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Piestavba mostu v km 502,155 tigového Useku Lovosice - Usti n.
Labem

Ing. Novak Petr, VALBEK spol. s r.o., istUsti nad Labem, (navrh a projektova
dokumentace)

Ing. Duska Jan, SSZ a.s., agsty zavod 0Revnice, (realizace vystavby mostu)

Optimalizace traového Useku Lovosice - Usti nad Labem v délce Q7&% leziciho ve
slozitych geografickych i geologickych podminkadblillLabe si vyZzadala z hlediska élyich
staveb rekonstrukci cca 40-ti mésfednim z nich byl i most v km 502,155 u obcehdwvice
(SO 8114).

Investor: CD DDC, Stavebni sprava Praha

Spravce mostu: SDC - SMT Usti nad Labem

Gen. projektant stavby: SUDOP Praha a.s.

Projektant mostu SO 8114 v km 502,155 : VALBEK & spl. v.o.s., stediska
Plzei a Usti nad Labem

Zhotovitel stavby: Zeleznini stavitelstvi Praha a.s.

Zhotovitel mostu SO 8114 v km 502,155: Stavby silmia zeleznic a.s., 0. z. 09
Revnice

Zakladni technické udaje SO 8114 - km 502,155 (u ob Litochovice)
rozmery (swtlé):

Sirka: 10,5 m
délka: 12,0 m
vysSka ve vrcholu: 4,6 m
délka gremoséni: 9,54 m
Sirtka mostu: 12,0 m
délka nosné konstrukce: 15,5 m
Sirtka mostu vetrg kiidel: 24,7 m

Navrh prestavby a projektova dokumentace

Pivodni stav

Pavodni most byl postaven v roce 1848. Most byl kamyeklenbovy o itech otvorech s
polokruhovou klenbou. Spodni stavbu ifilyo masivni kamenné @py, rovnol¥zna Kidla a

pilitfe plosrk zaloZené na@éwném roStu podloZzeném a vypirém lomovym kamenem.
Kopanou sondou bylo zji&to, Ze devo je znané naruseno a rost ztraci svoji funkci.

Délka gemoseéni 19,50 m, roz§ti 3x 6,40 m, §ka mostu 9,30 m a délka mostu 38,50 m.
Most byl vzhledem ke svému nevyhovujicimu staveeer1969 sanovan torkretem tl. cca 10
cm, a to po celé své licové ploSe. Na zéklgdotechnického pekumu byl stavebni stav
mostu klasifikovan jako nevyhovuijici a bylo dop&no uvazovat o jeha'gstavig.



Navrh prestavby

V ramci projektu optimalizace ttavého Useku Lovosice - Usti nad Labem, ve stupni-PD
Zadani byla navrZzenairgstavba mostu na ocelobetonovou konstrukci se masniky o
rozpti 12,0 m a nova spodni stavba.

Ve stupni — Projekt — ziskala moZnost vypracovanjeitové dokumentace tohoto mostu v
km 502,155 - SO 8114 firma VALBEK & spol., v.o.®rojektanti pi zhodnoceni vSech
podkladi, predchoziho stugnPD i umiséni mostu ve vztahu k okoli navrhlfgstavbu mostu
na oblouk. Po fedloZeni alternativnich nawvrhpiicného rezu obloukové konstrukce byl
vybran elipticky péiez s velmi malou konstrdki vySkou 300 mm ve vrcholu. Jednou z
nejdilezit¢jSich roli @i vzniku koncepce igstavby tohoto mostu bylo i estetické hledisko,
které projektanti ztvarnili vizualizaci a dokladéiva PD vykresy zpracovanymi ve 3D. (viz

obr.)

Obloukova konstrukce je pramného piéifezu o rozpti 13,0m. Na most je navrzeno
oteené Strkoveé loZze s kratkym rozZ&nim pro zakryti kabelovych Zlaka izolace. Most
piemosuje silnici [1/247 o Sice 7,5 m s oboustrannym chodnikebkyil,5 m.

Navrhové zatiZeni a prostorové uspg@dani na mosg

Vy3e uvedeny tiovy Usek je zéazen do 2.itdy tratiCD. Obloukova konstrukce je navrzena
na (&inky navrhového zaFovaciho schémattD T dleCSN 73 6203. Most se nachazi v §iré
trