voda doslova rvala pokryvny
Gtvar terénu jilovitych zemin pevné az tvrdé koterise po blocich o objemu 0,75 az 1
m®. KdyZ byl odnesen pokryvny kvartetni Gtvar, ergétoku rozebirala slinovcové
poloskalni podloZi po plochach diskontinuit. Ve kdagém pficeli mostu pak povode
prohloubila mostni otvor do hloubky 3,10 m, ve \Wgeém pficeli mostu a do hloubky
560 m az do vzdalenosti asi 16 m. Tim sajox doSlo k podemleti plosSnych za-
kladi obou ogr a rovnoléznych kidel. Nasleda doslo k poklesu nefiéve opry ¢. 2, k
prasknuti cihelné klenbydre nad svou patou, k vykl@ni lice ogry ¢. 2 asi 0 0,3 m
smérem do mostniho otvoru. Ve vrcholu cihelné klenlaypikla pres celou pifezovou



plochu cihelné klenby trhlina. Nad &pu ¢. 2 poklesem spodni stavby doslo k poklesu
Sterkového lozZe a k naslednému vykeai bezstykové koleje, ktera je na ndospravém
oblouku 0 R = 547 m. Vyrobnim né&stkem SDC Hradec Kralové panem Kmik&m

byl na most zastaven Zelezéi provoz dne 23.7.1998 v 10,20 hod.

V povodi obou ¥tvi ficky Dédiny byly povodni zasazeny v tomto ttoaém
useku jesdt dale uvedené mosty.

Most v km 37,518 je masivni klenuty most o dél¢enposéni 2,85 m a volné
vySce nad vodoté 3,50 m. Most byl postaven v roce 1875 a opravovdace 1930.
Opery postavené v dabvystavby pro budouci zdvojkolgni jsou z¢isté fadkového
slinovcového zdiva o vysd¢ad 0,12 - 0,15 m , pouze narozZzéop rovnokéznych kidel
jsou vyzdny z piskovcového kvadroveho zdiva. Mostem prosikéa vodote. Z doby
vystavby je zde provedeno protipowimdé opevini obou ehi kamennou slinovco-
vou rovnaninou do vzdalenosti 5 ned vtokem do objektu a na vySku 0,5 m nad nor-
malni hladinu potoka. Za mostem nejsdahmve hrany zpewny. Fi povodni zde byl
zvySeny piitok, ktery vyplavil uvolgné sparovani aékolik drobnych kamein v lici
zdiva ogr.

Most v km 37,976 fes jizni tev ficky Dédiny je masivni deskovy most se
Zelezobetonovou deskou o déld¢derpostni 5,70 m a sstlé vySce mostniho otvoru 1,70
m . Stka mostu je 6 m. Most byl postaven v roce 18f&bmvovan v roce 1966. @y
jsou z piskovcového kvadrového zdiva se Zelezobetoni Uloznymi prahy. Mostni
otvor a usek 15 mipd vtokem ma kamennou sparovanou dlazbu a v téte ®u oba
biehy opeviiny sparovanym obkladem ze Zulového lomového kardeng/sky asi 1 m
nad hladinu normalniho stavu. Ve stejném rozsahwigto opeveno i za mostem na
levé stran trati. Koryto vodotée je jeSt navic opeviéno v délce dalSich cca 100 m
pied povodovou ochranou mostu.

Timto mostem P povodni protékal extréminvysoky a dravy mitok, @i kulminaci
povodreé dokonce protékala voda az nad temenem kolejng&. 23.7. 1998 odpoledne
byla povodiova

hladina asi 0,8 m nad dolni hranou Zelezobetoneg&ydmostu. s extrémni povod-
novy napor doslo na tomto megtouze k poskozeni protipovisavého opevéni birehi
vymletim rekterych kopak a k posSkozeni sparovani. ®p i VNK mostu nebyly po-
Skozeny.

Most gres potok v km 39,597 je masivni deskovy most sezbbletonovou
deskou o délceipmostni 5,70 m a sitlé vySce mostniho otvoru 2,05 mik&i mostu
je 6 m. Most byl postaven v roce 1875fagtavovan v roce 1961. @y mostu jsou ze
Zulového kvadrového zdiva o vyStad 0,35 m se Zelezobetonovymi uloznymi prahy.



Dno potoka je vydlazsho sparovanym lomovym kamenem v délce 5iadp/tokem, v
mostnim otvoru a v délce 4 m za mostem. R@aysou lomovym kamenem opeainy
oba lfehy ve shodnych délkach s dlazbou dna potoka. Nadecbyl kamenny obklad
biehi prekryt letitymi rehovymi nanosy prorostlymi kenovym systémemidvin.
Timto mostnim otvorem protékatigpovodni extrém# vysoky a dravy pitok. Fresto
zde ot dosSlo pouze k drobnému poskozeni protipava@ ochrany mostu. @py i
VNK mostu nebyly poskozeny.

Most v km 40,983 ies l&ni cestu je masivni deskovy se Zelezobetonovou
deskou o délceipmoséni 3,80 m a sitlé vySce mostniho otvoru 3,50 m . Mostnim
otvorem prochazi v betonovych rourach éméru 1 m vodote Zlaty Crk a pepad z
¢istirny odpadnich vod obce Pdhaviost byl postaven v roce 1930. &y jsou ze Zu-
lového kvadrového zdiva o vySdad 0,35 m se Zelezobetonovymi UloZznymi prahy.
VNK je deska se zabetonovanymi kolejnicemi.

Opery maji oboustranhrovnolEzna Kidla ze stejného materialu. Svahové kuzely nasy-
pu u mostu jsou do vysky 1,8 m oblozeny sparovalomovy kamenem. Cesta jéqul

a za mostem v délce 6 m zpeéma betonovymi deskami o roZmi 2 x 1,5 m. Mostni
otvor je opaten monolitickou betonovou deskou. Timto mostem gkait extrémni a
srovnatelny povatbvy pritok jako u vedlejSiho povodndZce poSkozeného mostu v
km 41,075. Povodezde poSkodila betonovou dlazbu za objektem adiovedu hydro-
statického petlaku v betonovych troubach pod dlazbou&@p VNK mostu nebyly
posSkozeny.

Most v km 41,245 fes severni &tev ficky Dédina je masivni klenuty o délce
piremostni 7,50 m a s#tlé vySce mostniho otvoru 6,00 m. Most byl postavewce
1875. Zdivo opr a kidel je z piskovcového kvadrového zdiva o vygaeé 0,32 m
klenba je cihelna o tloti€e 0,75 m. Dno vodote i ki'ehové opevéni je vydlazéno
slinovcovymi kopéaky ve tvaru&ové konstrukce bez sparovani v délce 10ied pto-
kovym piicelim mostu, v mostnim otvoru a za mostem do vzaéle® m. Timto mos-
tem @i povodni protékal oft extrémr vysoky a dravy pitok. Kamennou gtovou
dlazbu na #&kolika mistech nakonec povadednesla, spodni stavba mostu vSak nebyla
povodni posSkozena.

Most v km 41,308 f&s polni cestu je zarovenostem inundamim. Je masivni
klenuty o délce femoséni 3,75 m a sitlé vySce mostniho otvoru 5,25 m . Most byl
postaven v roce 1875 a sanovan byl v roce 1963:0Zdpsr i kiidel je z piskovcové
kvadrové o vyScéad 0,30 m. Klenba je cihelna o tl#aé 0,6 m. Povrch polni cesty
pied a za mostem do vzdalenosti 5 m ateli mostu a v mostnim otvoru je vydlg&hd
Stétem. Obklad pat kuzélje opaten slinovcovou rovnaninou na sucho. Mostefin p
takto extrémni povodni protékala kulmémi povodiova vina a povaitbvy pritok timto



mostem byl podstatnkratSi nez u ostatnich vySe uvedenych hoBtoto zde byly
velmi malé Skody ve forin¢ast&ného odneseni uvainého sparovani v lici zdiva ép
a kiidel acasteéne byly poskozeny obkladni rovnaniny pat kuZzebsypovéhostesa.

Zawer .
Mostnimi otvory most v km 37,976 a v km 40,983igpovodni protékaly obdobné fpr
toky jako v mostnim otvoru mostu v km 41,075. Pieta doby vystavby trati bylo u

mosti pies &tSi vodotée provedenoradné protipovoliové opevani biehi a rekde i
dna, grezily tyto objekty i takto katastrofalni povadbez poSkozeni své spodni stavby.

Most v km 41,075 byl z hledisek zakladani zaloZestat€n¢ hluboko, v relative dob-
rych zakladovych pottech. Mostni otvor a plocha mezi Sikmymiidky na vtokove
strart mostu a za vytokem nebyla vydl&hd ani jinak zpewna. Porovnanim vyse
uvedenych skutmosti o Skodach na zasazenych mostnich objekteckolzstatovat, ze
hlavni gicinou €zkého poskozeni mostu v km 41,075 touto povodpre¢ neprove-
deni jakékoliv protipovoibvé ochrany mostniho otvoru mostu.

Klimaticko meteorologické fiedpowdi predpokladaji daleko &Si ¢etnost ob-
dobnych nerovnoginych srazek a prudkych jarnich tani. ZkuSenostta povodg i z
povodni roku 1997 ukazuji, Ze katastrofalni povoditi ¢asgji mosty inundéni a ne-
bo dokonce jen mosty komunik@, u kterych projektant ani investor repokladali
moznost ohroZeni spodni stavby mostu povodni. By spravce mast pak vznika
poweni, Ze bychom #ti systematicky opravovat a udrzovat nejen vlaspddni stavby
mosti a propustl, ale samozjme v souladu se zakonem o vodach zapy&t i opravy,
adrzbu a rekonstrukce protipovaal’ych ochran spodnich staveb nioatnebo Beho-
vych hran vodot#i ve velkych mostnich otvorech. Zde se vSak dost@véo oblasti
pouhych pani vzhledem k finamim moznostenCD a celého naseho hospostai.
M¢li bychom totiz systematicky dafbvat u potencionathohrozenych mo@étrizné
typy protipovodiovych ochran a timipdchazet dalSim moznym Skodam na mostnich
objektech. B nahlych poskozenich mdstotiz vzdy dochazi kimému ohrozeni bez-
pecnosti Zelezriniho provozu. Rozhodrsi vSak troufam dopotit vSem investaim a
projektantim radu, aby p novostavbach mosthlediska protipovobvé ochrany moét
nepodceéovali a nelitovali mirného navySeni rozpw stavby most o naklady na pre-
ventivni protipovodovou ochranu.



Rekonstrukce Zelezninich mosti na Vytoni /km 3,545/ a v
km 15,910 trati Mlada Boleslav - StaraPaka

Ing. Koneény Pavel, STAMAKOCEL s.r.0., Brodek u Frerova

V roce 1997 a 1998 byly naSi firmou proway rekonstrukce dvou vyznamnych sta-
rych ocelovych nytovanych ZeleZnich most pro Ceské drahy, respektive pro SDC
Praha a SDCeska Lipa. Obtyto rekonstrukce sgidvaly v provedeni vyrny mostnic a
Zeleznéniho svrsku, opravocelovych konstrukcidetre protikorozni ochrany.

Pti obou gchto rekonstrukcich byl prakticky shodny zhotowksi systém a to
- provedeni Zelezémiho svrsku a vyimy mostnic

- firma Chladek a Tirdra, Litongtice a.s.
provedeni protikorozni ochrany
- firma Atalim s.r.o., Frydek Mistek
- provedeni zammickych praci
- firma Stamakocel s.r.o., Brédek éePova

Tento zhotovitelsky systém se na obou akciclktdiéiva ob: dvé byly realizovany za
vstiicné spoluprace jednotlivych sloz€lD ze strany investora, budoucich sptévc
odbornych orgadinGR - odboru 13.

1. Rekonstrukce mostu 15,910 trati Mlada Boleslav Stara Paka

1.1. Popis objektu:

ZeleznEni premoseni tvaii ocelovy most o dvou otvorectigs feku Jizeru a ies
inunda&ni uzemi. OK byly vyrobeny v roce 1904. &ové a vyskové parametry #ima,
vodorovna. V otvory. 2 zasahujefiechodnice k R = 180 m.

Presteku Jizeru (OKI) pevadi Zelezrini tra’ ocelovy gihradovy nytovany parabolicky
most s prvkovou dolni mostovkou. Hlavni nosnikyujswihradove, poloparabolické,
nytované o rozti L = 66,50 m, vzdalenostibrad je 4,53 m+5,2m+9x5,73 m + 5,20
m, vzdalenost hlavnich nosfiilke 4,57 m. Hlavni nosniky maji dolni podélné zhize
(slozend soustava) a horni podélnéricn® ztuzeni (nebesa). Mostovka je iuma
plnosgénnymi nytovanymi podélniky aiigniky. Podélniky jsou nefibézné fipojené na
pricniky nyty a pipojnymi Uhelniky. Spodni pasy podélaijsou ginytovany na dolni
podélné ztuzeni (za&trovani) hlavnich nosnik V krajni gihract nad operou ,Mlada
Boleslav" jsou podélniky uloZeny na podruznd loZisk

Pfes inundéni Uzemi (OK2) na levemiéhuieky Jizery pevadi Zelezeni tra’ ocelovy,
plnosgénny nytovany most s dolni prvkovou mostovkou. Hiampsnik je plnoshny
nytovany | profil s dolnim podélnym ztuZzenim. Ré&zphlavnich nosnik je 21,20 m,
vzdalenost hlavnich nosriilke 4,80 m Podélniky jsou plnésné, nepibézné, gipojené

na @icnik pripojnymi Uhelniky a nyty , rozpi podélniki je 4,165 m (4,540 m), jejich
vzdalenost je 1,80 m. ProtoZe na konstrukci zasaffaghodnice k R = 180, podélniky
jsou navrzeny fevySené, v posledniipract sleduji osu koleje. Nad operou Stara Paka
jsou podélniky uloZzeny na podruznd loZiskigciHky jsou plnosinné nytované | nosniky
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kolmé na osu mostu (pouze nadigifh je Sikmy pi¢nik ) Rozgti kolmého pi¢niku je
4,80 m

1.2 Popis opravy.

Na OK 1 byly vyngnény vSechny horni pasnice podélini& gi¢nika véetrg prislusnych
krénich dhelnik, zkorodované dolni pasnice podélnik picnikia veetrg prislusnych
krénich uhelnik a provedenoigeplatovani Dale byla provedena Wma horniho fi¢ného
ztuZzeni podélnik vcetrg styenikovych plech a zatrovani, vynéna kinich dolnich
Uhelnild hlavniho nosniku nad loZiskyetné nad loZiskovych desek. Byly vymeny jed-
notlivé prvky @i¢éného ztuzeni obou parabol v nadmostovkiasii, v za¥ru akce bylo z
duvodu zasahovanig¢hto ¢asti do obrysu fiedpokladaného vozidla. Byla vymena
diarragma u roztrzeného Sikméhiicpiku nad pilfem. Zarove byly vymeénény vadné
nyty. Byla opravena loZiska - ofrézovani loZiskdvytesek, si@ni jednotlivych valg a
vyroba novyché¢epi a pilozek. Byly zabrouSeny podlozni plotny pod hlavhinpo-
druznymi lozisky.

Na OK 2 byly vyngnény horni pasnice podélnikvcetre prislusnych kEnich uhelnik.
Horni péasnice fi¢nikia byly vymenény wetrg prisluSnych k&nich dhelnik. Déle byla
provedena vyrna horniho ficného ztuzeni podélnikvéetrg styénikovych plech a
zawtrovani.

DoSlo k vynmeéné prasklécasti sény hlavniho nosnikudetrg dolnich kenich dhelnik a
nadloziskové desky a provedeneplatovani. Déle byly kompletrvymenény styenikové
plechy za¥trovani hlavnich nosnikvéetne vymeény dolniho kéniho Uhelniku hlavnich
nosniki, véetné preplatovani. Byl vymainén kratky @icnik nad novopackou operou po
pravé straé z divodu vertikalni Sikmosti levého podéldilo 13 mm a s tim spojené
deformace a uvolimi nytovych otvoit ve stné pricniku. Dale byly nanytovany podloZky
raznych tlou&k na pravy podélnik ziodu vyrovnani vySek mostnic do poZadované
geometrické polohy koleje. Zaravbeyly vymeénény vadné nyty. Byla opravena lozZiska -
ofrézovani loziskovych desek, &&mi jednotlivych vale a vyroba novychéepi a
piiloZzek. Byly zabrouseny podloZni plotny pod hlavnimodruznymi lozZisky. Na obou
OK bylo vymeénéno cca 34 t oceli.

V ramci protikorozni ochrany bylo provedeno tryskéacistotu Sa 2,5. Provedeni za-
kladni vrstvy ndtru HEMPADUR 4514 ti. 80 um, mezivrstva HEMPADUR 451. 100
um, uzaviraci vrstva HEMPEL S ZK-AY-EG-II-DeclackI® ti. 60 um. Natrova plocha
ginila 4 500 .

1.3. Technologie provadni.

Prace probhly v 21 denni vyluce Zelezmmiho provozu, za krafnnegiznivého pdasi.

Byla zde provedena vyna vSech hornichiasti podélnik a gi¢niki, vyména mostnic a
Zeleznéniho svrsku. V &kolika ttidennich vylukach byla provedena Uprava Kdmeavnich

nosniki nad lozisky a&ast&né protikorozni ochrana.
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Vyména ¢asti sttny u OK 2



2. Rekonstrukce mostu v km 3,545 trati Praha hl.n- Praha-Smichov

2.1. Popis objektu:

Mostni objekt z roku 1901 je dvoukolejny o 4 polidivori predmosti Zeleziiniho
mostu es Vitavu a pemosuje mestské komunikaceipd zhlavim vyhybny Praha- Vy-
Sehrad. V obou kolejich mostu je v kazdém poli ef@ prosta ocelova plnésha ny-
tovana konstrukce se zapirfdu mostovkou sigvenymi mostnicemi. Rozfii ocelo-
vych konstrukci je v obou kolejich stejné: 4 x 188, délky OK jsou 19,63 +2x19,38
+19,63 m. Ocelové konstrukce byly vyrobeny v r. 190T¢Sinskych Zelezarnach arci-
vévody Bedicha (6 ks) a v Prazské akcioveé strajiraiive Rustonka (2 ks). Hlavni
nosniky jsou nytovane, pln@siné | nosniky o vySced&ty 1130 mm. Osovéa vzdalenost
hlavnich nosnik je 2 600 mm. Stav a korozni oslabeni hlavnich ikdsajiSttna dilkova
koroze hornich i dolnich pasnic, oslabeni dolniabopych Uhelnik dosahuje misty az 5
mm. Nejhorsi stav z hlediska koroze je ve 4. ggiBf¢na prasklina shy hlavniho nosniku
v koleji ¢. 2 v mist ulozeni nad dolnim Enim Uhelnikem v délce cca 1,5 m. Prakticky na
vSech uzlech v misulozZeni byly dolni kini Uhelniky popraskané.

Pricniky jsou kombinované konstrukce, na&jgich stranach podélnikplnostnné, mezi
podélniky pihradové, osova vzdalenosfgmika je 2 360 mm, vySka nostiilfe 897 mm.
Stav a korozni oslabenkipnika: horni a dolni pasy oslabeny o 2 az 3 mm, &jigt
poSkozené a volné nyty, praskliny.

Podélniky jsou plno&hné nytované nosniky o vyscérst 390 mm, pouze s horni pasnici.
Osova vzdalenost podéliiike 1 800 mm. Stav a oslabeni podéiniiyly zjiStny lomy
hornich pasnic podélnikvolné a poskozené nyty.

Loziska - konce hlavnich nosiiifsou uloZzeny na deskovych ocelolitinovych loZigkac
Vyjimku tvofii 4 loZiska na pifi ¢. 5, ktery je spokny i pro uloZeni krajniho pole mostu
pies Vitavu. Zde jsou konstrukce uloZeny na 4 peviwydokych ocelolitinovych loZis-
kach vyrovnavajicich diferenci stavebnich vySekwbousednich konstrukci.

2.2. Popisopravy.

Hlavni nosniky.

Rekonstrukce OK v polich 1 aZz 3 v obou kolejichelqgplovadna na mist pri vyzvednuti
OK z loZisek. B ni byla provedengasté&na nadhrada zkorodovanych koncovy@sti
dolnich pa8 hlavnich nosnik, kdy byly pivodni pasové uhelniky &asti nahrazeny
novymi. Styk nové a stavajiéasti dolnich pas ve vzdalenosti 1 800 mm od konce vSech
hlavnich nosnik byl proveden nytovany pomoci stykovacich uheirdktilozek Ulozeni
OK bylo zesileno loZiskovym plechem tl. 18 mm, preanym k nové dolni pasnici
Rekonstrukce OK ve 4. poli kolefe 1 a 2 byla provasha mimo osu koleje v diénv
Brodku u Rerova. Hlavni nosniky byly demontovany od mostoWarozi oslabené dolni
pasové uhelniky hlavnich noshikyly nahrazeny novymi a jé&Stloplrnény z obou stran
prilozkami privarenymi ke svislétfpub¢ pasovych uhelnik Takto zvySené pasove
Uhelniky byly ginytovany ke siné. Sowasré byly piinytovany nové dolni pasnice.
Poskozen&asti stny na konci obou hlavnich nosiikylo nutno oéiznout a nahradit
novym materialem. Styk nové a stavajiéngtje nytovany. Dale byly vygmény vadné
nyty. V koleji¢. 2 byla navic provedena vyima zkorodovanych hornicfasti pasnic.
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Podélniky

V celém rozsahu u vSech OK v kol&j2 byly vymEnény vSechny horni pasnice a horni
kreni ahelniky za nové, v koleji 1 byla provedengast&na vynena hornich pasnic a
hornich kenich ahelnik, v celém rozsahu byly nahrazeny novymi doldhkihelniky a
u pravého podélniku ve 4iprack byla vyménéna i stojina

Pricniky

V obou kolejich vSech konstrukci byly v¢ngny a nahrazeny novymi zkorodované
dvojice hornich i dolnich pasovych Uhelnik krajnich pi¢nika, v koleji¢ 2 byly sénové
plechy v mistech prorezini zesileny oboustrannymiifoZkami

Ztuzeni.
Byla provedena ojedéé vymeéna zkorodovanych prik

Chodniky

V obou kolejich na OK 4 byly vyrobeny a osazenyéokiodnikové konzolydetn
podlah na chodniku z Zebrovaného plechu a novéadhla ostatnich OKizstaly
chodnikové konzolyjodni s devenymi chodniky

Loziska
V koleji ¢ 1 na konci 3 pole a v koleji2 na z&atku 4 pole byla vyrobena loZiska
nova, svéovana, tangencialni

Ostatni byla ponechan@yodni, pouze byly Wistény a u gkterych opraveny kluzné
plochy

V ramci protikorozni ochrany bylo provedeno tryskaacistotu S a 2,5 Provedeni z&
kladni vrstvy n&trem HEMPADUR 15570 tl. 90m, zatmeleni otvdra S€rbin tmelem
SIKAFLEX 11 FC, mezivrstva HEMPADUR 45143 tl. 15fn, uzaviraci vrstva
HEMPATHANE TOPCOAT 52210 tl. 6@m. Nagrova plochainila 3 700 n

Proti vlivu powtrnosti bylo i provadni naera pracovisé chraréno zakrytim plachtou

2.3. Technologie provadni.

Prace pro&hly v ¢tyimésicni vyluce Zelezriniho provozu pro kazdou kolej. \édhto
vylukach byly provedeny prakticky vSechny vySe eral prace OK 4 byly vyjimana a
vkladana Zeleztinim kolovym jéabem GEK-80 Na vSech OK bylo v¢néno celkem cca
61t oceli

3. Shrnuti.

Piisptvek nentize postihnout vSechn§ésti rekonstrukce mast je vwnovan hlava
zamenickym pracim, které twd podstatnowast a jsou zejména po provozni strance
zna&né nara@né Samoiejmoucasti byva zejména vyna mostnic a Zelezmiho svrsku
V ramci rekonstrukci podobnych objélge znanou Usporou finamich naklad provést
optimalizaci &€chto objekii na sodasny provozni stav
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Prasklina horniho kréniho thelniku podélniki.
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.Dopravni projekty Nmecka jednota“ byly hlavni seasti planu komunikaci Spolkové

republiky Némecka v roce 1992.

Jednim z celkem 17 projekje rozSteni stavajici vystavby a vystavba nové trati Han-

nover — Berlin. (Projekt 4) v rozsahu:

Asanace néstské drahy v useku od nadrazi Berlinska Zoo do maéd Ostbahnhof

(dFive Hlavni nadrazi).
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Dilenské plany: ARGE Mittelstandsgruppe

Statick& zkouska: Dr.-Ing. Mindecke
Dipl.-Ing. Schmiedel
Dipl.-Ing. Hubsch
Prof. Dr.-Ing. Hering

Provadéni stavby: ARGE Mittelstandsgruppe

Kontrola stavby: LOS | Krebs und Kiefer
LOS II DE-Consult

1. Historie stavby

Nyni sifekneme tico o 8,8 km dlouhém Useku rychlodrdhy mezi Hanrewea Berli-
nem, ktery pedstavuje kliové propojeni mezi Vychodem a Zapadem v takzvanié&m h
bovém konceptu pro vystavbu kolejového (Zel&zifio) dopravniho uzlu &sta Berlin.

Berlinska ngstska draha byla uvedena do provozu v roce 188#falprvni evropska
viaduktova draha vedouciastem cobytyrkolejové dopravni spojeni mezi Vychodem
a Zapadem.

Doba vystavby: 1875 az 1882.

Clergéné klenby vysoké cca 6 m z cihelného zdiva majpdtizanezi 6 a 15 m. Na vice
nez 70 mistech trasy musely byt kefmuti KiZujicich komunikaci &s3i vzdalenosti
piekonany stavbou mast

Narist vlakové dopravy a zatizeni na napravu jakoZnadyické vlivy i piejizdni
mosti, které se v navrhovém zatiZzeni nezottealy, vedly brzy k prvnim poskoze-
nim.

Tak byly @i druhé velké stavebni etape 20. a 30. letech mosty &t§i casti obnoveny.
Pritom vyvoj ¢lenité nitkové koroze spk ciste Gcelovym stavbam.

2. Opravy

Po ijeti do planu komunikaci Spolkové republikgmNecka formuloval stavebnik jako
ukol pro mostni stavby Opravu (mostniho) fondwldMse v co nejgtsSi mire zabranit
rekonstrukcim a obnovam.

Provoz dvoukolejové gstské drahy musel byt{gseZzné udrzovan.

Dvoukolejova (dalkova) Zelezmi doprava byla po dobu vystavbkepuSena, aby moh-
ly byt obs strany drahy ve dvou etapach asanovany.

Dlouholeté zanedbavani udrzby se na ocelovych mogieojevilo nasledujicimi vaz-
nymi poSkozenimi:

Napadeni vSech stavebnich pruk korozi

Vadna tésréni



Nefunkéni odvodréni
Zeleznéni mosty, leZici v tomto Gseku trati, maji celkodiiku 2370 m.

Vyjma novych staveb, které vznikly az po roce 19&chazeji vSechny ostatni mosty
z let 1878 az 1938.

Mrivrw s

nosti nosnych konstrukci podxS 805

3. Powvéreni

Stavbou bylo posteno sdruzeniARGE Mittelstandsgruppe
které se sklada z 9 podiiktedniho stavu.

Clenéni sdruzeni ARGE

SDRUZENI ARGE

RiZENi PROJEKTOVANI
HECKER

Technické vedeni Obchodni vedeni
HEIN OEVERMANN

INZENYRSKA STAVBA STAVBA KOLEJi PODZ EMNi STAVBA OCEL. STAVBA

Hein Spie Batignolles Papenburg Schachtbau -
Nordhausen

Oevermann Eichholz Reiners Stahlbau -
Dessau
Voest Alpine-
MCE

Clenéni Ocelové stavby ARGE

Obchodni vedeni Technické vedeni

Voest Alpine MCE, Linz Schachtbau Nordhausen

Clenéni Technického vedeni

Rizeni projektu Schachtbau Nordhausen
Ochrana proti korozi

Logistika

Koordinani ¢innost

Koordinace materialu Lankwitzer Lackfabrik, Barli



4. Asanani opatireni

Asandni opateni [fredstavuji obeantyto ukoly:

Vymeénit okrajové kovové nosné podklady dtrkového loze a zvySit az k hornimu
okraji kolejnice

Asanovat a zvysit kabelovy kanal a zabradli

Kompletni ochrana nosnych konstrukci (ffemosgni) proti korozi

Odstranéni starych tésnéni mostovky, poloZeni novych

Asanovat loziska a patky

Obnovit odvodnéni jako uzaweny systém

Pavodni navrhy plai mély v umyslu postavit koleje @pv konvergnim Strkovém
provedeni mostovky sevénymi prazci.

Pti provadtcim planovani bylo zadano provedeni jako pevna ovéat

Tak musela byt vypracovana individuateseni proizné ocelové konstrukceirgmos-

téni).

5. Statistické udaje

Z nésledujicich udajje vidét komplexnost projektu — stav: 24.05.1998

135000 beton
88000 nf panel mostovky
28000 m kolej — pevna mostovka
14000 m kolej — &trkové loze
25 ks Vyhybky — pevna mostovka
27 ks Vyhybky — &rkové loze
6 ks Zastavky, nadrazi
18100 M Nastupist
180000 t Strkova vrstva
68000 m Vykop
15525t Ocel, vyztuze
14200 t Ocel, konstrukce
75000 M Hydraulicky vazana nosna vrstva (podklad)
18890 m Kabelovy kanal
8600 m Odvodovaci kanal
14800 nd Vybourany material (odtrh)
2068000 hod Pé&et pracovnich hodin za mzdu
30000 m Zdivo
12000 ks Plany
25 ks No¥ stavwné mosty
27 ks Asanované mosty
485 ks Oblouky nistské drahy
260000 Ochrana proti korozi

1065000 kg

Nanaseny material



6. Stav

A po tomto kratkém fehledu gkolik pirekvapujicich zjigini:

Nalezy munice ve dtrku

Nezapsané vyskoveé rozdily

Zrezivélé mostni stavebni prvky

Hledanim trhavin se odvoz 92 000dr&u a 26 000 praZcopozdil o kkolik mésiai.

VySkové poklesy az 37 cm jakozZ i n&n@ mostni prace — planovalo se 13 novych sta-
veb, ale muselo jich byt postaveno 25 — znameralBi gasovou ztratu.

Diky tomu, Ze se pracovalo ve dne v noci a o vikehdse #&olik mésial zpozdni
dohnalo, ale v neprog&ph okolniho obyvatelstva, které muselo snasSet agustuk.
JeSt nez se budemegmovat rékterych mostnim stavbam, dovolte nagkalik strug-
nych informaci k pevnym mostovkam.

7. Provedeni — Pevna mostovka

Nejdtive technicky popis pevné mostovky:

Postaveni konstrigkiho panelu po celé stratrasy s pecnivajicimi krajnimi tramy. Je
vyztuzeny, tlougka 250 mm. VyztuZzené ochranné betonova vrstva —1080 mm. Pro
podchyceni fisobeni podélnych aipgnych sil se montuji zarazky, které jsou urrigt

v podélném srru os pozdji budovanych koryt pro koleje.

Misty betonovana Zelezobetonova koryta. Mezi kenyte ochrannou betonovou vrst-
vou se na viaduktech poklada elastomerovy pas inZzama mostech sylomerovy pas 8
mm. Betonovani kolejového roStu v korytech, segtéva dvoublokovych praicB
355, 1vybavenych elastickym, vySkoa podélg prestavitelnym, upewimim kolejnic.

7.1 Pevna mostovka na viaduktu:

Na viaduktu se zpravidla buduji Zelezobetonova teooydélce 7,80 m aige 2,80 m.
Mezera mezi 2 koryty je 100 m Siroka a slouzikabkdvodiovani, tak i k ulozeni dal-
Sich ochrannych trubek preigné polozené kabely.

Montuji se zkracené dvoublokové prazce o délce @2Bolejovy rost, vyrovnany v
korytu, se zalije vygiovym betonem. Profilovanim povrchu se vznikajicinsbova
voda cileg privadi do systému odvadvani koleji. V obloucich se zasa&dmouziva
stejné systematika jako u rovnychtmaych koleji.

Protoze v obloucich musi byt realizovarfeyyseni, péita se s nim jiz ip vytvareni
koryt.



7.2 Pevna mostovka na mostech:

Existujefada fiznych mosi. V zavislosti na tom, jak jsou zachovalé (udrza)anse
tyto budou bd’ asanovat nebo se obnovi kompletni vrchni stavban@ konstrukce)
mostu. Co se tie Zelezniniho svrSku (vrchni stavby), vyZzaduji mosty zvla§tozor-
nost, protoze kii rozdilné stavebni vySce pro Zelesmii svrSek nelze pouzit jednotnou
formu (tvar) Zelezriniho svrsku.

8. Priklady pro obnovované (nové) stavebni objekty:

8.1 Sprévsky most Bellevue:

Z vyzkumi statiky konstrukci hradovych most, postavenych, nytovanych, v roce
1925, sestavajicich ze 2 noshnikjednom poli s rozftim vzdy 38,76 m pro kazdou
kolej a se sklonem 45°, vyplynulo mimo jinéregraceni hodnot zabezpeni nosné
konstrukce proti unay protez se rozhodlo o postaveni nove.

Nova stavba

Mostni tah sestava ze 4 jednokolejovychigvanych nosnych konstrukci. Stavajicimu
nakloreni se nfize zabranit tim, Ze se mostni tah vytjako jednokolejova nosna kon-
strukce a vytvi se zcela rovna nosna konstrukce. Ocelové nosnstrkixce (pemos-
téni) sestavaji z jednoho komorového nosniku, kok&triuvyska 2,10. Nosné kon-
strukce ma 3 loziska pro kazdy pilpticemz nad sednim pilfem jsou umisha loZis-
ka s fixni délkou.

Predni hrany jsou v mistnosnych konstrukci vyt¥eny paraleltdy s osami loZisek.
Sklonem (stavby) #zovatky vznika ,vrasova“ patei a pilfova plocha. Kazda nosna
konstrukce (vrchni stavba) je ratena do 7 skluk , které se montuji v korytechést-
ské drahy.

Sprévsky most je k dolni hrasny nosniku pitazen taznou silou cca 170 kN pomoci

10 tunového vréatku. Dodates pouZity ponton sedhem stahovani stard o stabilitu ob-
jektu..

8.2 Janovicky most - Ocelové roz&eni

V roce 1904 vzniklo vedle viadukna Sprévské strarl71 m dlouhé ocelové rosni,
které bylo zapdtbi v souvislosti s tehdejSim razsianim nastupist Bylo dodaténg
vypocteno pro zatzovaci vliak N a potéasté&né zesileno.

Stavajici konstrukce sestava z mostovkgsphujici na str&no 2,80 m oblouk klenby,
kterd je podél viaduktu podigma 2 hlavnimi nosniky o vysce 1,50 m. Ve vzdalgnos
os pilia 16,50 m se nachazi celkem 10 ocelovytihradovych konzol (vyska 5,70 m)



jako oggra pro 2 hlavni nosniky. Ocelové ragsii se zapadnopst sbiha s hlavnim
nosnikem v krakorcovy nosnikiipevrény na klenbu.

Planovani:
Spolu se stavebnimi opahimi slouzi jako mostovka nové konstrukce Zeletmotmyy

panel, posazeny na oblouk, ktera v ghistelového roz&ni gecniva ges oblouk o cca
3.45 m.

Provedeni:
Obnovovana ocelova konstrukce se musela co ngpiggisobit existujici konstrukci.

Namisto stavajicich 2 hlavnich nosiilk veden pouze jeden hlavni nosnik se stavebni
vySkou 1,50 m ve vzdalenosti 2,00 m paraledrklenbou. Patky stavajicich lozisek se

ey

asanuji, pop vymeni. Pro novou konstrukci se épouziji tahla.

8.3 Zeleznéni most Holzmarktbriicke:

Jedna se o nytovanou ocelovou konstrukci z roki192

Pro kazdou ze 4 paralglteZicich koleji existovala jedna samostatnd nésmgtrukce,
ktera byla provedena jako zZlabovy most s 5 paied®veé pole bylo vytvi@no jako
dvojkloubovy ram.

Konstrukce pipojovanych krajnich poli byla realizovana se&snym nosnikem o
jednom poli s kyvnymi stojkami coby mezilehlou pédju mezi stedovym portalem a
operou.

Nova vrchni stavba (nosné konstrukce):

Nova stavba sestava z Sikmého mostu s horni mastovkivou polich, ktery je
uprosted podegen 4 masivnimi pifi.

Hlavni nosnik, ficny nosnik a podélné vyztuhy se nachazeji pod kavorgsnym
podkladem mostovky.

Pramérna celkova délkaini 57,00 m, zdpadnii&a cary uloZeni (mostu) je 32,00 m,
vychodni 37,00 m.

Uhel zeSikmeni¢ini v severozapadnim rohu 34° a diagoaalmprotilehlém rohu 36°.
Jako nosna konstrukce je pouzitaisvana konstrukce St 37 s mostovkou rfaho

Ze statického hlediska a je konstrukce prvkova mdst s 16 neparaledrpoloZzenymi
hlavnimi nosniky a se 1%iplizné paralelg lezicimi gicnymi nosniky. Zapadni



koncovy gicny nosnik a sedovy gi¢ny nosnik je vzdy uloZen ve 4 bodech, vychodni
koncovy gi¢ny nosnik se opira o 5 bind

Na stedovém pilfi je jedno vSestrarépevné lozisko ( jizni g¢dovy pilt, 1. stavebni
Usek) na patkach je umiab po 1 picné pevném lozisku. Sén pohybu probiha ve
smeru pevného loziska.

Mostovka ma v ficném snéru vice steSnich (kebenovych) spad Odvodiuje se
pomoci podélnych spad 3 odvodovacich potrubi vedoucich k vychodni péiip

Hlavni nosniky nemohly byt ki stavebnim Usekm poloZeny paralel; bylo vSak
zapotebi 6 Urovni kovovych nosnych podkieshostovky, picemz nejvyssi a nejnizsi
body urovni hlavnich nosnikse nesrély protinat. Tak doSlo k rozdilnyméignym
spadim mezi 1 — 3 °.

Spodniéasti stavby:

Stredovy nosnik je podépn 4 masivnimi pifi (B 35)".

Dodate&né se musi roz&nim kolejového pole strem k Hlavnimu nadrazi
(Hauptbahnhof) prodlouzit vychodni pagda. Finalniho stavu se dosahne spojenim
kovového nosného podkladu mostovkyrgmpeho nosniku obou Usikrchni stavby
(nosné konstrukce).

Tato stavba, nazyvana téz ,Sikmy most*, s nejkakopknsjsi geometrii, vyzadovala
priabéZzné vytvdeni podklad pro planovéani s mnoha vygty.
Tato malé volba novych staveb naame riznorodosteSenych UKdi.

Nyni se ¥nujme dalSi vyz#, kterou s sebou tento projekinasi.

9. Ochrana proti korozi

Uvodem si znovuifipomaime, Ze se #o ,zpracovat* 260 000 Aplochy, coz?
znamenalo koordinaci v provéu

novych staveb
asanovanych moai.

Vytvoreni novych staveb naznych hlavnich mistech jako:
Slany: CR

Dessau

Nordhausen

Provedeni podléhalar@vzeti (kolaudaci) Sluzbowmecké drahy (Deutsche Bahn) pro
kontrolu jakosti.



Asand&ni stavby musely byt provedeny kompketrtoZz znamena cetré odreza¥ni
(od)tryskanim ale i bezého, se speciatnvyvinutymi materialy EP-High-Solid.

Deutche Bahn AG, Berlin a ARGE Mittelstandsgrupgar§Zeni podnik) se rozhodli
s pouzitim kritérii nejvyssi kvality, servisu a pdenstvi jakoZz i kritéria hospodarnosti
pro Lankwitzer Lackfabrik, Berlin.

Firma Lankwitzer Lackfabrik byla pé&ena koordinaci materialu pro cely projekt. dest
se zmhme o tom, Ze celkova suma tohoto projektesphujeastku 1 miliardy DM.

Planovani:

1. Vypracovani plainupravy ochrany proti korozi pro:
nové staby

asanovaneé stavby:

Jako systém normalni Upravy s SE

Jako systém specialni upravy s ,SF 30“

Jako obvykle rdly stavebni prvky speciélni Gpravu.

2. Vypracovani znaleckého posudku p¥egmy stav staveb s
Deutsche Bahn AG, Fachdienst/Prufinstitute (ZkuSeby)
Lankwitzer Lackfabrik

ARGE Mittelstandgruppe, Korro-Schutz (Ochrana proti korozi)

3. Rozhodnuti, tykajici se prowad staveb s normalni Gpravou.

4. Ustanoveni, tykajici se staveb se specialnivipra
Predbézna Uprava

Material

Provadéni

5. Rizeni dopravnich uzavirek po dokaxlvedenim dopravniho odboru senétu
jakoz i s gislusnymi Policejnimi prezidii.

Provedeni:

Prace se musely prov&ds pouzitim nasledujicich noreréplpigi:
DIN 55 928/1 - 9, ZTV-KOR 92, RKK 91, TL 918 300.

Byly stanoveny tyto nétove systémy:
Mostni télesa atd.: dle listu 87 pedpisu TL 918 300 s materialy
fismLankwitzer Lackfabrik

zakladni né&t80um : 2-komponentni, epoxidova natrova
hmota sinkovym praskem, oznéena SG 02-7114

ochrana hran 80un2:komponentni, epoxidova, zinkofosfatova
®é&bva hmota, ozna&ena SG 03-8012



1. kryci n&t 80um: 2-komponentni, epoxidova natrova hmota
se slidzelezitou, ozn&ena SF 05-7703

2. kryci n&t 80um: 2-komponentni, epoxidova natrova hmota
se slidzelezitou, ozn&ena SF 05-7702

3.kryci n&t 80um: 2-komponentni, akryl-polyuretanova
Ré&bva hmota se slidou Zelezitou, ozena SF 12-7703

Plochy koryt (zlaby): dle listu 84 predpisu TL 918 300
Dutinové (stropni) vlozky dle listu 81 gredpisu TL 918 300
Zabradli: dle listu BL 75/77  piedpisu TL 918 300

Pro stavby, jejichz stav to dovoloval,

mala poskozeni korozemi

anosny podklad,

byl po podrobné kontrole spéleosti Deutsche Bahn AG, Kirchméser, vybijako
zakladni natér 2-komponentni, High-Solid, epoxidova n&frova hmota, ozna&en&
SF 30-8340, firmy Lankwitzer Lackfabrik.

Kryci nagry byly provedeny oft podle listu 87.

Zvlastnosti:

Architektonicka poradenstvigdstavuji mnohdy zvlastni vyzvu a steje tomu i zde.
Zelezniéni Sprévsky most Bellevue byl provedertetito barevnych odstinech:
DB 701, 703 a specialni barevny odstin RAL 3020.

Zeleznéni most StraRe der 17 Juni (ulice ¥@rvna) byl proveden ve dvouznych
barevnych odstinechdadi (prirodni a trochu tmavsi) a DB 703.
Zvlastnosti tohoto druhu mohly préttnout vzdy az po souhlasu Pamatkovéepé

Ve zvlastnim rozsahu se tato rozhodnuti tykala aidBahnhof Alexanderplatz, jen
43.000 M plochy.Barevné usp@dani bylo provedeno ve 2 odstinech $edé a také v b
barw (RAL 7035; 7042; 9010).

Prace probihaly za plného cestovniho ruchu, tznnéds publikem cca 300.000 lidi.
Problémem, ktery nebyl v tomto rozsahu patrny, pddkozeni z dob valky, ktera se
zpravidla objevila aZ po tryskani a ktera vedlaelkkym ¢casovym ztratdm a vyzadala si
vyménu v pongru 1 : 1.

Poznamka na zavr:

Omlazena stoleta &stska berlinska draha, kterou jsme Vam ésikypredstavili, je a
zastava trati s rekordni délkou.

V roce 1882 prvni evropska viaduktova nstska draha. Jeden z nejdrazsSich Zelez-
ni¢nich Useki (1 miliarda DM). Prvni s pevnhou mostovkou. Drahas nejwtSimi
stoupanimi v siti rychlodrah Deutscher Bahn AG. S 80 dalkovymi a regionalnimi
tratémi jakoz i s 800 vlaky denr je jednou z nejhuséji obsazenych Zelezrénich
trati.



Novy pirihradovy Zeleznéni most v km 71,348
trati Plesna st. hr. - Cheb

Ing. Tom&s Wangler, SUDOP PRAHA, a. s.
Ing. Zderkk Batal, Stavby mo8tPraha, a. s.

Prispevek pojednava o novostaviselosv#ovaného Zelezemiho pihradového mostu
s dolni ortotropni mostovkou, realizované v roce8.9

Uvod

Novy Zeleznini most v km 71,348 trati Plesna st. hr. - Chelwyyjeolanou investici
v ramci rozsahlé sildni stavby ,Silnice 1/6, severni obchvat Chebu, favka“.
Investorem jekeditelstvi silnic a dalni€R, sprava Plze hlavnim zhotovitelem Stavby
silnic a Zeleznic, a. s., odpny zavod 6 Karlovy Vary. a projektantem SUDOPHara
a. s.. Hlavnim zhotovitelem
mostu jsou Stavby mast
Praha, a.s., které vyzvaly
SUDOP Praha, a.s. ke
Zpracovani realizani
dokumentace.

.- Severni obchvat Chebu
~ odvadi zcentra Bsta
tranzitni dopravu mezi
hraninimi prechody
: Pomezi i Vojtanov a
. Karlovymi Vary resp.
- PlIzni. Obchvat je budovan
jako ¢tyipruhova rychlostni
komunikace kategorii R26,5/100. V km 9,058Zkje jeho trasa v hlubokém ieau
stavajici Zelezini tra’ Plesna st. hr. (- FrantiSkovy Lagn Cheb, coz si vyzadalo
ziizeni noveho Zelezimiho mostu.

Z dispozice kizeni jednozné¢ vyplynulo, Ze silnice 1/6 musi bytigklenuta jedinou
nosnou konstrukci s dolni mostovkou o rzpcca 45 m. Toto rozpi odpovida
piedpokladanému rozsahu vyuZiti mostniho vzorovélstu ICD MVL 212 pro
piihradové nosné konstrukce s kolejovym loZzem, k®JDOP Praha, a.s. zpracoval
v roce 1990. Vzhledem k tomu, Ze podminky vystabily v podstat standardni, byla
vystavba daného mostu vitanatilgzitosti pro o¥ieni za¥ra vzoroveho listu v praxi a
jejich piipadné pehodnoceni podle sdasnych pozadavk

Technické reSeni jednotlivych¢asti mostniho objektu je dale popsano iepq
chronologicky odpovidajicim postupu jeho vystavby.
Provizorni opatieni

Pfi vystavi® mostu bylo nutno minimalizovat ruSeni Zel€mino provozu na trati
Plesna st. hr. - Cheb. Dokumentace pro zhotovewbgtgedpokladala vyuziti dvou
mostnich provizorii o rozpi cca 21,0 m, pod kterymi 8ty byt vybudovany mostni

opery.
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Na navrh Staveb masta. s. byla v realizmi dokumentaci provizorni ogahi pro
zajiseni Zelezniniho provozu zcelatppracovana. V prostoru staveniftyla Zizena
provizorni felozka trati. Tato Uprava byla odgowmymi organyCD bez problém
schvalena, nelvoma z provozniho hlediska mensi dopady neZ prowopravizoriich.
Vzhledem k tomu, ZeiploZzka byla navrzena pro f@ou rychlost 60 km/h, nebyly
Gctovany ani naklady za pomalé jizdy. Sésti fgelozky bylo i provizorni traéni
vedeni.

Protoze &leso Zelezriniho spodku je v daném tia/ém Useku fipraveno pro dosud
nerealizované zdvoukolgjni, mohla byt peloZka v rozhodujictasti své délky vedena
po stavajicim Zelezémim naspu, coZ minimalizovalo nutné objemy zemmpicti, ale
zarove vyvolalo nutnost zajighi stavebnich jam pro vystavbucopazenim.

PaZeni stavebnich jam, hlubokych cca 3,5 m, bybvgiieno &tovymi s€nami, které
byly kotveny gedpinacimi tyemi, zajiSénymi v kratkych kotevnich &ach na opmeé
straré naspu. Bzny Zeleznini provoz tak mohl byt veden bezpi@sire za hlavami
Sttovnic.

Ststové seny provedla v subdodévce firma Zakladani staves,. a.

Zalozeni

V prostoru mostu se nachazeji vrstvycgigh jila a pigitych hlin, které jen zvolna
piechazeji do ztralych jilovai a prachové. Na zaklad toho (i s pihlédnutim

k zawram geotechnického fprkumu, kterytiadi Chebsko mezi oblasti seizmicky
ohrozené) bylo nutno most zaloZzit hlubinn

Kazda z opr je proto zaloZena na 13 vrtanych pilotach anmiru 900 mm.

S ohledem na Zelezmi provoz na provizorni iploZzce bylo nutno minimalizovat
rozmery stavebnich jam. Proto byly piloty vrtany z drévaloznych prah s tim, ze
jejich ¢ast bude nasledn(pii vykopu z&ezu silnice) obnazena jakdikl opsr. Mezi
kazdymi deéma nosnymi armovanymi pilotami délky 9,5 - 11,0 engroto ztuZzujici
nearmovana pilota délky 4,5 m. Kratké piloty byisovedeny jako prvni a nésletn
pievrtany pilotami nosnymi. Takto vytiena pilotova sha zaji¥uje po oteveni zdezu
silnice dostaténou vodorovnou tuhost épy a paZzi zeminu za jejim rubem.

Piloty jsou provedeny z betonu C16/20-5a (zn. 2%®hrana vyztuze proti vysoké
agresivit prostedi vlivem bludnych proudje zajiStna zvySenym krytim betonem.

Hlubinné zaloZeni mostu provedlo v subdodavce Ziklastaveb, a. s..

Spodni stavba

Opery mostu jsou provedeny jako Zelezobetonové maokdt z betonu C25/30-3b
(zn. 350). Hlavy velkogmeérovych pilot, na kterych je @pa zaloZena, jsou vetknuty
do mohutného monolitickéhoénce, jehoz pedni ¢ast tvdi GloZzny prah, uspgé@dany
podle @znych zvyklostiCD. Na wnec navazuji rovnatina Kidla mostu a zana
zidka s kapsou pro osazeni mostnihoérawa s prostupy pro kabelové Zlabytida
jsou prodlouzena oddilatovanymiimsovymi zidkami, zaloZzenymi na stavajicim
kamenném propustku.

Rub spodni stavby byl offah nagry proti zemni vihkosti, odvatbvaci drenazi a poté
zasypan hutimnym Strkem podle pedpisuCD S4.

Spodni stavbu provedi®ta Staveb mostPraha, a. s. pod vedenim p. Stojanova.



Nosna konstrukce

Navrh nosné konstrukce gilpradovymi hlavnimi nosniky a dolni ortotropni nmdtou

s kolejovym loZzem vychazi ze zasad mostniho vzdrouistu CD MVL 212. Rozgti
konstrukcecini 46,0 m, osova vzdalenost hlavnich no&nbtk9 m a teoreticka vyska
piihradového nosniku 5,2 m. Konstrukce byla navrjgnaatZzovaci schémébD T.

Z CD MVL 212 byly plrs pievzaty profily prut hlavniho pihradového nosniku, které
jsou pro snazSi provédi a revize vyhradh otewené - horni i dolni pas ve tvaru
.Kloboukovitych” prifezi, diagonaly jako swavané I-profily.

Oproti vzorovému listu jsou montézniipoje diagonal k pdisn hlavniho nosniku
provedeny jako swavané. Toto usgadani vykazujeip srovnatelnych nakladech lepsi
estetické psobeni, Gsporu zékladniho i spojovaciho materialwyasi odolnost
z hlediska koroze. Naproti tomu se vyr&zzvySuji naroky na prov&di montaze,
piedevsim vzhledem k nutnému zachovaebspé geometriefihradového nosniku.

Pasnice diagonal (max. tlalky 30 mm) jsou ke stynikovym pleclim horniho i
dolniho pasu hlavniho nosnikiigojeny montaznimi tupymi svary, které jsou u vSech
tazenych diagonal defektoskopicky kontrolovany rasikikacni stupé& KS2. Pro
nejvice namahané tazené diagondly byly navic pemwedestruktivni zkousky tahem a
ohybem na kontrolnich deskach. Svarové plochy pésyly upraveny jako V-svary na
keramickou podlozZku, svarové plochy stojin jakov&y.

Stojiny diagonal v fipoji k dolnimu pasu ifhradového nosniku jsou zasunuty mezi
styénikové plechy dolniho pasu dimojeny montaznimi koutovymi svary. S vyjimkou
podporovych diagonal nejsou stojiny diagonailbec gipojeny k dolnimu péasu
piihradového nosniku. Tok n&p je usm@rnén parabolickymi viezy ve stojig
diagonal. Vodorovné posouvajici sily musi byt ikkém pfliiezu eneseny pouze
styénikovymi plechy.

V ptipoji diagonal k hornimu pasuipradového nosniku jsou stojiny stykovany ré&n
tupymi svary. Tlaené diagonaly zabihaji do profilu horniho pasuurééi diafragmat,
tazené jsou ukdeny parabolickym viezem bez fipojeni stojiny.
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Mostovka je ortotropni, s mezistyikovymi picnymi vyztuhami v polovia délky
piihrad, tj. ve vzdalenostech po 2875 mifi¢ie vyztuhy jsou provedeny tr&dg, jako
svaované T-profily.

Podélné vyztuhy byly vzhledem ke svému am@amu rozpti navrzeny ze statickych
duvodn jako uzavené trapézy o vySce 300 mm. Vyztuhy byly vyrobemjerhu tl. 10

mm ohybanim za studena po dilech délky 2875 mnrg kbgly dilensky stykovany
tupymi svary na podlozku.

Ostatni detaily podélnych vyztuh odpovidaji tehihejs pred®Znému zini evropskeé
normy prENV 1993-2. Prostup podélnych vyztuitpymi vyztuhami byl v souladu se
zawry rozsahlého celoevropského vyzkumu (Steel Bridgedterdam, 1996) navrZzen
bez vyezl v tazené oblasti, coZ méa eliminovat vznikégli nagti a tim omezit dinky
Gnavoveho namahani. Je v8ak nutno konstatovatztiedem k vyrobnim odchylkdm
podélnych vyztuh ohybanych za studeniéngsl poZzadavek na provedeni detailu
s maximalni uli 1 mm zhotoviteli nosné konstrukce zné obtize.

Podélné vyztuhy jsou uzgany phbéZznymi svary a jejich vniek neni opden
protikorozni ochranou.

Zlab kolejového loZe je s hlavnimi nosniky propoj@muze pi¢cnymi vyztuhami, které
maji vre Zlabu profil nesymetrického | s velmi Sirokou hioasnici. Ta zajidije
pienos vodorovnych sil, danych spolispbenim mezi mostovkou a hlavnimi nosniky.
Dimenzovani tohoto detailu giplédnutim k jeho znamému Unavovému naméhani bylo
jednou z nejutSich obtizi p navrhu nosné konstrukce.

Celkovd hmotnost nosné konstrukaete ocelovych svéovanych loZisek a zabradli
na oggrachc¢ini 191 t (tj. cca 4,15 t/m). Pouzita byla vyhradmelt. 37 (S235).

Ocelova konstrukce cetre loZisek byla vyrobena v DT vyhybkdrna a mostarna
Prostjov s. r. 0.

Kazdy z hlavnich nosnik byl na stavenisti sestaven ve vodorovné polozetitio
montaznich cellk Toto opaiteni zajistilo pesnou geometrickou polohu vSech prutovych
prvka pii jejich svaovani. Mont&zi ve vodorovné poloze byl&zpisobena poloha
tupych svaii, které jsou fesazeny do tvaru Z, a Uprava jejich svarovych ploch
Montazni celky hlavnich nosnikbyly svaovany postup&iod stedu, aby byl co nejvice
eliminovan vznik podruznych n&gp od smrgovani svai, a poté byly peklopeny do
svislé polohy k sestavené mostovce. Po vyrovnalai égla nosné konstrukce posttpn
svaeena. Vzhledem k malé tuhosti prutovych prvkohla vyznam&si podruzna nagi
vzniknout pouze b vkladani posledni diagonaly, ktera propojila jetiivé montazni
celky hlavniho nosniku. Délka této diagonaly bylatp definitivrie upravena az na
montazi podle skutmé geometrie konstrukce a poznatlo smrgovani dosud
provedenych svar

Po montazni fejimce byla nosna konstrukceiqmé presunuta nad a@py a poté
hydraulickymi lisy spu&ha na loziska.

Stavenistni montaz konstrukce a jeji osazeni pigveditni montaze Ostrava, a. s.
(hlavni montér p. Vaclik).

Protikorozni ochrana, izolace a vybaveni mostu

Nosna konstrukce mostu je ofmta protikorozni ochranou, kterd sestava z metaliza
smésnym materialem Zinacor 850 tl. 120m a trojvrstevnym epoxipolyuretanovym
nagrovym systémem firmy Hempel o celkové tlécd 190um (Atalim s. r. 0.). Kryci



vrstva je provedena v odstinu RAL 6001 - smaragdeNe. i provadni protikorozni
ochrany byla na zaklg&pozadavkuCD uplatréna kontrola nezavislou firmou.

Izolace Zlabu kolejového loZe byla provedena patamovou sirkovou izolaci
CONIPUR (MetélSpric Plzes. r.0.).

Mostni za¥ry jsou kobercové typu Multiflex (SOKi€&bestovice s. r. 0.).

Uzaweny odvodovaci systém nosné konstrukce je sestaven z ngmrzavlitinovych
trubek, tvarovych disticich kug (VAO s. r. 0.) a umaiuje tlakovécisteni.

igonstrukce je ukolegna a chragna proti bludnym proudn podle medpisu
CD SR 5/7 (S). Trubni chratkou je ges konstrukci feveden dalkovy kabeCD.
Pripoje pro pipadné tizeni dalSi kabelové trasy jsotigraveny.

Uvedeni mostu do provozu a dokofovaci prace

Most byl uveden do provozuiijnu 1998 na zakladhlavni prohlidky a za&Fovaci
zkousky, kter4 vykazala velmi dobrou shodu mezi gtamym a pedpokladanym
prihybem nosné konstrukcey(S.a = 14,8 mm / 15,8 mm = 0,94).

Do kwétna 1999 budou v souvislosti s progatn z&ezu silnice 1/6 dokoteny terénni
Gpravy u ogr, opiry mostu budou oblozeny tvarnicemi z &lého kamene a opany
ochrannymi natry.

Zavér
Z projektu a realizace daného mostu pro nas vypynasledujici poznatkyizné miry
zavaznosti a subjektivity, které snad mohou mi@te cadst&né obecnou platnost:

» Celosvdované pihradové konstrukceugobi oproti konstrukcim se Sroubovanymi
styky esteticky lépe, imaseji usporu materialu i zjednodusSeni vyroby. S&ng
obtize pi montazi jsou fekonatelné, zvlaStpak za pedpokladu, Ze ifhradové
nosniky je mozno montovat ve vodorovné poloze.

viv s

vyztuhy paskové. Jejich navrh je tedy celiny pouze ve staticky nezbytnych
piipadech, ficemz je vhodné vyuzit vyztuhy valcované za teplerése v zahraii
vyrakgji v délkach az do 10 m. Jejich vysSi cena v takoy#ipac bude zjeva
vyrovnana eliminaci obtizi, které plynou z vyrobin@mchylek vyztuh ohybanych za
studena.

* Prostup trapézové vyztuhy stojinouiigmé vyztuhy bez gzl nelze bez
mimoradnych opaeni vibec doportiit.

* Na zaklad zkuSenosti zhotovitele nosné konstrukce nemin& navrhovat plech
mostovky v minimalni tlou¥e 14 mm, dovolen€SN 73 6205, nehbv takovém
piipadt dochazi kjeho zkaym deformacim vlivem smfdvani svat pri
navaovani podélnych vyztuh.

Upinym zaérem lze konstatovat, z€eské drahy ziskaly novy, moderni a snad i
pohledny most - z pragtdki ciziho investora, nikoli vSak bez vlastnich zadsMhéto
souvislosti povaZzujeme za nutné pkaovat za pruznou spolupraci vsem @otym
slozkamCD, a zejména pak Ing. Karovi z oddleni most: a tunelt RDDC CD.



ZELEZNICNI MOST RES SILNICNI OKRUH KOLEM
PRAHY NA TRATI PRAHA SMICHOV - HOSTIVICE

CAST A): Z HLEDISKA PROJEKTANTAIng.
Petr Dobrovsky, Ing Alexandr Kurz, TOP CON servis 8. Praha

Most, jako objekt stavby zapad#asti Silnéniho okruhu kolem Prahy (SOKP) v
useku Febonice Repy, jehoZ investorem jReditelstvi silnic a dalnic, byl realizovan
jako vyvolana investice. Je dimenzovan n&zataci vlak CD T, podl€ SN 73 6203 a
pro navrhovou rychlost 80 km/hod.

Most byl budovan naigloZce trati, vedené vlevo ve &m stanéeni. Jeho vystavba
byla ¢asow piredsunuta fed vyhloubeni Z&zu silnéniho okruhu. TotdeSeni umoznilo
postavit most bez omezeni Zelgmho provozu a montovat OK jen na nizkych
pomocnych podrach, prakticky z arowhterénu.

Silni¢ni okruh - Sestipruhovd, smové oddtlena rychlostni komunikace datniho
typu, je v mist kiizeni se Zeleztmi trati vedena v hlubokémizau. V dokumentaci pro
Uzemni rozhodnuti byl mostipodn navrzen jako tramovy z prefabrikovanych nofrok
dvou polich s horni mostovkou a s masivni godp situovanou ve s&dnim @licim pasu
silniéni komunikace. TotdeSeni bylo, po doh@dnvestora, projektanta a po pro jednani s
CD, jako budoucim spravcem, v dalSim stupni projekbncegné prepracovano a
nahrazendkonstrukng, provoz i architektonicky vhodgSim objektem o jednom poli,
vétsSiho rozti.

Pfi navrhu nové koncepce zvolil projektanteposéni piekazky ocelovou kon-
strukci statického systému Langerova tramu. Dvartilaosniky - tramy ztuzené ob-
loukem maiji rozpti 54,00 m. Teoretické vzeép oblouku ve vrcholgini 9,356 m Spojeni
obloukové a tramove&asti zaji¥uje v kazdém hlavnim nosniku 7 tuhych &y
svaovaného pirezu tvaru |, usp@danych nekonven¢ v priblizné radidlnim sniru k
ose oblouku. Takové usfamani ma, ve srovnani se &sy svislymi, swj staticky vyznam
pro vhodrjSi zachyceni podélnych horizontalnich sil. Zawzarové funguji (spoléné s
pricniky mostovky a ztuzidly obloul jako prvky gicnych rand, odolavajicich
excentrickému nahodilému kratkodobému zatiZzeni dosavnym silam, fisobicim v
piicném sméru Tomu je optimal#é prizpisoben i tvar za&si, zesileny n&khy sneérem k
ramovym rolim.

Tramy hlavnich nosntkmaji konstantni vySku &ty 1670 mm a pésnice ac@ 600
mm, odstupovaneé ti 30 az 35 mm V oblasti lozZisek je dolnirpées rozSiena na 1000
mm

Obloukovowast mostu fedstavuje swavany pfirez ve tvardl s pasnici $ky 600
mm a stnami o vySce 630 mm. Tlotky plechi alternuji mezi 20 a 35 mm

Velka p&e byla v navrhu OK &novana uUnavovym detaih, zejména pak
bezvrubému fipojeni za¥si na horni pasy affgnikia na dolni pasy hlavnich nosiik
hlediska konstrukniho i vyrobniho byl nejnatméjSim prvkem pechod oblouku do
trdmovécasti nosné konstrukce



Ocelova ortotropni konstrukce Zlabu kolejového Igge@miséna mezi tramy Réniky
jsou rozvrzeny v jednotném modulu 3,00 m. Podélgétuhy P20x280 mm jsou
rozmisény pravideli v osové vzdalenosti po 480 mm.

Sitkové uspeadani mostu je navrzeno pro mostnijgzdni ptirez MPP 2,5R, re-
spektujici roz&eni z titulu smrového vedeni koleje v oblouku o polém R= 350 m a
také normou pozadovanou rezervu. Vzajemna osovalerast hlavnich nosnikpi
zapateni vSech vliv smerového oblouku koleje,detne vzepgti, pakéini 7,35 m.

Podle poZadavku investora je gésti mostu viejna lavka pro ¢8i, kterd je ve
sprav obce. Je umigha na konzolach upesnych z vijSi strany na levy hlavni nosnik.
Lavka ma &ku 1,5 m, pochozi plochu chodniku /@B deska. Do zabradli jsou osazeny
2 stozarky veejneého osttleni.

Nosna konstrukce byla vyrobena z oceli jakosti 18 @e360) a 11 503 (Fe510) s
povrchovou protikorozni ochrand@tyivrstvym natrovym systémem barev na bazi epo-
xidt a polyuretafi. Celkova hmotnost konstraki ocelicinila zaokrouhle 250 t, tl.

4,46 t/m, z toho je cca 63 % oceli Fe 36dfy 37)

Spodni stavbu mostu reprezentujé dwasivni opery zaloZzené hlubtrKazda spo-
¢iva na 8 vrtanych Zelezobetonovych pilotach 0 1888, dlouhych fblizné 7 m,
oprenych o nagtralé letenskéiidlice. Beton pilot byl pedepsan C 20/25 (zn. 350)

Zpusob vystavby mostu z rostlého terénu, ktery usoeal montaz nosné kon-
strukce, si naopak vyzadaiti gakladani kazdé z oper vyhloubeni r@znych, az 8,5 m
hlubokych svahovanych jam a najezdovych ramp. Kikape i zakladani psobila i
vysoka hladina podzemni vody, nachazejici se v ydul2 m pod povrchem terénu Tu
bylo nutno, zejména v deébvrtani a betonaze pilot aipetonazi zakladovych patek,
trvale oderpavat.

Diiky oper jsou vybudovany ze slatyyztuzeného betonu C 25/30 (zn. 350) Jejich
vyztuz je omezena na &itumiséné @i obou povrsich. f&dni lice oper jsou tvarovany
nejen z dvoda architektonickych do podoby valcové plochy. Nawgdvar je opod-
statrény i ze statického hlediska Zakladové bloky, ulopméhy, zagrné zdi a rovno-
bézné za¥Sena kidla jsou dle projektu realizovana z vyztuzenéhone C25/30.

Zeleznini svrdek na mostbyl navrZzen, stefhjako na pedmostich, tvaru S49 na
betonovych prazcich Bezstykova kolej, vedena v ggaanném oblouku, ma na most
plné gevySeni p = 146 mm

Zlab kolejového loze je, velmi Uspara hlediska stavebni vy3ky, izolovan nanese-
nim stikané dvouvrstvé membranove izolace, o celkové&itmi3 mm.

VSechny zasypané&asti oper jsou proti volhstékajici vod chrargny viozkovou
izolaci z natavovacich asfaltovych pas

Most sp@iva na 4 elastomerovych lozZiscich, dimenzovanychwisou silu 4,5 MN,
piicemz pevné uloZeni je realizovano jednim vigs&pevnym a jednim podéimev-
nym loZziskem na ogfe smichovské. Na hostivické opere je udmigtioZisko vSesgne
pohyblivé a jednoiiné pevné

Vodonepropustny fiechod Zlabu kolejového loze na operug8en osazenim dila-
tacnich zaera typu 3W-80J v souladu s MVL 1@2D.



Vysledky zatZovaci zkousky mostu prokazaly shodu teoretickytédpoklad
statického vyp&tu se skutenym chovanim konstrukce.
Hlavnimi u¢astniky aspgsné vystavby mostu byli:

Investor. Reditelstvi silnic a dani€R CD
Budouci spravce mostu SDC Praha TSK Praha

Budouci spravce lavky pra§i: Pragoprojekt a.s. TOP CON
Generalni projektant silémiho okruhu:  servis s.r.o. Metrostav a.s. Praha
Projektant mostu: div. 5 Mostarna DT Progbv
Hlavni zhotovitel: Hutni montaze a.s. Ostrava
Vyrobce OK: ATALIM s.r.0. Frydek-Mistek
Montaz OK: Viamont a.s. Usti nad Labem

Povrchova protikorozni ochrana OK: Technicky a zkuSebni Ustav Praha
SvrSek na mosta gredmostich:
Zatzovaci zkouska:

Zawrem je mozno z pohledu projektanta konstatovatadenim nového Zelez-
ni¢niho mostu do provozu, byla zavrSena snaha vSeelygtavig zicastrenych firem a
instituci, o zd#lé dokorteni technicky i architektonicky nevSedniho dila miv® sta-
vitelstvi.
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Zeleznini most pées silnkéni okruh kolem Prahy (trat’ CD
Praha Smichov- Hostivice)

Ing.Jan Orna, Metrostav a.s., divize 5

Zakladni udaje.

Pri vystavi® silniéniho okruhu kolem Prahy dochazi v détim Useku Tqbonicef{epy
Praha Smichov- Hostivice.

Trasa silniniho okruhu zde probiha ve zhruba sedmimetrovérazma Proto bylo
rozhodnuto vybudovatiploZzku Zelezrini trati v gredstihu jako prvni etapu stavby.
Niveleta nové koleje se od nivelety stavajici keléfi pouze o &kolik centimeti.
Celkova délka felozky ¢ini 800 m, picemz nej¢étSi piicna osova vzdalenost mezi
starou a novou trati je 28,5 m. Jedna se o jedegimi tra, ktera je v sokasnosti
pojiz&kna rychlosti v= 70 km/hodfigemz snérové parametry navbudovaného Useku
jiz zarovei vyhovuiji i pro rychlost v = 80 km/hod.

Nadjezd nad dalnici je vgSen vybudovanim nového Zelezriho mostu. Most ma
délku 56,00 m, osova vzdalenost mezérami je 54,00 m. Je navrZzen jako ocelova
konstrukce, ze statického hlediska jako La@ngram.

Misto se nachazi na zapadnim okraji Prahy v obi¢irZlv nadmeské vySce cca 350
m/m. Geologické pogry jsou nasledujici: Pokryvné utvary #wohumozni hliny,
jilovité pisky a jily, dosahujici az desetimetrauécnosti. Skalni podloZirpdstavované
bridlicemi rizného stup&inawtrani, maji horizont gimérné 10 m pod povrchem.

Spodni stavba.

Vzhledem Kk vySe uvedenym geologickym pwém je zaloZeni mostu navrZzeno
hlubinnym zmisobem. Kazda z ép spa&ivd na osmi Sirokoprofilovych vrtanych
pilotach o péiméru 1220 mm a délce 7,0 az 7,5 m. Paty pilot jsotermp o skalni
podklad, ktery je zde t¥en navtralymi letenskymi Bdlicemi. Hlavy pilotového rostu
jsou vetknuty do zakladového blokuéop

Stavba se prové&th z Urovig terénu, jet pred provedenim Zazu silnéniho okruhu. U
smichovské oy byla nejprve vyhloubena stavebni jama do Géoxakladové spary.
Svah jamy byl sgrem ke stavajici trati stabilizovan zapungiu S&tovnicovou stnou,
aby nedoslo k sesuvu Zelegmiho naspu. Do této Urovrse sjizdlo po terénni ramp
Byl zde znény pritok spodni vody, asi 40 m3 za den. Tato voda kggana a
vypoustna do blizké vodote. U hostivické ofry byl terén pro pilotaz srovnan
snizenim o zhruba jeden metr a z této Uéosm provada pilotaz. Stavebni jama byla
potom vyhloubena obdobn Nasledovalo provedeni Zelezobetonovych zakladovyc
bloka oper, vlastnich dika oper, uloznych prah pro loziska, vybihajicich z&senych
Zelezobetonovychiidel a navazujicich plo8rzaloZzenych uhlovych zdi.

Zasypan&asti Kidel a ogr jsou proti stékajici vadizolovany v nasledujici skladb

- penetrani natr PENETRAL, - pas VEDATECT z modifikovaného asfattmoploSr
nataveny (vyrobce Vedag z Bambergu v SRN, vyrobetejtifikovany VCR), -netkana
geotextilie o hmotnosti 300 g/m2.

Zasypy za smichovskou &pu byly vzhledem k stalému silnémiitpku vody ze siny

a podlozi vykopu provedeny z vrstev hirtého jilu, popilkobetonu, prostého betonu a
Strkodri. Za ogrou byl navic proveden &kovy dren, ktery byl sveden d&erpaci



jimky ze skruze o @méru 800 mm. Zasypy za hostivickou &pu byly provedeny
z hutréného jilu a ze stkodr.

Ocelova konstrukce.

Ocelova konstrukce o celkové hmotnosti 255 t ,asegici z hlavnich nosnik oblouki

a tahel, ortotropni desky mostovky a z dalSich prinag. odvodiovaci Zlaby, lavka
pro psi, atd.), byla vyrobena v mostérat Prostov. Fi vyrobé nevznikly zadné
problémy a p dilenskych pejimkach (prvni 13.i@zna , druha 30.rbzna 1998) byla
konstrukce pevzata. Protikorozni ochrana §givrstva, systém Derisol. V mostérn
byly aplikovany d¢ vrstvy (2K Deripox Zinkstaub 687.03 tl. 70 mikromea 2K
Deripox Grund 687.02, RAL 1002 tl. 80 mikromgtr Na stav® byly aplikovany
zbyvajici d¥ vrstvy (2K Deripox EG 687.13, DB 703 tl. 80 mikretri a 2K DC Lack
687, DB 503. Ocelova ortotropni deska mostovky bylatikorozré oSetena
dvouvrstvym membranovym ochrannym dik&m ELIMINATOR britské firmy
Stirling Loyd. Nastik se provadi na ocelovou konstruk¢igiénou tryskanim. Ve Zlabu
mostovky je na této ochrampiimo uloZzeno &rkoveé loZe Zelezahiho svrSku. Doprava
montaznich dil byla provedena po silnici, montaz byla proyal prakticky z Urové
terénu, pouze u @p byly svahy stavebnich jam. Konstrukci montovalytid{ montaze
Ostrava a pouzivali kolejovy ii&. Ri montazi oblouk a tahel bylo nutno dbat
zahrivani konstrukce éhem dne z hlediskai@snosti geometrie mostu. Vliv tohoto
zahrivani konstrukce dhem dne se projevil iipzatzovaci zkousce, kdy v fiochu
dopoledne seipnemEnném statickém zatiZzeni #abvacim vlakem gihyb snizil za
dvé hodiny o0 1,5 mm, coz jefiplizn¢ 10% celkové hodnoty.

Mostni loziska jsou elastomerova (vyrobce rakoudskda Reisner a Wolff). Jedna se o
loZiska typ EL 1,c¢tyfi kusy pdad typ FKQ (gicné pevné), FKA (pevné), OFK
(vSesndrné posuvné), FKL (podétpevné). Tytoctyii typy vyplyvaji z uvazovaného
statickeho psobeni, kde se jedna o dva prosté nosniky (pevpéstivné ulozZeni),
pficemz v gicném sndru je vzdy na fislusné opie jedno loZisko pevné a druhé
posuvné. Tato lozZiska jsou v podstailentbloky ze specialni elastomerovéésmma
bazi pryZe, uloZzené mezi horni deskou loZiska (ogre& na oceli hlavniho nosniku) a
spodni deskou (upe¥né k Zelezobetonovym uloznym biok).

Mostni za¥ry jsou vyrobkem SOK febestovice, typ 3 W 80 JiRejich montazi bylo
zkoordinovana jejich montaz s osazenim mostu n#&kaz provedenim né&tového
systému OK a provedenim izolace mostovky ,Eliminéato

Casovy pnibéh vystavby.

Stavba pelozky trat byla zahajena v létroku 1997 peloZzkami inZenyrskych siti a
Gpravou terénu (u likvidace skladky). Vlastni stavba mostu byla &aha hloubenim
zakladove jamy smichovskédap v listopadu 1997, pilotaz celkem 16 ks pilot miiola
vlednu a dnoru 1998. Naig@ byla gipravena spodni stavba (g atd.). Vyroba
mostni ocelové konstrukce byla v pistvské mostard dokortena v beznu 1998.
Montaz prokhla od dubna déervence. Za¥ovaci zkouSka mostu se uskintéa dne
29.9.1998, téhoz dne byl zahajen nelgzce Zelezgni trati provoz.

V Praze, 6. 1. 1999






ZkusSenosti z vystavby zeleznich most v ramci modernizace
koridoni

Ing. Zlamal, ZS Brno a.s., divize Mosan

Prvni seznameni naSi divize s problematikou vystadelezntnich most pii
modernizaci koridar prokshlo jiz vroce 1993, kdy firma ZS Brno, a.s., vyara
vybérové fizeni a divize Mosan byla pd&tena uUkolem realizovat mostni objekty
v tra’ovém Useku Uhersko-ChateZkuSenosti a poznatky z vystavby tohoto Useku
byly publikovany ve Sbornikuifspivku v roce 1995.

V néasledujicim obdobi provékh naSe divize vystavbu mdasta Usecich Brno-Blansko,
Letovice-Brezova nad Svitavou, iBzova nad Svitavou-Svitavy, Podivin-Zije
Sakvice-Vranovice.

Na dvou posledh jmenovanych Usecich probihaji je&tokortovaci prace a naopak
piipravné prace se rozbihaji na uUsecich Il. Zetedimd koridoru Beclav-Hodonin a
Rohatec-Bzenec.

Usek Brno-Blansko byl po strance reatiaavelmi slozity zejména zisrodu obtizného
pristupu k jednotlivym objekim, kdy velkacast useku je séena mezi skalni zazy a
feku Svitavu.

Nekteré objekty byly pistupné pouze po attené Zelezini plani, coz kladlo velké
pozZzadavky na koordinaci jednotlivyatinnosti nejen na mostnich objektech, ale i na
Zeleznénim svrsku, spodku a kolejovych trasach, v Roéefazi pak na dodrzovani
stavebni fipravenosti pro nasledné prace.

Prijemnou skuténosti bylo to, Ze probihala vyluka obouttmaych koleji sodasreé a
usek nebyl v dabvystavby elektrifikovan.

Na tomto Useku naSe divize prokdcelkem 13 mostnich objeéki celkové hodndat
provedeného dila 164 mil. K K nejnar@néjSim patila vyména ocelova konstrukce
v km 164,018 pesteku Svitavu, kdy prace byly zahajeny v srpnu ajkeleprovoz byl
spusén v prosinci 1996. Déale pak vystavbatiglenbového mostu u Adamova v km
174,175, kdy fpivodni kamenna konstrukce byla nahrazena novou dad¢anovou,
ktera byla vybetonovana na zbytkyvoednich pilfa, okolo kterych bylo podzakladi
sanovano injektazi. Hlavni prace byly zahajeny denstarych kleneb v dubnu a
kolejovy provoz byl obnoven v £&1996.

Usek Letovice-Bezova nad Svitavou byl zahdjen na podzim roku 1®9vni prace
prokhly v néasledujicim roce, technologie bylézpasobena hlavnimu poZadavkiD,

Ze musi byt zachovan jednokolejny provoz. Na tomaseku jsme realizovali 7
mostnich objekt v celkové hodn@t 58 mil. K& Plynulost praci byla naruSena
povodrémi v cervenci, kdy u nejtSiho objektu, ocelového mostu v km 206,148 u
Letovic doSlo k zatopeni vykdppro zaloZeni ofg a uroveé hladiny vody na zatopené
montazni ploSi& ocelové konstrukce kulminovala 10 cm pod hranolnidpasnice.
Nasesti nedosSlo k deformaci NOK a prace paknaaly s asi 14 dennim zpazdm.

Na tomto Useku jsme doplnili vlastni technologiprovadni hydroizolaci na mostech,
kdy jsme se stali aplikatory hydroizolaci z nateanych firmy Siplast a Imper a
sttikanych izolaci Eliminator.



Usek Bezova nad Svitavou-Svitavy byl realizovan zejménace 1998, nasi divizi
bylo zmodernizovano celkem 10 mostnich ohjektndkladem 94 mil. & Prace
probihaly za vyluky obou tfavych koleji.

Ve stejnéem roce probihaly prace také na dalSicnizénych Usecich, a to Podivin-
Zajeti a Sakvice-Vranovice, kde bylo naSi divizi obnavecelkem 15 mostnich
objektl, v sokasné dob pokrauje na &chto Usecich doka@ovaci prace.

Na vSech Usecich spiwala rekonstrukce v zajiti pozadovaného prostorového
uspdadani aiidy zatizeni , coz bylo dosahovano vystavou celéneho objektu,
vybudovanim nové nosné konstrukce, ip@asazenim novéh@msového nosniku.

Pavodni zachovavané betonové a kamenné konstrukgecBEny, poskozend mista
sanovana a takta:@téné plochy ve $tsSiné pripadi opateny natrem.

Nékdy se projevuje snaha investoraieda kazdou cenu a r@tnepozaduje, myslim si,
Ze natr by mel pafiit neoddlitelné k modernizacim mostu a to nejen z hlediska
estetického. Samotna polozka zaénateni v celkové suthza objekt az tak vyrazna a
v budoucnu se musidit¢ vratit v podols nizSich nakladl na udrzbu.

Na Useku Vranovice-Sakvice jsmei pealizaci Zelezwiniho nadjezdu vyzkouseli
pouZziti typizovanych prefabrikétsystému Amos, vyvijenych ve spolupréaci ZS Brno,
ZPSV Uhersky Ostroh a projéki firmy Valbek. Tento systém se v siini vystavig
zaina uplabovat jiz ve ¥tSi mie a fispiva k rychlejSimu postupu praci a zlewn
celého dila.

Do budoucna fedpokladame, Ze po dophi typizovanych prvik by mohl slouzit i pro
vystavbu Zelezgnich most.

Mimo ocelovych konstrukci a specialniho zakladannhase divize provadi vesSkeré
prace na mostech vlastnimi silami a na tytinnosti ma zavedeny systém jakosti,
odpovidajici pozadawkn CSN ISO 9002.

ZkuSenosti ziskanéfipvystavi® Zeleznénich mosk za minula obdobi ifspivaji ke
zvySovani odborné udro¢npracovnik v technickych i dinickych profesi a nav
piichozi pracovnici nasi divize ziskavaji rychlieelged o tom, co je napliinnosti
jejich funkce a o pozadavcich nalkdadenych.

Duraz na odborné kvality pracoviiikzava@ni novych technologii a matenialpfi
vystavlE, prispelo k provedeni praci v poZzadované kvahtterminech a je zarukou, Ze |
v budoucnosti je naSe divizéiravena realizovat i ty nejnahesjSi mostni akce na siti
Ceskych drah.



Rekonstrukce zelezniniho mostu v km 117,134
trati Horni Dvo #isté - Ceské Budjovice

Ing. Tom&s Wangler, SUDOP PRAHA, a. s.

Prispsvek pojednava o rekonstrukci mostep Malsi vVCeskych Bugovicich, v jejimz
ramci byla dlouhodoba provizoria nahrazena ocelobevymi konstrukcemi o
rozpetich 10,5 + 2x 24,4 + 10,5 m, v hlavnich mostratforech spojitymi.

Historie objektu

Pavodni Zelezrini most pes MalSi byl vybudovan vroce 1869 jako &ast
Zeleznéniho spojeni Linec Ceské Budjovice. Vzhledem k nedostateé kapacit
mostniho otvoru byl jiz vroce 1895 most zcelgegta¥n do stavajici dispozice
o ¢tyfech mostnich otvorechfipemz v hlavnich polich byly osazenjilradové nosné
konstrukce s dolni mostovkou a parabolickymi hoirpésy. V tomto usp@dani most
slouzil az do roku 1971, kdy musely bytilpadové konstrukce v hlavnich polich
nahrazeny provizorii 8IP1000 o ra#fth po 24,4 m. Saasreé byly pod provizoria
osazeny nové prefabrikované ulozné prahy a spadwba byla sanovana torkretem
a klestinami.

Provizoria Zstala provozovana vyrazrdéle, nez sedvodns predpokladalo. To bylo
zapicinéno predevsim vleklymi spory ofifpadnou peloZku trati za okrajCeskych
Budgjovic, kterou pozadovalo &sto. Resto bylo pitbézné zpracovano &kolik studii

a Uvodnich projekt prestavby mostu.



V roce 1993 musela byt komplexni rekonstrukce mastazena do projektu stavby
,CD DDC Redelektrizani Gpravy trati Horni Dvsté - Ceské Budjovice*, neba
provizoria nevyhovovala planovanému provozu eleké&itrakce. Svou roli sehralo gst
i zatlengni daného trgového Useku do planovaného IV. korid@iD.

Investor stavbyCD Stavebni sprava Plizevybral za hlavniho zhotovitele Zelezni

stavitelstvi Praha, a. s., stavebni divizi RlZéhotovitel vyzval ke zpracovani realira

dokumentace stavby SUDOP HRizea. s., podle jehoz objednavky byla realida
dokumentace mostniho objektu zpracovana v SUDORaPea s..

Prace na realizai dokumentaci mostu zagaly zna&nou komplikaci. Na zaklad
poZzadavku spravce toku ¥eglchoziho stavebnihtzeni byl zpracovan hydrotechnicky
vypocet odbornou firmou, ktera vyuZzila zcela nového paogpového vybaveni. Hladina
stoleté vody, stanovena timto vypem, si vyzadala zdvihnout dolni hranu konstrukce
cca o 0,80 m oproti Urovniiedpokladané v vodnim projektu, ve kterém byly hamy
sprazené nosné konstrukce optimalni vysky. Re&tizdokumentace stavby byla proto
netradén¢ zahajena studii variant pouzitelnych nosnych koksi. Na jejim zaklagl
(s pihlédnutim k z&sram stavebniho fizeni) bylo rozhodnuto realizovat most
v uspdadani blizkém jedchozimu stupni projektové dokumentace, tzn. &bvn
se spazenymi ocelobetonovymi nosnymi konstrukcemi, ktenéSem musely byt
pro stl&eni stavebni vysSkyippracovany na spojité s&yimi hlavnimi nosniky. Tyto
konstrukni Upravy bylo nutno kombinovat s optimalizaci rétzppoli a zdvihem
nivelety koleje. Upravena sgzena nosna konstrukce vychazela i nadale vyraxmgii
nez ostatni varianty (napocelové konstrukce s dolni mostovkou).

Naph realiz&ni dokumentace stavby za  danych okolnosti odptvidapise
jednostugiovému projektu.

Dispozice mostu

Rekonstruovany most se nachazi v parkovém jmdisv katastruCeskych Budjovic.
Jeho okoli s plovarnou a tenisovymi kurty je vy@ig pro rekreaci.

Zakladni dispozini schéma mostuigtalo zachovano. Most ma i nadélgii mostni
otvory s konstrukcemi o rozfich 10,5 + 2x 24,4 + 10,5 miipemzieka MalSe protéka
druhym mostnim otvorem a ostatnimi otvory jsou vgdeesty pro §si a cyklostezky.

Most je situovan v $iré trati afmé. Je navrzen pro 2dbvaci schémat&D T aCD
SZS a mostni frezdni pifrez MPP 2,5. Pro #&ové uspgadani jsou rozhodujici
kabelové trasy vedené wgrech chranikach T2NK v kolejovém loZi.

Nosné konstrukce

V hlavnichmostnich otvoreché. 2 a 3byla provedena spoijita igZena ocelobetonova
konstrukce sétyifmi hlavnimi nosniky. S@Zené konstrukce byla navrzena s vyuzitim
pruznoplastického vyptu podle mostnich vzorovych lisCD MVL 124 a 554.

Pfi dimenzovani konstrukce rozhodoval jejiilpyb. Proto mohla byt celd konstrukce
provedena z oceti 37 (S235). Hlavni nosniky jsou provedeny ze@vanych I-profiti
konstrukni vysky cca 1,3 m. V oblasti negativnich montgemad vnitni podporou, kde
nespolufsobi Zelezobetonova deska, musely byt pasnice iclavmosnik vyrazre
zesileny.

Zajimavym detailem je iftné ztuzeni konstrukce, které je realizovano ramavym
priclemi vectvrtindch rozgti. Vzhledem k vysoké Urovni tahového gt dolnicasti
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Pricny fez nosnou konstrukci v poli

hlavnich nosnik musi byt vSechnyiftné prvky gipojeny VP-Srouby. Fi¢na ztuzidla
jsou proto pipojena gimo na c¢elni desky ,protilnavového” detailu patignych
vyztuh. Tento VP-fipoj byl proveden dilensky atipné ztuzidlo bylo na montazi
stykovano dalSim VP-spojemcéslnimi deskami v ose konstrukce. Ramové ztuzeni
piicnéhotezu postéovalo bez dalSich Uprav i pro manipulaci s dvojicemsniki pri
montézi.

Hlavni nosniky byly v podélném smu montazg stykovany tupymi svary v mist
nulovych momernit.

Hlavni nosniky jsou prosdnictvim trii sgrazeny s monolitickou Zelezobetonovou
deskou, provedenou z betonu C30/37-3a (zn. 40@k@mostovky je fin¢ spadovana
k odvodiovatim, umisénym v ose konstrukce. Monolitick&imsy jsou rozéeny
na kratké dilateni celky, které wvylauji vznik nadmérného normélového néath

v fimsach.

Stavebni vySka konstrukcéini 2230 mm. Spdeba konstruéni oceli (Wetng
sprahovacich trir a odlévanych ocelolitinovych lozZisek) je 106 tpZgredstavuje cca
2,2 t/m.

Ve vedlejSich mostnich otvorech ¢. 1 a 4 byly provedeny konstrukce
se zabetonovanymi nosniky. Jejich stavebni vySksetalbyt roviz stlatena, aby byl
umozrén pozadovany vyjimmy prijezd vozidel spravce vodniho toku. Konstrukce
jsou proto provedeny z betonu C30/37-3a (zn. 408r@kogirubovych valcovanych
nosniki HEB 450 z ocelir. 52 (S355). Stavebni vySka je potom 1260 mm aov@lk
spoteba konstrukni oceli pro ob konstrukcetini 33,5 t (cca 1,6 t/m). Konstrukce jsou
uloZeny na vyztuzenych elastomerovych loziskach R+W

Ocelovécasti nosnych konstrukci jsou proti korozi chifidy metalizaci a trojvrstevnym
epoxipolyuretanovym né&tovym systémem s obsahem Zelezité slidy.



VSechny nosné konstrukce jsou dpaly natavovanou izolaci z dvojitych asfaltovych
pad s vyztuzenou ochrannou vrstvou a odwignotewenym Zlabem, vedenym osou
konstrukce. H¢né spary jsouiekryty kobercovymi mostnimi zéxky typu Multiflex.

Spodni stavba

Pavodni spodni stavba mostu, v¢pd gevazrg z piskovcovych kvadr, byla ve velmi
Spatném stavu &tnymi trhlinami. Sanace torkretem z roku 197dlarspiSe negativni
dopad, neb® pod jeho uvoldnou vrstvou se iejmé udrZzovala vlhkost, ktera
urychlovala dalsi mrazové &vavani. ProtoZe rowiz Ulozné prahy neodpovidaly
dispozici nové nosné konstrukce, bylo nutno spsthibu zcelaigbudovat.

Staticky vypd@et prokazal, Ze by twodni ploSné zaloZeni mezilehlychiliia
nevyhowlo zvySenému zatiZzeni. Vzhledem k vysoké hladidzemni vody, ktera
zasahuje do vrstvy neanosnych navazekexst ulehlych Sérkopiski, bylo Zejmé, ze
rekonstruované pilé musi byt zaloZzeny hlubian ProtoZze zakladani bylo nutno
provadt pod provozovanymi provizorii a zaravenebylo mozno odstranitapodni
z&klady, #istal vykEr pouzitelnych metod omezen prakticky pouze na bgceni
mikropilotami. Navrh mikropilot (Geospol Brno, s.a.) byl komplikovan znmou
uhli¢itou agresivitou progedi. Kron& primarni ochrany upravenym sloZenim injektazni
smeési musi byt diky mikropilot v pichodu zvodalymi vrstvami chragny i
polyetylénovymi trubkami. Omezeni pté&ého teni gitom nehraje roli, neld
mocnost zvodélych vrstev piblizné odpovida hloubce aktivni zony pod zakladovym
blokem, ve které nelze s tinosnosti mikropilotitad. Unosné vrstvy tvrdych filjsou

jiz suché a sekundarni ochrana mikropilot v nichimeitna..

Mezilehlé pilie byly odbourdny v maximalnim mozném rozsahu, &n.po Urova
spodni vody. Zbyvajiatast jejich zakladovych bldkposlouZzila jako ploSiny pro vrtani
mikropilot. Kazdy z pilfa je podchycen 35 - 45 mikropilotami délky 13,0 -Q%n.
Hlavy mikropilot byly zmonolitény roznasecimi bloky, nad nimiz byly vybetonovany
noveé pilie.

ProtoZze zaloZeniopér mostu vyhovovalo, postavala v jejich pipad sanace
zakladovych blok a dika sparovanim a tlakovou injektazi. Hoxtdist o@r byla zcela
piebudovana v ndvaznosti na novou dispozici mostwéNadozné prahy fiechazeji
v desky, jejichZ &elem je roznéaSeni zatiZzeni divpdniho zdivaCasti ogr, které byly
béhem vystavby v kolizi s provizorii (z&né zidky afimsové zidky na konci
rovnokeznych Kidel), musely byt provedeny jako prefabrikované.

Provadéni stavby

Jestlize Ize nosné konstrukce mostu popsat jakoophathé, provashi stavby bylo
vzhledem k poZzadované minimalizaci dopath Zelezrini provoz nespoknznané
obtizne.

Poloha mostu na mezindrodni jednokolejné trati avede zizeni provizorniho
piemostni, které bylo vzhledem ke stistym podminkdm v prostoru stavesist
provedeno v ose gwodniho mostu. Zrmé problémy findSela i skuténost, ze
stavenist muselo po celou dobu vystavbistat pfichozi pro véejnost.
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Realizace stavby byla zahajena vroce 1997. Beph® na Fehu MalSe byl na
mikropilotdch zaloZen zakladovy blok pro hlavni pé&d provizorniho pemoseni.

Mimo vlastni stavenist byla vyrobena ocelovéast nosné konstrukce d@igraveny
atypické prefabrikaty.

V plném rozsahu se prace réhly v roce 1998. Poifpraw stavenistnich ploch bylo
v kvétnu bEhem 10-denni vyluky izzeno provizorni femoséni. Pro jeho provedeni
byly vyuzity vSechny stavajici konstrukce, kteréylyonzolovym Zelezrgnim jeabem
GEK-80 gelozeny o 4,1 m v podéiném &m na provizorni podjy PIZMO. Now
vznikly mostni otvor byl feklenut dva§itym provizoriem DN-15,0. Tim byly gvodni
opery a pilite uvolreny pro stavebni Upravy. J&dihem manipulaci s provizorii byly
téZkym autojeédbem sneseny prefabrikované ulozné prahytpaipoté odbourany horni
¢asti pilicd a oggr. Presun provizorii 8IP1000 o ro#p 24,40 m a hmotnosti cca 89 t,
béhem rhoz jgab GEK-80, zatizeny na samou hranici Unosnosthapsavovymi
silami 360 kN pojizdl po stavajicich konstrukcich, byl nespdkdicovym momentem
celé stavby.

Pod provizorii byly Bhem kw&tna a cervna postuph provedeny mikropiloty pro
zaloZeni novych pithh a injektaz zachovavanyctasti spodni stavby. ¥ervnu a
¢ervenci plynule navazala betonaz ifiila novychc¢ésti ogr. Obtizna byla fedevsim
betonaz horndasti ogr ve stiskném prostoru okolo mostnich provizorii.

Soutezne byly vedle provizornihoi@mostni ziizeny dalsi podsy PIZMO, na kterych
byla provedena montaz ocelovyeasti nosnych konstrukci a betonaZazigné desky
mostovky.

Na prelomu zdi afijna kthem 16-denni vyluky j@db GEK-80 postupnvyvezl vSechny
provizorni nosné konstrukceédkymi jerdby byly osazeny vSechny prefabrikaty. Nové
nosné konstrukce byly na drahach zipd@-16 pricné presunuty do osy mostu a
spusény na loziska. Narma byla zejména manipulace se spojitou konstrukalkové
hmotnosti 380 t. Na konstrukcich byly instalovangstmi za¥rya obnoven Zelezéni
svrSek. Po hlavni prohlidce a g&atvaci zkouSce byl novy most uveden do provozu.

Spolu s hlavnim zhotovitelem (ZS Praha, a.s., Si@ivalivize Plzé) pasobila na
stavenisti cel&ada podzhotovitél Zakladani na mikropilotdch a injektaze provedl
Geospol Brno, s.r.o.. Hutni montadze Ostrava, almpletovaly ocelové konstrukce
vyrobené v DT vyhybkagh a mostars, s.r.o.. BetondZz desek a izolaci mostovky
provedly Stavby silnic a Zeleznic, a. s., zavo&tavebni obnova Zeleznic, zavod Rlze
ziidila provizorni podpry a pesouvala viechny konstrukce. Mostni ob(il Brodek
zajistil vykony jgéabu GEK-80. SOK febestovice s.r.o. osadily mostni v

Zaveér

Rekonstrukce Zelez#iitho mostu pes Malsi vCeskych Budjovicich potvrdila zndmou
skute&nost, Ze sfazené ocelobetonové konstrukce jsou ekonomické @by
jednoduché, ficemZz mohou dosahovat zajimavych stavebnich vysdkS&vwokud
jsou navrzeny jako spojité. Zaravge nutno konstatovat, Ze ra#p poli spojitého
nosniku 25 m seigjm¢ blizi hranici, do které je $@zeny Zelez®hi most mozno
realizovat bez podélnéhdqup:ti desky nad alima podporami.

Uplnym zawrem chce projektant vyslovit &y obdiv nad tim, jak se stavbyvedouci
p. Palko za koordinace Ing. Stindla, p. Moravceng@. [Zajice ml. vyptadal s velmi
narainou rekonstrukci.

Schéma #izeni provizorniho femostni



UNAVA DRAZNICH MOST U

Doc.Ing. Tom&s Rotter,CSc.

1. Uvod

Posouzeni Unavoveé pevnosti je jednim z kritegznich stal inosnosti. Posouzenim
se prokazuje vhodnost konstimikhoteSeni jednotlivych detdilpro poZzadovanou
Zivotnost, pro dané provozni zatizeni a pro naejmitrezy vSech hlavnich nosnych
¢asti mostu.

Cilem tohoto fispivku je upozortini na dilezité aspekty, které mohou vyraznym
zpasobem ovlivnit skut&nou Unavovou Zivotnost. Specifiost Unavového posouzeni
spaiva v tom, Ze fipadna chyba se projewtginou az po mnoha letech od uvedeni do
provozu a nelze ji odhalit ani podrobnouéZatlvaci zkousSkou.

2. Priklady unavového poruseni

V tomto odstavci jsouippomenuta gktera vazna unavova porusSeni draznich thest
Ceské republice. Tytoifklady jsou uvedeny pro interpretaci problému aijso
vychodiskem pro naslednéa zobégch

V roce 1983 doslo k vaznému unavovému poruseiiefezninim most v km 2,512
trati Praha-VrSovice-KrRadotin v lokali& Zakshlic. Jedna se o jednokolejny most s
horni mostovkou s kolejovym loZem v betonovém nkggsobicim Zlabu. Spojity
tramovy most oiech polich rozgti 33+39+33m ma n&hy nad vnitnimi podporami. V
piicnémiezu ma most 2 hlavni pInéshé svéované nosniky. Most byl vyroben v 60.
letech.

U jednoho nosniku byla&ta roznéru 2400.14 porusena trhlinou po celé své vySce.
Trhlina vychazela z mistaikkeni svislé a podélné vyztuhyisy a kortila u horni a u
dolni pasnice. Po objeveni tohoto vdZzného porusgnirovoz na mogtokamzit
zastaven. Zajimava byla skétest , Ze trhlina nevznikla v méstxtrémniho namahani
od provozu, ale naopak v mishalého ohybového momentu a malé posouvajici sily a
zarodek trhliny byl pobliz neutralni osy hlavnihmsniku. Na zaklatlchemickeé a
fraktografické analyzy bylo zji§ho, Ze byla pouzita neuklidn ocel 11 373, sice s
dobrymi mechanickymi vlastnostmi, ale s velmi nizkwubovou houzevnatosti (
KCV=9 J/cnf pii teplo& -20° C ) a s vysokou nachylnosti ke starnuti &kau
dynamickou lomovou houzZevnatosti. Kromevhodného materialu bylyipinou vzniku
Unavoveho procesu kratery v koutovych svardgbopujicich vyztuhy ke $né a vysoka
hladina vlastnich pnuti. @hyto vady jsou dsledkem Spatné technologie vyroby a
neexistence kontroly jakos@iast trhliny o délce cca 275mm bylaispbena
mnohocyklovou Unavou a zbyteksy se porusil kehkym lomem.

V roce 1986 bylo zji§ho vazné unavové poruseni na Zelé&zim most v km
208,664 trati Chomutov- Cheb v SokotoW tomto gipadt se jedné o dva jednokolejné
Spojité tramové mosty o ro&h 16,2+16,2m. V ficnémiezu ma komorovy nosnik
Sikmé sény a uZzSi horni pasnici. Celkova vyskaipeu je pouze 780mm. Kolejnice
jsou uloZeny na [ibézné pasnice,ifpojené k Sikmym sham komorového nosniku.
Pasnice jsou podé&gné vyztuhou pod kazdou podkladnici v osovych \eratddtech
540mm. Most byl uveden do provozu v roce 1973.

Zajimava je historie tohoto mostu. Na nédsgly provedeny celkem 3 zdgtovaci
zkousky a byl podrohinstaticky vySeaiovan. V roce 1980 prof. Schindler ze Stavebni



fakulty, na zaklaé podrobné pruznostni analyzy, upozornil na nebézedtasného
vzniku Uanavovych trhlin. Proto bylo teoretické vii®eani dopligno rozborem

provozniho zatizeni, dale byla provedena dynanueik&ovaci zkouSka a zérem

byla stanovena Unavova zZivotnost. Celkové&eni Unavové anosnosti vypracoval na
vysoké odborné Grovni prof. Fryba z VUZ Praha. Qflitiavotnost konstrukce na 29 let.
Na zéklad vSech &chto zjiS&ni bylo gripraveno zesileni hlavni nosné konstrukce mostu
pomoci pedpjatych tahel.

Po 15 letech provozu byl zgét etSi paet anavovych trhlin, vesés v oblasti
piipoja dolnichéasti konzol ( podpirajicich pasnice s kolejnicetkB)kmym s¢nam
komorového nosniku. Trhliny vznikaly ve svarovéiippji ( celkem 24 trhlin ) agkteré
se Sfily dale do zakladniho materialuiesy hlavnich nosnik ( celkem 11 trhlin ). Jelikoz
se jednalo o vazné unavové poruSeni bylo 2Zajispravidelné velmiasté monitorovani
stavu trhlin tak, aby bylo mozno zachovat provomust a sodasré aby byl vylogen
vznik nehodové situace do doby jeho rekonstrukce.

Fic¢inou vzniku unavovych trhhlin bylo nevhodné konktmni reSeni konzol a
zejména jejich ppojeni ke stng, které vedlo k nefiznivému namahani&ty pricnym
ohybem kolmo k jeji roviei Navic v rozhodujicim misbyla velka kumulacetfpojnych
svalff, tudiz vysoka urowvevlastnich pnuti. Konstruktér si by¢édom €chto skuténosti a
proto misto kizového svaru navrhl na vhii strar s€ny prerusovany svar. Tim ale
doslo ke zmin¢ statického chovani&ty v mist pripojeni konzoly a ke vzniku
dvouoseho normaloveho ndpv kombinaci se smykovym négpm. Jednalo se o velmi
slozity problém, ktery byl vysstlen az po vzniku Unavovych trhlin.

Podstatnouifitinou vzniku trhlin bylo umisihi nesvéovaného kolejnicového styku
na most. V dusledku toho vznikaly v ocelové konstrukci velkédgnické razy. V
misg pripojeni konzoly byla zjigna nej¢tSi hodnota dynamického stuitele o
velikosti 2,63. Velké razy vyraznym @gpobem urychlily rozvoj inavovych trhlin.

Na tratiCeska Febova- Praha v Gseku Uhersko- Chiobgly v roce 1994 provésahy
Gpravy trati na zavedeni ti@/é rychlosti 160 km/hod. Séasti €chto Uprav byla i
rekonstrukce mosturesii¢cku Loucnou v km 284,615. Na hlavnich nosnicich bylo 14
trhlin. O existencidchto trhlin se zniiovala jiz revizni zprava z roku 1960. Most byl
uveden do provozu v roce 1955.

V tomto fipad: se nejednalo o havarijni stav nosné konstrukceumbkkolem
podrobného statického vysevani, které bylo provedeno v roce 1994, bylo ditoaed’
na otazku, jaka provest opai na konstrukci mostu, aby bylo umeétia zavedeni
pozZadovane trtave rychlosti pro danou ttavou #idu.

Zeleznéni most pesticku Lownou se sklada ze 6 prostych nosimkrozgti 16,5m.
Most je bez mostovky, mostnice jsotimo uloZzeny na horni pasnice plnostych
svaovanych tramovych nosnikS€ny hlavnich nosnikjsou vyztuzeny oboustrannymi
piivairenymi svislymi vyztuhami s vysokym ¥gzem u dolni pasnice hlavniho nosniku.
Podélné vodorovné ztuzeni je uniigt v Grovni hornich pasnic hlavnich nodhigricna
piihradova ztuzidla jsou v osové vzdalenosti 2063mm.

Trhliny vznikly ve s¢n¢ hlavniho nosniku. Vychazely ze svaru v migtorteni
svislé vyztuhy stny nad vyezem a $ily se do zakladniho materialuwsy. Ficinou
vzniku g€chto trhlin byl jednak nevhodny materiél ( ocel3x8.0 ), dale nekvalitni
vyroba ( tvrdé vruby ve svarech ) a nevhodny taigného vodorovného ztuzeni. Toto
ztuZeni neni symetrické k podélné ose mostutesiedku spolufisobeni s hlavni nosnou
konstrukci vznikaji ficné sily v trovni hornich pasnic hlavnich nosindkl svislého
zatiZzeni vlakem. iné vodorovné zatizentipnych ztuzidel vyvolavaipcny ohyb dolni



nevyztuzené€asti stny. V mise¢ vzniku Unavovych trhlin tudiz vznikaji éwnwormalova
nagti, a to ve sréru vodorovném od svisléhotrybu hlavnich nosntka ve sniru
svislém od picného ohybu shy. Podrobné statické vy$ehi ukazalo, Ze velikostdhto
dvou nagti je ve shod se smirem zjiS€nych trhlin.

V za&wru roku 1997 bylo objeveno velké mnoZstvi Unavovyblin na ocelovém
roznaSecim roStu metra v Nuselském ragdPraze. Velikost kterych trhlin si vynutila
okamzita provozni op&ni pro zajidtni bezpénosti provozu a urychlenouipravu
definitivni rekonstrukce ocelového roznasecihouost

Ocelovy rost je samostatna konstrukce, ktetAgéena na dolnim pasu uunit
komorového betonového mostu. RoSt roznasi zattckaiaki metra ke stham
komorového pitezu. Rost je 484,2m dlouhy a 10,2m Siroky. Ro&kéeda ze 270
piicnikia a z 1076 podélnika je uloZzen na gumovych loZiskach na obou kone$elch
pri¢nika. Pri¢niky jsou v osové vzdalenosti 1800mm. Podélniky jgmistény piimo pod
kolejnicemi v osové vzdalenosti 1500mm. S ohledanomezenou konstraki vysku
jsou podélniky zapudty do gi¢nika. Konstrukini reSeni pipojeni podélnik k
piicnikim zaji¥ovalo spojitost podélnik Sowasti rostu je i vodorovné&itradovée
ztuzZeni. Rost staticky nespoligobi s hlavni betonovou nosnou konstrukci mostu.
Jednotlivé detaily ocelového rostu byly konstimtknavrzeny tak, aby &y minimalni
miru vrubového &nku z hlediska iinavového namahani. Jedinou vyjimkde tato
dulezita konstrukni zasada byla opomenuta, byl delail ubem dolni pasnice podélniku
v mist pripoje k gi¢cniku. Ocelovy rost byl projektovan a vyroben vekditicich na
pocatku 70. let.

Fi hlavni prohlidce ocelového roznaseciho rostuqaoas letech provozu byly
zjistény unavove trhliny ve 8hach podélnik. Trhliny vychazely ze svaru v mést
ukorgeni dolni pasnice podélniku a rostlyésem Sikmo vzhiru. NejdelSi trhliny
prorostly celou €nhou az k horni pasnici dodriho svaru. Diagnostickym fgkumem
bylo nalezeno celkem 1023 trhlin, z nichZ 55 dos&@# k horni pasnici a dalSich 13 jiz
proristalo kénim svarem. Trhlinou bylo poruseno celkem 47% ¢lojgh detail.
RozloZeni trhlin v pdorysu roStu bylo ndhodné.

Ficinou vzniku trhlin byl nevhodny konstraki detail na podélniku. Nahlé ukami
pasnice vytvA tvrdy vrub, ktery vyraznym Zisobem sniZzuje Gnavovou pevnost. V
daném mistnavic dochazi k velkému rozkmitu réipod pejezdu kazdé napravy vlaku a
pocet cykii za dobu provozu metra jiz dos&htow hodnoty 10 milidid. MySlenkovou
chybou projektantaigjmé byla predstava, Ze ohybovy moment na spojitém podélniku v
misg pripojeni k @i¢niku bude penesen silovou dvojici v arovni obou pasnic a tém 2
sténa Aistane bez normalového ripod ohybu. Obechlzefici, Ze skuténou @icinou
unavového poruseni podélidikoznaseciho rostu v Nuselském nddsglo pouziti
zjednoduSeného statického modelu f@®eni detailuifipojeni podélniku naipnik.

3. Zobecreni pri¢in unavoveho poruseni

Ve vSechetyrech uvedenychifkladech projektant o unawedél a posuzoval
Gnavovou pevnost rozhodujicich deialresto po 15 az 25 letech provozu doslo k
Ganavovému poruseni. ZkuSenost je dale takova, @eané poruseni ocelové mostni
konstrukce je #Sinou zjiséno az v dob, kdy trhliny dosahuji zrigé délky a tudiz v
mnoha pipadech je v daném stavu ohroZena i b&zpst konstrukce. Na zaklattchto
konstatovani se vtiraji dwtazky: Zaprvé, provibec k tnavovym poruchdm doslo a
zadruhé, zdali vyhovuje systém pravidelnych preveitth prohlidek most



Pokusme se ndjde analyzovat ¢ktere iciny vzniku inavového poruseni
ocelovych mostnich konstruk€iastou picinou byva nespravna volba kvality materialu.
Ocel musi byt jemnozrna, uklidnd a musi mit poZzadovanou vrubovou houzevnatost p
teplot -20°C. V sodasné dobtyto podminky spiuji nag. oceli S235J2G3 nebo
S355J2G3. Déle jeSpozadujeme, aby materiakhptislusny klasifiké&ni stupé s
ohledem na velikost a pet pfipustnych vad.

S kvalitou materialu Uzce souvisi technologieoly ocelové konstrukce.
Technologie vyroby bezprdasdre ovliviiuje miru vneseného vrubovéhénku do
konstrukce. Jedna se v prg&k o velikost vlastnich pnuti  a v drukek o vlastni
tvarové vruby zavitné nekvalitni praci a nedost&teu kvalitativni kontrolou. V tomto
boct se jedna hlawho kvalitu svarovych spaj ale i o kvalitu hran a povrchu zakladniho
materialu.

DalSi velmi podstatnouiginou vzniku unavového poruseni je pouziti nedostgte
vystizného vypoetniho modelu pro hodnoceni Gnavové pevnosti. Rianje gevazre
uvazuje pi posouzeni jednotlivych detaikonstrukce z hlediska Unavy pouze norméalova
a smykova natii pofrebna pro posouzenfiplusného prvku v meznim stavu pevnosti a
trochu zapomina na detai|fi staticky rozbor skut@ého chovani posuzovaného
detailu. Pro odstrami tohoto nedostatku je vhodné navrhovat takov&kakini reSent,

u kterych je statickétsobeni jednoduché aiimedné. V ostatnichifpadech je nutné
provadit podrobrjSi analyzu nagti. VétSinou lze pracovat se zjednoduSenym
vypocetnim modelem. Pouze vyjif® je nutné modelovat detail kotreymi prvky.
Cilem je nalezeni rozhodujicich rozktnitagti od provozniho zatiZzeni a pré provést
posouzeni Unavove pevnosti nebo navZerdgrkonstruknihotreSeni tak , aby se
rozkmity nagti snizily. Na otdzku, jak slozity a podrobny mhbgt teoreticky model
posuzovaného detailu, neexistuje jednémdaodpo¥d’. S ohledem na pa¥fmé znany
rozptyl vysledk Unavového chovéni konstrukci Ize postupowdbue i na strag
vyrazre bezpeéné.

Dukazem dleZitosti €chto Uvah je skutaost, Ze zeft zakladnich parameir
ovliviujicich inavovou pevnost ( rozkmit r&ip potet cykiia, mira vrubu ) vyrobce a
projektant mohou zasadovlivnit pouze miru vrubovéhctinku, aniz by kwli anaw
byla zesilovana konstrukce.

Ve vSechityrech uvedenychifkladech unavoyporusenych draznich mést
projektant nenasSel rozhodujici rozkmit dpktery el za nasledek vznik inavovych
trhlin po mnoha letech provozu. Dai$e, Ze se projektant o t@&tinou ani nesnazil. Je
vSak nutno uvést, Ze Uravenalosti z oblasti Unavy ocelovych konstrukci bydoks
navrhu &chto mosi podstat mensi nez dnes. V stasné dob mame dostatek
technickych moznosti, abychom mohli formulovat edsjici doporgeni pro
projektanty. Pro zaji8hi poZzadované Zivotnosti draznich niogt nutné podrobi)i
rozpracovat pruznostni analyzu jednotlivych détkdnstrukce, ve kterych lze&ekavat
vysoky rozkmit nagti od provozniho zatizeni. Santegnou skuténosti Zistava spravna
volba materialu a zaji&ni kvality vyroby.

4. Posouzeni podle revidovan€SN 73 6205 - 1999

Postup vyp&tu Unavove pevnosti vychaziCBN 73 1414 - 1998. Zatizeni se uvazuje
podle CSN 73 6203 - 1986. Pracuje seibse spektrem zatizeni uvedenym v tab |-11
CSN 73 6203 nebo se pouziva ekvivalentni rozkmittiggmdle podle vzorce (8.10) z



CSN 73 1401 - 1998.

Klasifikace detail je uvedena vifiloze C normyCSN 73 6205 - 1999. Zazeni
detaiki k piislusnym Gnavovymikvkam je identické € SN P ENV 1993 - 2. V porovnani
s dosavadnCSN 73 6205 - 1984 klasifikai tabulky obsahuijitizné technologické
pozadavky, které zaténi ovliviuji.

V CSN 73 1401 - 1998 jsou uvedetiyrtizné Kivky pro posouzeni Gnavové pevnosti
hodnotou, ktera je v obr. 8.2 oziema jako “a”. Posouzeni spolehlivosti detailu nauin
se provede na zaklagypoitu celkového poskozeni Unavou linearni kumulatieorii
podle vzorce (8.14) ¢SN 73 1401 - 1998. Ret cykki N; do poruseni proifslusnou
kategorii detailu, se vifpadt norméalového namahani vyfie z rovnic ( 8.7 ) £SN 73
1401 - 1998.

Princip vypd@tu zistava stejny, jak jsme byli zvykli. Forméldochazi ke zgné v
tom, Ze se jiz nezavéjd sowinitele [t .Vysledky Unavového posouzeni se podle staré
a novéCSN 73 6205 v zasaeneni. Vypaiet podleCSN 73 6205 - 1999 je
kompatibilni s vypstem podleCSN P ENV 1993 -2.

Ve smyslu doporteni pro projektanty uvedeném kepchozim odstavci je nutné
vénovat &tSi pozornost stanoveni rozkmitu gtpktery vstupuje do vypitu ve vzorcich
(8.7) vCSN 73 1401 - 1998.

5. Zawer

Posouzeni Unavové pevnosti u draZnich inesteopomenutelnym meznim stavem a
musi byt proto v projektové dokumentaci vzdy obsaz&i navrhu novych
konstruknichieSeni nebo novych detaje &elné myslet jiz do f&du na Unavové
posouzeni. B vlastnim posouzeni Unavove pevnosti je nanejagouci provagt hlubsi
pruznostni analyzu skuteého chovani posuzovaného detailu konstrukce. jpalatné
piedepsat spravnou kvalitu zakladniho materialu eosyah spoj a sodasreé dbat na
dodrZeni vSech kvalitativnich podmineik ypyrob¢ a montazi.



Komorovy spojity most pres Oh¥i
Ing. Hora&ek, SUDOP Praha a.s.

l. UvoD

Navrh spojittho komorového mostu tifozakladni ¢cast obsahu projektové dokumentace
stavby ,CD-DDC, Rekonstrukce mostu v km 160,319 trati ChawautCheb*.

Uvedena rekonstrukce se tykala mostu, ktery seaxacta dvoukolejné trati, jenz byla dana
do provozu jako jednokolejna jiz 9.11.roku 1871u8Bhradska draha ). Z této doby pochazi spodni
stavba mostu v koleji. 2. Rivodni nosna konstrukce v této koleji byla v roca €825 nahrazena
novou ocelovou fphradovou konstrukci s dolni mostovkou. Tato ndsméstrukce slouzi v kolefi.

2 dosud a je v dobrém technickém staviechodnost pro ttavou tidu D4 byla pepaitem
prokdzana.

V roce 1898 byla tta zdvoukolejina, doplgna o stavajici koleg.1l. Az do zdaatku
rekonstrukce (r. 1998) slouZzila v dané kolejivpdni gihradovd nosna konstrukce z minulého
stoleti. Stav této nosné konstrukce byl jiz zceayhovujici. Ri¢inou tohoto stavu bylyiedevsim:

» rozsah koroze

* havarijni stav podélntk(trhliny) a z toho plynouci

* nizka zatizitelnost (bylo nutné zZim& snizit traovou rychlost na mo&t
* nevhodné prostorove usp@alani.

S ohledem na tento négeny stav konstrukce v kolgji 1 bylo nezbyté nutné proveést jeji
generalni rekonstrukci - nahradu novou ocelovousiokci.

Na zéaklad vysledki soutze vypsanéCD, Stavebni spravou Plzebylo zpracovani
projektové dokumentace vySe uvedené staviiesso SUDOPuU Praha a.s.

Stavba zahrnovala:

* vymeénu nosné konstrukce v kolgjil

* nezbytné Upravy spodni stavby

» sanackeléspodni stavbydetrg navazujici kamenné klenby

Il. PROJEKTOVA DOKUMENTACE

Projektova dokumentace byla zpracovana vtermimil9B® az 5/1996 a navazovala na
piedchozi stupezpracovany row¥ v SUDOPuU Praha a.s.

V nasledujicim je stitné popsano technicki&@Seni rekonstrukce daného mostu.
A. Horni stavba
1. PROSTOROVE USPRADANI NA MOSTE

Most lezi zasti v gimé a zasti v gechodnici. Bblizné 6m za koncem mostu (ve &ra
stanteni) navazuje naifpchodnici smrovy levostranny oblouk R=270m. Niveleta kolejeusta ve
sméru na Cheb (ve sénu stanteni) 2,16 %0. Kolej na mastje zasti bez pevySeni (v gimé),
z¢asti v revyseni. MaximalniigvysSeni v oblouku je 125mm.

Dle CSN 73 6201 byl na maspti navrhu uplatsn MPP 2,5 resp. MPP 2,5R.



Maximalni traova rychlost na moste 70km/h.
2. ZATIZENI

Trat’ je zd&azena do 2ridy dle kategorie Zeleztnich trati z hlediska mastmost byl tedy
navrzen na zatizeni viake@8D-T dleCSN 73 6203.

3. VLASTNI NOSNA KONSTRUKCE

Nosn& konstrukce byla navrzena jako ocelova, kow#m horni mostovkou a {éznym
kolejovym lozem.

Rozhodujicimi dvody, které vedly k navrhu komorové nosné konsteukdorni mostovkou
byly predevsim:

 Sitka s\wtlého obrysu konstrukce

- Vzhledem ke vzdalenosti osy kolejel od obrysu konstrukce v kolgji2 byla tato $ka
jednim z rozhodujicich faktémpii navrhu.

» osova vzdalenost lozisek vigném sngru

- V piipadt konstrukce s dolni mostovkou se loziska usni&tpod hlavnimi nosniky dostala do
kolize s uloznymi bloky sousedni konstrukce.

- V piipadt spojité konstrukce s horni mostovkou bylo mozZpé velké Sikmosti pemoseéni
ulozit nosnou konstrukci na giich kolmo.

» tuhost v krouceni

— Na rozdil od trdmové konstrukce poskytuje spojitmkrova fidorysré zakivena

drahy.

Ze statického hlediska apobi konstrukce jako spojity nosnik @ec¢h polich, rozgi
30,72+30,48+31,44m.Vzhledem ke &ovému vedeni koleje na meés{viz vySe) byla nosna
konstrukce navrZzena vugdoryse zakivend (fFima, oblouk R=450m). UloZeni konstrukce bylo
navrzené jako kolmé na stavajici upravené spodnibst i navrhu ocelové konstrukce byla
pouZita pevazié ocel 11378. Pouze nad pilbyly s&ny a dolni pas navrzené z oceli 11503.
Duvodem tohoto rozileni materialu byly vysoké hodnoty riipnad pilfi.

e Sttny komory tl. 16mm resp. 20mm v osové vzdalenostin? jsou po celé délce nosné
konstrukce vyztuzeny jednostrannymiigmymi vyztuhami tvaru T a v oblasti nad pili
podélnymi vyztuhami.

* Dolni pas komory tl. 25mm je vyztuZen podélnymi tyrmi profilu T a gicnymi vyztuhami
1220.

* Mostovka tl. 20mm vyztuZzenaiipnymi a podélnymi vyztuhami ma po celé délce mostu
oboustranny sklon 3%.

e Z divodu zajiS¢ni potebné tuhosti ficnéhoiezu byla konstrukce vyztuzena
— nad podporami plno&tinymi difragmaty
— v polovirg a veétvrtinach rozgti pole gihradovym ztuzenim (diagonaly -V)

» Vyska stny Zlabu kolejového loZze na &8i strag byla navrzena po délce prémma z divodu
zmeény hodnoty pevysSeni koleje na mas{p=0mm az p=125mm).



* lzolace Zlabu kolejového loZze byl navrzena jakérkstva resp. stkana (bez ochrany) na
polyuretanové bazi.

» LoZiska mostu byla navrzena jako elastomerova podie 4141/14 typ 4. Tato loziska jsou
kotvena pomoci tiindo UloZznych blok.

* Nosna konstrukce byla vzhledem k#akni rozdlena do dvou dilatamich Usek
(60,2+31,44m). Pevné lozisko bylo tedy uraist na chebskéem piii

» Prechod z nosné konstrukce natpbyl ieSen jakodsneny (ve smyslu MVL 102). Dilatani
spara mezi oppou a konstrukci jessrena dilat&nim zizenim 3W-80.

B. Spodni stavba

P ndvrhu rekonstrukce resp. sanace spodni staviyc®zelo z inZenyrsko-geologického a
stavebg-technického pizkumu spodni stavby.

Statickym posouzenim zakladové spary byla prokazgihatabilita a dostat®a unosnost i
v novém stavu. Na zakladohoto zjis&ni byla navrzena standardni Uprava stavajici spstdaby:

» vystavba novych dloZnych prala s tim souvisici bourani stavajiciho zdiva
» zpevréni kamenného zdiva piti a ogEr (Zula) injektazi
— vzhledem k vysledkm vodni tlakové zkousSky byl navrzen rastr 1,5x1,5m

* povrchové oséeni zdiva, tj. ¢isSteni a sparovani

1. REALIZACE
Na zéklad soutze byla za hlavniho dodavatele stavby vybrana fil@&Ostrava a.s.
Rozhodujicimi subdodavateli byly:

* VOEST-ALPINE I.C.E. Slany - vyroba ocelové konsirak

+ STAMAKOCEL - montaZz ocelové konstrukce

« SOZ Zalseh n.M. - podélny aifitny zasun nosné konstrukce

Realizace stavby préhla podle schvalené projektové dokumentace s vyjumiechnologie
podélného aifiéného zasunu NOK.

A. Vyroba OK

Z davodu expedice a montaze byla nosna konstrukceclerzal v podélném séru do pti
v piicném snéru do ¥ montaznich dil (vliastni komora + konzoly). S ohledem na doprayu b
maximalni gepravovany rozer 3,22x2,215x20,175m a maximalni hmotnost 47t. Yi&gcdily
byly pited dopravou na stavenigipateny metalizaci. Doprava dibyla realizovana po Zeleznici.

B. Montaz OK, zasun OK

Montéz ocelové konstrukce prdida na montézni plo&nna chomutovské strantj. na
pravém tehu. Na této montazni plogirbyla kompletg sestavena ocelova konstrukcegne
zabradli a kabelovych Zlap a dokorena jeji povrchova protikorozni ochrana spolu daizio
mostovky.

Na zaklad upresréni dokumentace ze strany investora byl pro izatéetbu kolejového loze
pouzit izol&ni systém ELIMINATOR fy Stirlig Lloyd.



Osazeni této cca 93m dlouhé #a&né konstrukce do definitivni polohy bylo provadeve
trech fazich:

e podélnym vysunem po vysouvaci draze uém&tmimo osu koleje

— vysouvaci draha byla vytvena z mostovky a dolnich gaklavnich nosnik ZM60. Draha
byla podepena pilti PIZMO

* pricnym zdsunem do osy

* spusénim na lozZiska do definitivni polohy

Zaliti elastomerovych loZisek do tloZnych hidkylo provedeno rowz ve tech fazich:
» loZiska neposuvna v podélnémém

* loZiska na opre a pili, ktera sousedi s loZisky v bod.

» loziska na vzdalefjSi opsie

IV. ZAVER

Navrh uvedené nosné konstrukcegstavoval v dab zpracovani projektové dokumentace
z konstrukniho hlediska standardrteSeni. Vyjimkou bylo pouze pouzitésheného gechodu
konstrukce na afgu a pouziti elastomerovych lozisek.

V sowasné dob predstavuje dsreny prechod z konstrukce na @&p u ocelovych konstrukci
zcela standardrteSeni. Navrh tohotorechodu se provadi dle MVL 102.

Pouziti elastomerovych loZisek u spojitych konstiukeni u Zelezghich most zcela
obvyklé ani v sotiasné dob. Fi navrhu tchto lozZisek jeieba pgitat s tzv. vratnymi silami, které
vice ¢i mére ovlivauji jak dimenze loZisek, tak dimenze spodni staiddle je nutné i navrhu,
zvlase u spojitych konstrukci, ikladné propracovat technologii osazeschto loZisek s ohledem
na teplotni zrény a tim vznikajici vratné sily.

Z dispoztniho a statického hlediskarquistavoval navrh konstrukce nestandarighsieni z
divodu po délce prosmného zakiveni spojité konstrukce a jejiho SikméhoriZieni
S p'emogovanou pekazkou.

Dle nazoru zpracovatele se jevi vySe popsana naamstrukce diky svym vlastnostem jako
jedno z moznychteSeni B nahradach starych nosnych konstrukégédevsSim na koridorovych
tratich.

Na €chto tratich se vyskytuji Useky s mnozstvim viceppth Sikmych most situovanych
v oblouku. Ri ndhradach starych nosnych konstrukci¢ohto mosi, provaénych gedevsim
v rdmci optimalizace islusného tréového Useku, séasto nabizi spojita komorova konstrukce
jako jediné mozné&eSeni. Mvodem je poskytovana kvalita jizdni drahyj gdané konstrusni
vysce, vyplyvajici

» z vysoke torzni tuhosti komorové konstrukce

» az moznosti jejiho kolmého uloZeni na mezilehlgodporach (jedno loZisko na pi)i
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Praktické zkuSenosti z pibéhu kontrolnich ¢innosti
p¥i realizaci povrchovych ochran mosi

Ing. Petr GRAEBER - VIDEFKOR, 28. ¥ijna 2025, 738 04 Frydek - Mistek

Pracovnici firmy VIDEFKOR maji mnohaleté zkuSenasionzultg&ni ¢innosti v oboru
protikorozni ochrany. Tatorpdnaska seznamuje vSeobesmmomenty, které se stalyip
dozorovani realizaci povrchovych ochran nejen nateoh. Fotografie zachycuji realny
stav situaci. Konkrétnse jedna o nasledujici stavby:

1994 - Zelezwini most pes Ol v Zatci

1996 - dva mostyies dalnici D5 Plzie- Rozvadov

1996 - Zelezrini most v Bilovicich fes Svitavu 164,018 km Brno - Skalice
1996 - silnéni most pes feku Odru v Ostrayv-HruSow

1997 - Zelezrini most ve Skochovicich

1997 - Zelezrgini most v Hodonih

1998 - nadchodips ulici Mistecka v Ostrawitkovicich

1998 - ZelezrEni most v Opa¥Komarow

1998 - Zelezriniho mostu na trati Cheb - Plesné st. hranice

. projekéni priprava
Dobie zpracovany projekt musi obsahovat veSkeré povinst, poZadavky a
prava investora, dodavatele a odborného dozoru.
- nutnost dodrzovat zakladni zasadyedité pro povrchovou ochranu.
- vzBlavat zakazniky, jak sprawmzvolit povrchovou ochranu
- je nejlevigjSi povrchovou ochranu opravdu nejl&j@i? Syntetika stale Zije .....
- myslite si, Ze se barevné rozliSovani jednotlivycstev je BZnou zalezitosti?
- rozdilny vyznam termiindélka zZivotnosti NS a garém doby

- kontrolni plocha?

. priprava povrchu pred nagrem
NejdilezitéjSi €innost, ovliviiujici délku Zivotnosti nagrového systému
- ruéni ¢isténi - na stav®é
- tryskani abrazivem -jdednnost nejpracgsi, nejdéle trvajici a také nejdrazsi

- pisek x ostatni abraziva = ekonomika x ekologie



- tryskani zajiguje dlouhé Zivotnosti n&toveho systému
- realiz&ni firmy se zase snaZzi tryskat co neflieh zpisobem, co nejrychleji a s co

nejvétsi isporou materialu.

. kontrola klimatickych podminek

- podcéiovana slozka ip natirani (teplota podkladu, relativni vihkosgplota

vzduchu a rosny bod)

. méreni mokré tlou¥’ky povlaki dle 1SO 2808

- nerezové a plastové ,mokrécnky” Seffi penize naracam

- nanesou-li vice n&tové hmoty jsou ztratni na materialu, nanesou-lionmagrovée
hmoty jsou ztratni na praci, nebmusi natirat jestdalSi vrstvy

- kontrola obsahu susiny v dodanychénétych hmotéch

. méreni suché tlouBky povlaki dle ISO 2808
- vlastnictvi pistroje neznamena, Ze né&t@né hodnoty jsou spravné
- unmeni kalibrace (spravnost kalibrace éovani spravnosti steni, pée o [¥istroj)
- ukazky (kalibrace na kolejnici, kalibrace nagsala 0 - 60Qum x nefeni hodnot

pod 100um, kalibrace na hladké deste a odpdet 30um jako drsnost po tryskani)

. zkouSka mFilnavosti
- odtrhova zkouskaffnavosti dle SO 4624
- miizkova zkousSka ifinavosti dle ISO 2409

. zkouSka €snosti povlaku (porezita)

- vysokofrekvenni elektrojiskrovy pistroj se pouziva jen u tlustSich povrchovych

ochran pedevSim izolace, pogumovani, plastoveé vystelkycaaci hmoty.

. kontrolni plochy
- natracské firmy se chranifpd nekvalitnimi n&rovymi hmotami
- dodavatel n&ovych hmot se chraniti@d nekvalitni aplikaci

- investor se chranifed dohadovanim kdo za taige, Ze povrchova ochrana spadla



- POZOR! Nkteré kontrolni plochy jsou vzdy provedeny kvaljinnez ostatni

plochy, protoZe zastupce dodavatelermtych hmot na tomto postupu trval!

. ORJ uvnit¥ natéra&ské firmy versus nezavisly investorsky dozor

- pii kontrolni ¢innosti pro natraéskou firmu, @i jedné realizaci povrchové
ochrany, vSe probihalo bez problému az do okamzkly, pro nevhodné klimatické
podminky byly dozoremigruSeny natracské prace. Natacska firma patebovala denh
naftit urcity pocet meti ¢tvereenich a proto zde nebylibec Zadny prostor pro jakékoliv
prestavky. Vedeni firmy rozhodlo okamZib pokra&ovani n&tri i na ukor kvality a dozor,
jenz byl zavisly na platbach stejného vedeni byhtecny.

- dojde-li ke stejné situaci a je-li odborny doza@ spojeni s investorem, je jeho
pozice zcela ogma a investor ma zaruku, Ze prace je prémadpodle technologického

postupu.

. opravnénost kontrolni ¢innosti

- kontrolni¢innost by ngli délat lidé majici k tomu fislusné oprawni, zkuSenosti,
pristrojové vybaveni a moralni vlastnosti

- FROSIO Inspektor - mezinarodni oprdmhpro dozorovani povrchovych ochran
je prava@&podobré zatim nejvySSim vzdanim v naSi republice (konkurgmi NACE

Inspector )

. kontrolni protokol

- co by n&l obsahovat kontrolni protokol

. ¢eskeé firmy versus zahranini dodavatel
- kvalita zavisi na jednotlivcich. Kazdy ek odvadi praci vlastnim rukopisem.
- firma s bohatou historii, krdsnou knihou ref@iea s velkym p&em ffiznych
certifikaty, wetrg ISO, ale Spatna kvalita tryskani i provedeniériatx firma ,pouze”

s velmi dobrymi natrai, ale kvalitni n&try

Zaveér



Na protikorozni ochranu a povrchovou ochranu Gy se tSinou stale jest
pohlizi jako na posledni a ,zbyteoucinnost, ktera, bohuzel, je stasti projektu”.

Nové mostu v nasi republice Wayjimku.

Ukolem kontrolni firmy neni uk&zat svou moctbmymi zapisy ve stavebnich
denicich p zdaraziovani nedostatk ale hlavnim ukolem je poradit aplikd firme , jak
dosahnout pozadované kvality povrchové ochrany @u g¥itomnosti a dozorovanim
zajistit investorovi tuto kvalitu.

Spoleinym cilem je kvalitni povrchova ochrana. Nagéra¢ musi chtit odvést kvalitni
praci, technicky dozor je pomocnou rukou investoraktery pozZzaduje a plati jen za
kvalitu.



Moderni kombinované povlaky pro dlouhodobou ochranu
proti korozi ocelovych konstrukci

HoMa Praha, Ing. Miroslav Havrda
Ceské drahy, Ing. Milan Kigera

Kombinované povlaky fiedstavuji v sotasné dob protikorozni ochranu,
kterd i v agresivnich prastdich je schopna zajistit dlouhodobou ochranu ogdetina
se 0 povlaky ze zinku, hliniku a jejich slitin vrkbinaci s organickymi ochrannymi
vrstvami. U &chto kombinovanych povldkse uplatuje tzv. synergicky &inek.

Ma-li tento systém zajistit ocelovému povrchu diodobou ochranu, musi
sphovat fadu konkrétnich poZadaik z nichz dlezitym a ¢asto rozhodujicim
poZzadavkem je ptgbna interakce kovoveého povlaku séndin, ktera musi vést k
zabezpeeni gilnavosti mezi n&rem a kovovym povlakem a zamezit vzniketi
faze na tomto rozhrani, tj. zamezit vzniku korozmvdvého povlaku a naruSeni
adheznich vazeb mezi nim adréan.

Kombinované povlaky, iies zvysené gizovaci naklady, se ¢R uplatiuji
jiz vice jak 30 let . Podobné zkuSenosti jsou iahranéi, nag. zkousky ochrany
ocelovych konstrukci ploSin prézbu ropy z mského dna ukazaly, Ze metalizované
povlaky tlougky 80 um kombinované s raem byly po 18 letech v dobrém stavu (1)
. Podobg zkouSky provedené v neké vod u ¢inského potezi, kde obsah soli se
pohybuje od 3,38%-3,44%, ukazaly, Ze kombinovanjlgfovede ke dvojnasobnému
zvySeni Zivotnosti a to az na 40 let (2). V posledretech byla publikovangada
praci s podobnymi vynikajicimi praktickymi vysledgkombinovanymi povlaky 3, 4,
5,6,7.

Povlaky ze zinku, hliniku a jejich slitin se zhetgyi Zarovym procesem
(ponorem do taveniny), metalizaci a elektroliticl8ochopiteld, zpisob zhotoveni
ma vliv na rozdilnou morfologii a charakter povrcpovlaku. Povrchy povlak
zhotovenych Zarovym iskanim (metalizaci) se vyzéai relativré vysokou drsnosti,
porovitosti a velkym specifickym povrchemiilRavost tSiny typal naera na tomto
povrchu je velmi dobra.

Vysledkem rozsahlého korozniho programu provedenehr. 1997 ve
SVUOM Praha (korozni zkouskyanych org. povlak na metalizovanych vzorcich s
povlakem Zn a povlakem ze slitiny ZnAl 15) potvydilelmi dobrou gilnavost i u
vysokosusSinovych néti a natria pigmentovanych Zelezitou slidou. Niz&ilmpavost
oproti vySe jmenovanym org. poviak vykazaly pouze alkydovée &y (8).

Nové slitinové povlaky na bazi Zn a Al

Siroké uplatini kombinovanych povlakv oblasti ocelovych konstrukci, v
automobilovém a spibnim pamyslu v pamyslow vyspilych statech byl dan
vyvojem slitin ZnAl pro povlaky, které se vyzhgi nejen vysokou korozni odolnosti,
ale i vynikajicimi mechanickymi vlastnostmi jako t@znost, atruvzdornost apod.
Vynikajici korozni vlastnosti éthto slitinovych povlak umoziuji sniZzeni jejich
tlou&’ky, ¢imz se stavaji i ekonomicky vyhodnymi v kombinaciégry.

VétSina aplikaci ocelovych vyrolik vyZzaduje dva typy ochrany proti
atmosferické korozi: pasivni a elektrochemickouraoh.



Hlinik je dobrym pasivnim povlakem, ale neposkgtiglektrochemickou
ochranu oceli. Zinek se vyz&ige vynikajici elektrochemickou ochranou, ale pasiv
nechrani tak dade jako hlinik. Vyzkumnici byli jiz davno ipswdceni, Ze ukita
binarni slitina Zn-Al by spojovala vyhody obou typchrany, coz znamena vyrazné
zlepSeni protikorozni ochrany ocele.

Po intenzivnim vyzkumu {pd cca 20 lety) doSlo k rozsahlym aplikacim
nékolika slitin ZnAl na celém sité. Odhaduje se, Ze do r. 1994 bylo vyrobeno vice
jak 10 miliori tun oceli s &mito slitinovymi povlaky. B aplikaci €chto slitinovych
povlaki bylo dosaZzeno nejen podstatného zvySeni kvalitylad, ale realizace
téchto povlak ma i giznivé ekologické dsledky (9).

Ze slitin, které podstagrovlivnily tento trend jde zejména o:
GALFAN - slitina ZnAl pro kontinuelni zinkovanigchi, drati a
trubek
TECHNIGALVA - slitina ZnNi pro kusové zinkovanoporem O. K.
ZnAl15 - slitina ZnAl v dratu pro povlaky zhotawe Zarovym
stikanim (metalizaci)

GALFAN: eutekticka slitina ZnAl cca 5% Al. Vyznaréne, Ze korozni odolnost
povlaku u slitiny GALFAN je vice jak 2x vySSi oprgoviaku ze Zn.

Technigalva: slitina ZnNi pro Zarové zinkovani OKde se v lazni udrzuje obsah Ni
v rozmezi koncentrace 0,05 - 0,06 % Ni. Vyznam davététo slitiny spéiva v tom,
Ze se umaluje Zarove pozinkovani i vysokopevnostnich oceli.

V CR jsou jiz 3 zinkovny, které pouzivaji tuto slitiqorvni byl PROMPTUS BXin).

ZnAl15: slitina v dratu s 85 % Zn a 15 % Al

Tato slitina byla vyvinutaiged rekolika lety za delem zvySeni antikoroznich
vlastnosti Zaroy sttikanych povlak pro ocelové konstrukce a strojniiizani.
V pramyslow vysgelych zemich se pro zarov&igani O. K. pouziva igvazr tato
slitina.

POVLAK ze slitiny ZnAl15 je sloZen ze dvou fazijiphZz kombinace zvyhatlje
vlastnosti Zn a Al to je:

povlak zaji$uje katodickou ochranu oceli

povlak, diky fazi Al, ma vysokou chemickou a medbkou odolnost

BohuZzel, z neznalosti odborné problematigacs. projektovych organizaci
dosud pedepisuje korozhnevhodné a ekonomicky nakladné povlaky typu Zma0
+ Al 160 um a to festo, Ze od 1.1.1996 je v platnosti nova nosN-EN 22063,
ktera tuto skladbu povlaku wvyluje. Vzhledem k vysoké korozni odolnosti
slitinového povlaku ZnAl15 je moznoigdepsat tlouky v rozmezi 80 — 120 um
(podle agresivity progedi),cimz se naklady snizuji.

P¥i specifikaci povlak pro protikorozni ochranu Zeleznich mosi a
doprovodnych ocelovych konstrukci by se vZzdyfarvychazet zdchto faktofi:

- dlouhodobou Zivotnost povlakmiaze zajistit pouze kombinovany povlak na bazi
slitinového povlaku ZnAl a org. povlaku (nejvySSieldivnost protikorozni
ochrany O. K.)



- pripadna obnova kombinovaného povlaku je vysoce igfdkiprotoZe neni nutno
pouzit nadkladné figdupravy povrchu tryskanim a dale Ize aplikovatzeonéatr,
¢imz se podstatinzkracuje doba vyluky.

Zaveér

Celos¢tovym trendem je pouzivani kombinovanych povlaia bazi slitin
ZnAl + néer. U techto typi povlaki se uplatuje tzv. synergicky &inek. Vzhledem k
vy3s8i korozni agresivitatmosféry vCR oproti piimyslow vysglym statim, Ize
proto doportiit tyto kombinované povlaky vzdy, kdy je poZzadovatauhodoba
protikorozni ochrana ocelovych konstrukci.
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Ukézky nékterych kombinovanych povlaki na mostech WCR a v zahranii

obr. 1. Beez Viaduc (Belgie)
(aplikace: slitinou ZnAl15 120 um + epoxydovy Hygetanovy nair)

obr. 2. Ardennes Bridge (Belgie)
V r. 1990 byl aplikovdn kombinovany povlak slitindnAl 80 um +

epoxydovy a polyuretanovy rigt(cca 60.000 )

obr. 3. Princesse Charlotte Bridge (Lucembursko)
(Aplikace ZnAl + zinchromét. nét + 3 vrstvy alkydového né&tu v r. 1965)
Pozn.: Prvni oprava byla provedena v r. 1991 @ote narem, protoze
nedoslo k Zzadnému podkorodovani metalizovanéhaagavl

obr. 4. Alma Bridge (Francie)

V r. 1972-1973 byl aplikovan povlak ZnAl15 tlaky 120 um + 4 vrstvy
naer. V r. 1991 provedena prvni oprava a to pouzérndprotoze nikde nedoslo k
podkorodovani metalizovaného povlaku

Pozn.:

Uvedené realizace kombinovanych povilakagresivnim proggdi jednoznéné
ukazuji v praxi na jejich dlouholetou Zivotnost.KNaly na repasi se podstatn
sniZuji, protoZe se provadi pouze aplikacénas nenarénou gedapravou povrchu.

obr. 5 a obr. 6. Zelez&ii most (hranini most Vejprty)
Aplikace komb. povlakem ZnAlI15 tl. 120 um + &at

obr. 7 a obr. 8 Zelez#ii most Plesna - Cheb
Aplikace komb. povlakem ZnAl15 tl. 120 um + &at

obr. 9 a obr. 10 Zelezfii most Dvaists - C. Budsjovice
Aplikace komb. povlakem ZnAlI15 tl. 120 um + &at

Pozn.: Obrazky budou zkeggnény na konferenci.



Méreni odezvy vybranych Zelezi&nich mosti na provozni
zatizeni

Prof.Ing. Hynek Sertler, DrSc., Ing. Bohumil Cufek

UNIVERZITA PARDUBICE, Dopravni fakulta Jana Pernef&tudentska 84, 53210
Pardubice

Uvod

Pro vyhodnocovani provozni spolehlivosti a provozatizitelnosti mostnich
ocelovych konstrukci je nutné vychézet z experidedtziskanych podklad Tyto
podklady Ize ziskat n@p pomoci tenzometrickych &eni odezvy od provozniho
zatizeni. Clanku jsou stréiné uvedeny které zkuSenosti z &eni a vyhodnoceni
dvou ocelovych mostnich konstrukci.

Méieni, zpracovani a vyhodnoceni odezvy od zatizeni rmeelovém Zelez&nim
mostu pies Tichou Orlici v Chocni ( v evidenci SDC Pardubie registrovan jako
most 049, km 270.366).

Prace vychazi z konkrétniho realnéhéieni, které uskutmila firma ATEKO
a.s. Hradec Kralové pro Univerzitu Pardubice (Dupfdakultu Jana Pernera, katedru
infrastruktury). Mefeni bylo provedeno naif roku 1996 na ocelovém Zeleamim
mostu pe Tichou Orlici v. Jednalo se o tenzometrickéieani vybranych mist
konstrukce za provozu. Schématickygmdanostni konstrukce je znazémna obr.1.
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Obr¢.1. schématicky rit konstrukce



Na konstrukci bylo vybrano celkem osngienych mist (tenzometry T1..T8) :

T1 - hlavni nosnik vpravo ve $nu jizdy z Choct — horni pasnice
T2 - hlavni nosnik vpravo — spodni pasnice

T3 - hlavni nosnik vlevo — horni pasnice

T4 - hlavni nosnik vlevo — spodni pasnice

T5 - pravy podélnik — horni pasnice

T6 - pravy podélnik — spodni pasnice

T7 - @i¢nik — horni pasnice

T8 - picnik — spodni pasnice.

Presné misto umi&ti,typ,zmsob gipevreni a ochrany tenzométijsou zobrazeny na
obr¢.2. Pro meeni byl pouzit ndtici systém M1000 firmy Mikrotechna, vystup byl
zaveden na #fici kartu ADC 1216 firmy Adicom Praha. ProgramemMBIS bylo
zajiseno fizeni této karty a ukladanid&menych dat na disk. Frekvence snimani byla
stanovena na 70Hz. &eni bylo provadéno 24 hodin a to od 6:45 hod. dne 22.5.96 do
6:45 hod. dne 23.5.96. Celkem bylo zaznamenanorgjézoii osobnich, nakladnich
vlaki a samotnych lokomotiv.
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obr¢.2. schéma umi&hi tenzomefi



M¢éteni bylo provadno tak, Zze systém zaznamenavani byl aktivovan \gdy
piiblizeni se soupravy k mostu a deaktivovan po pirgeupravy po mostu. K
neustalé aktivaci a deaktivaci systému byejra¢ nutné systém v dgitych ¢asovych
krocich pekalibrovat. Diky tomuto Zsobu méteni se v nagfenych datech
vyskytovaly utité nedostatky :

- chybi z&étek signalu

- chybi konec signélu

- kalibrace dat neni jednotna

- misty se vyskytujici nelogické vychylky (zpravidia konci zaznamu)

Z tohoto hlediska se jevi jako mnohem vhgdnhkontinualni zaznamenévani po dobu
24 hodin. Protoze program INMES neumoje se€teni vSech signala jejich nasledné
vyhodnoceni, byloreba pouZit jiny programovy produkt. Timto produktieyhv naSem
piipadt systém DISYS firmy Merlin.

Data zaznamenana systémem INMES byla pro §&zdvyhodnocovéani
piekalibrovana z nasledujiciclivbdu:

- jednotliva ngfeni na sebe nenavazuji

- zadznamy z jednotlivych tenzométnejsou oddlené

- kazdy zaznam ma vlastni kalibraci

- zaznamenana data nemaji odpovidajici kwzm

- data neobsahuji n&h od dlouhodobého zatiZzeni

- data nejsou ulozena ve formatu, ktery by byl kondat s jinymi

programy.

Byly provedeny nasledujici Upravy n&fenych dat (Upravy po sdmasledu;ji tak, jak
jsou uvedeny) :

- prevod binarniho souboru na soubor typu text

- rozdkleni textového souboru s osmi tenzometry na osnb@du kazdy
s jednim tenzometrem

- kalibraci a séteni dat z jednotlivych tenzomaétr
- pricteni stalé slozky (na&p od dlouhodobého zatizeni).

System INMES zaznamenava data v binarnim tvaruy Ddmu je hustota
zdznamu vysSi a soubor dat ma menSiggaw® naroky. Systém dale zaznamenava data
ze vSech osmi tenzométdo jediného datového souboru. Kazdy datovy soubar
podobu digitalizovaného vstupu na AD kartu. Dat®oubor neni upraven tak, aby
piimo odpovidal rérené vekin¢ (v naSem fipadd MPa). Systém INMES kro#n
datového souboru dale vytvke kazdému zaznamu soubor infotimia kde je uvedena
programova kalibrace. Tuto kalibraci pak systém EB/Aprovadi i kazdéc¢innosti se
zdznamem znovu. Systém INMES je uzay programovy produkt, tzn. neunioje
export namifenych dat do jinych programovych systéenProto bylo nutné datové
soubory, které jsou v binarnim tvardgpést na univerzalni tvar textovy a ten nastedn
upravit. Data v textové podsétbylo nutné rozdit tak, aby byly jednotlivé tenzometry



samostaté Tyto tenzometry je pakdba pekalibrovat tak, aby odpovidaly skatesti.
Nakonec bylo nutné &bt datové soubory, aby pro jednotlivé tenzometepiki
kontinualni zaznamy. Timto #pobem byly ziskany kontinualni zaznamy odpovidajici
24 hodinovému rieni ve zkracené podsébTakto upravené zaznamy lze pouzitinap
pro stanoveni odhadu Zivotnosti.

Pro Upravu nagfenych hodnot byly vyvinuty nasledujici podprogra(@ulek,
B. ml., 1998):

- BIN_TEXT.EXE (p‘evod binarniho souboru na souboru typu text)

- TEXT_BIN.EXE (prevod textového souboru na binarni, tentevpd je
nutny z hlediska zfiné kontroly spravnostiipvodu z binarniho souboru do
textového).

-  KANATEXT.EXE (rozckleni textového souboru s osmi tenzometry na osm
soubotfi po jednom tenzometru)

-  KALITEXT.EXE (rekalibrace nar&¥enych hodnot)
-  SECTEXT.EXE (séteni rekalibrovanych hodnot).

Tenzometricky je mozné zjistit pouze odezvu na prow zatizeni. Odezvu od stéalého a
dlouhodobého zatiZzenittheme ukit statickym gepaitem. NejvhodgjSi se pro vypeet

jevi metody konénych prvki umoziujici zjistit odezvu fimo v mis¢ mereného
detailu. Software, ktery pracuje na zakiadchto metod je nap IDA Prima, IDA
Nexis, ANSYS, NASTRAN, MARK. BResnost vyp&tu primo zavisi na stanoveni
vypoctového modelu. Kigpattu naseho mostu byl pouzit program IDA Prima
s prostorovym vypgetnim modelem. Abychom pogd mohli vyhodnocovat nap
provozni zatizitelnost a Zivotnost mostni konsteykousi zaznamenana data obsahovat
také odezvu od stélého a nahodilého dlouhodobétibend (stéla slozka zatiZzeni). Pro
pri¢teni stalé slozky zatizeni byl vyvinut program SEOZ.EXE.

Takto gripravené soubory odpovidajici odézwd celkového zatizeni v mistech
jednotlivych tenzomeilr miZzeme zpracovat v zavislosti na ugpbu pozdjsiho
vyhodnocovéani (ndp Zivotnosti) pomoci Rain-Flow (RF), nebo pomocansiveni
spektralni vykonové hustoty (SVH). Zpracovani peim®F nam umaiuje vyhodnotit
provozni zatizitelnost podle (Sertler, H. —¢&f, J.,1997) a Zivotnost podle pomoci
hypotéz vyuZivajicich diskretizaci nahodného proceagti (nag. Palmgren-Miner,
Corten-Dolan). Zpracovani pomoci SVH nam uingé vyhodnotit Zivotnost pomoci
hypotéz vyuZzivajicich statistickych paranietiahodného procesu rip(nag. Rajcher,
Novarov). V gipac, kdy se rozhodneme stanovit Zivotnost pomoci drahé
Z uvedenych zjsohi, je nutné ovfit, zda je proces stacionarni.

Méreni odezvy od zatizeni na ocelovém Zele#mim mostu pres Labe na trati
Rosice n/Labem — Hradec Krélové.

Jednd se o mostni objekt z roku 1967. Ocelové tkatte jsou plnoghné
svaované s dolni mostovkou. Hlavni nosniky jsou nawZgko spojité nosniky o
¢tyfech polich s rozfiim 29,77 + 39,41 + 39,99 +3,01 m. Jde o jednokglenost.
Celkova délka mostu je 148,78 m, délk@moséni je 138,53 m. Meni nelo byt
uskut&néno viijnu 1998. Veskeré ifpravy byly provedeny, tenzometrické sniima
nalepeny. Bhem diagnostické prohlidky mostu vSak byly #st tak zavazné zavady,



Ze musela byt zaveden&ep tento objekt pomala jizda. Opravu bylo moznwésbaz
v prosinci 1998. Z tohototsvodu bylo néieni geloZzeno na rok 1999.

M¢teni bude uskuteéno na 27 vybranych mistech pomoci odporovych
tenzometh firmy Hottinger-Baldwin Messtechnik. &leni je z hlediskacasového
rozcleno do i 24 hodinovych fazi :

1) M¢tfeni odezvy od zatizeni v horni a dolni pasnici mla® nosniku
v polovirg rozpeti 1. a 2. pole (p&itano snérem od Zelezini stanice Rosice
n/Labem), déle v mistl. a 2. pilfe (paitano snérem od Zelezgni stanice
Rosice n/Labem).

SV

2) M¢éteni odezvy od zatizeni v horni a dolni pasnici polé a gricnika
(méteni odezvy od zatizeni v mostovce). Mista tenzamstiu vybrany tak,
aby se maximakh projevila odezva od zatizeni momentem a zatizeni
podélnou silou.

3) M¢ieni odezvy od zatiZzeni ve vybraném detailu konstukkieny detail je
vybran z hlediska nejpragdodobnostiSiho mista vzniku unavové trhliny
(misto nejvice namahané zatiZzenim mostni konstyukce

Casovy interval mi‘eni (24 hodin) je zvolen v zavislosti na &atvacim cyklu mostni
konstrukce (24 hodin¥ davodu gesného ufeni zatizeni (v naSentipact hmotnosti
na napravu jednotlivych souprav) jsowemy 3 tenzometry, které budoti gazdé fazi
meéteni neEtit deformace kolejnice (fhyb). Z gedchozi kalibrace pomoci tarovaciho
vozidla bude znamo, jaka deformace tfp/b) odpovida danému zatizeni (dané
hmotnosti na napravu). Tyto tenzometry jsou uénistmimo mostni konstrukci.

Z4vér :

Mefenim  ziskané zaznamy odezvy &apv mostni konstrukci je mozné
vyhodnocovat pouze ipack, Ze tvdi uceleny soubor. Vifpad, Ze tomu tak neni, je
nutné zaznamy sjednotit tak, aby kédmg vysledny zaznam odpovidal celkovému
souvislému mfeni v zavislosti nacase. Ztohoto hlediska se jevi jako mnohem
vhodrgjSi, pouzit pro zaznam d&fici aparaturu, ktera je schopnad zaznamenavat a
pievadt data do digitalni podoby nigirzZitt po celou dobu gfeni.
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Pernera, 1998.
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RozSireni Zeleznéniho mostu s pouZzitim prefabrikati typu SMP-U97

Ing. Zderkk Batal, Stavby moétPraha a.s.

Pri prestavie mostniho objektu vkm 228,760 pro¢aé vramci optimalizace
trafového Useku Skalice nad SvitavouCeska Febova bylo nutno roz8f nosnou
konstrukci mostu. Roz&ni bylo zapdtbi z divodu umisini kabeli do kolejového
loZe po obou stranach Zelesmii trag na mosk. Zeleznéni tra’ je na most dvojkolejna
s osovou vzdalenosti koleji 4200 mm. Stavajici Aokonstrukce je sloZzena z&yt
piedpjatych nosnikKT délky 18 m s prefabrikovanymi konzolami KO-1.

Rozsfeni nosné konstrukce bylo provedeno pomoci prdéfabainych nosnik typu
SMP-U97, na které bylyigroubovany konzoly typu SMP-K. Pro roiii stavajiciho
mostniho pole byly pouZzity nosniky délky 18 m. RoaSieni ¢asti mostu v oblasti
rovnokEznych Kidel byly pouzity nosniky délky 7,5 m, nebylo takitmo slozi¢
rozSkovat ogry. Nosniky typu U97 maji tvar obrdceného U a jseyrobeny
z dodaten¢ predpjatého betonu C 45/55 — sap 3a. Jalamlginaci systém je pouZit
systéem DYWIDAG. U pednetného nosniku byly pouzity vzdy dva kabely o Satiéch
0 15,7 mm z oceli St 1570/1770 kotvené pomociigiujtych kotev MA 6809.

Nosniky U97 mily vySku 1,15 m a #ku 1,2 m. Zkrdcené nosniky délky 7,5 m byly
z divodu velkého zkraceni navrzeny pouze jako Zelepoloee. Hmotnost nosniku
délky 18 m byla 38,8 t a nosniku délky 7,5 byla516, Nosniky délky 18 m jsou
uloZeny na sv¥@vana loziska typu 1.V.2 (pohybliva) a I.P.2 (peurdosniky délky 7,5
m jsou potom uloZeny na elastomerovych loziskdcV HLo roznérech 150/200/22
mm.

Na osazené nosniky byly uloZeny i@Smpubovany prefabrikované konzoly typu SMP-
K. PfiSroubovani konzol je provedeno pomoci zavitovygti t1 20 mm, které
vycnivaji z horniho povrchu nosniku. Konzoly byly vigemy ve dvou vySkach pro
levou a pravou stranu zviaXonzoly jsou vyrabny z betonu C 30/37-3a.

Staticky genaseji nosniky pouze zatiZzeni od vlastni vatrk@tého loze, kabelovych
Z7labi apod. a déle je uvaZovano nahodilé zatizeni 60BnkNNosniky tedy v tomto
piipadt negenaSeji Zadné zatizeni od Zelémitio provozu. Ke stavajici nosné
konstrukci z nosnik KT 18 m jsou nové nosniky z konsttukch divoda pripojeny
petlicovym stykem. Pro petlicové styky byly vyuZikapsy s kotevnimi Zelezy, kde
byly na pivodni konstrukci fipojeny z boku konzoly KO-1.

Nosniky byly vyrakny ve 12/97 az 2/98 a namontovany v dubnu 1998jekm
zaji¥ovaly projekt nosnik spole&nosti PROMO, s.r.o a BML, s.r.o. Projektantem
celého objektu byl METROPROJEKT, a.s. Nosniky bwyrabiny ve vyrobr
mostnich prefabrikédt Staveb most Praha, a.s. v Brandyse nad Labem, hlavnim
zhotovitelem objektu bylo Zelezmi stavitelstvi Brno, a.s.



K97

N
~

s
SOOI

~

{ \4’ f,f
~ ¢ h - [
I ! |

| | |
| | ;
y { J
|
|

u97 KT 18 KT18

/

Roz8ireni Zelezniniho mostu s pouZitim prefabrikatd typu SMP-U97



Skladana oprna zd’ v arealu Mendlovy univerzity v Bén
Ing. Jaroslav Lacina, Ing. Tomas Trkovsky - HORIZDSIlidur, s r.0. Zdonin 3, Veleliby
288 02 Nymburk

Po rekolikaletych zkuSenostech s vyrobou i pouzitim hetgch svahovek fedkladame této
konferenci pisemnyifspivek o metod zajiS€ni zemnich svahs vyuzitim mechanickych vlastnosti
zemin. Metoda usg$re resSi pondr Uspory mista k cenza zaji&ni svahu a umaitije navic delnou
kombinaci vegetace s betonovou konstrukci.

Tento zisob zaji§ovani svah, ktery je s Usfchem vyuzivan v zahrafiijiz déle nez dvacet let, je od
roku 1994 mozno pouzivat i u nas. Vyrobou a pradejeelené&ady svahovek se zabyva spwlest
HORIZONT-Silidur,s. r 0 a svahovky prodava pod mérodre zavedenym jménem Loffelstein.
Svahovky jsou vyuzivany pro skladané& @, zarubni, obkladni zdi, zahradni a parkové yzidk
sanace sesuvnych svalzpewiovani navodnich stran hraziehi vodnich tok. Tyto vyrobky jsou
rovnéz ¢asto vyuzivany pro montéaz doprovodnych konstruKaiiavych staveb a mostnich objékt
jako jsou mostni dla, opery, zpewni zemnich kuzél operné zdi podél Fvodnich ramp atd.
Rozsah tohotoifispivku neumo#uje vyjmenovat vSechnyiednosti, vyhody, ale i omezerichto
konstrukci. Zde odkazujeme na firemni materialyengéy na konzultaci s odbornym zastupcem
spole&nosti.

Jako piklad praktického vyuZziti uvadime realizaciéape zdi ¥tSiho rozsahu z druhého pololeti roku
1998 v arealu Mendlovy zeftkIskeé a lesnické univerzity (MZLU) v B&Pro stavbu v arealu MZLU
byl tento zfisob zajisini naspu zvolen po delSim Wb jako ekonomicky nejvyhodjsi varianta fi
estetickém ztvagmi svahu. Areal v tétéasti zasahuje do vysokého zasypu byvalého zemitiklng.
Navazky vysoké aZ 12m vzniklygvazié po druhé sstové vélce. Problém se zafisfm svahu se
tykal vnitini komunikace v arealu MZLU v okoli néyristavovanych objekthal P a R. Tyto haly
budou slouzit jednak jako fakultni stolarna, jedmak prakticka cuvieni na kate@ mechanizace.
Provozy obou haliedpokladaji fijezd €zké zengdélske a lesni techniky a vzhledem k tomu, Ze v hale
R bude fungovat i velka zkuSebna nakladnichiyaez gijezd ostatnichégkych vozidel. Ta p
najizcéni do haly budou zajiZtl az k okraji svahu Kefizeni zpevané plochy pro fijezd vozidel v
arovni podlahy hal bylofeba zvysit stavajici svah nad velkyrnstskym okruhem o vySce 3 - 6m o
dalSi 2 - 4m. Aby byly dodrZzeny minimalni pol&m ot&eni vozidel, bylo nutno navrhnout&@pou
zed’ 0 minimalnim sklonu.

Zpevreni svahu bylo navrzeno na aktivni zemni tlak igizenim od provozu komunikace (s
vyloucenim parkovani vozidel na zpewng ploSe). Sklon svahu se pohybuje od 45° ¥nhuh
¢astech do 69° v exponovanych mistech. B8jwyhodou takto zaji8hého svahu je jeho vynikajici
prostorova tvarovatelnost v ndvaznosti na konfigysévodniho terénu S ohledem na pozadavek, aby
koruna svahu tvila krajnici komunikace, bylo zaji&i navrzeno ve tvaru zborcené plochy s
piimkow vedenou korunou a patou sledujitirgzené kivky svahu. Z vySky nasypu aipzeni
vy3el navrh nejitsich svahovek typu BIG LOFFEL o rograch 57 x 57cm, konstraki vy3ce vrstvy
26cm a hmotnosti 120kg. Speba tohoto typu svahovky jsou 4 kusy na m2 pohlégaochy zdi
Prvnifada svahovek je uloZzena na konstnkvyztuzeném zakladovém pasu r@zinl x 1m s
ozubem pro uloZeni svahovek (u nizSich §jjalhmozno prvni vrstvu svahovek klast nal&piskovy

polst&)

Pfi navrhu zpevieni byla posouzena stabilita svahu dle Bishopa nbadkiych i néglkych smykovych



plochach programem GEO035 - svah V nejvysSim dniigfo nutno zajistit odkop protizeni
z&kladového pasu Bylo navrZzenkiehikovani svahu v délce 27m a vySce cca 2fabidovany svah
byl pii realizaci nahrazen pilotovowsbu (na pilotach byly zaloZeny i ®ibové haly) Nejvyssi novy
nasyp o vysce 3,5m byl navic (pro zvySeni Ghlurmihb teni pouzité zeminy) zpe¥n Sesti vrstvami
geotextilie. Pasy vyztuzné geotextilie jsou vklagapii pokladce kazdé vrstvy svahovek
(,priskiipnutim™ mezi vrstvy) Koruna zdi je ti#®na betonovym korunnimémcem rozmira 0,5 x

0,7m s oplocenim &hec tvdi zarove obrubnik zpevéné plochy za ghou

Vnitiek svahovek byl {d kladeni vyphovdn zeminou obohacenou humusem a dle projektové
dokumentace bude licova plocha zdi osazena plaziaywcem v kombinaci se skalnikem

Zed byla sloZzena zarovies navazenim nasypu Bnskou firmou Kalab bez pouziti mechanizace za
priblizné 15 pracovnich dni.
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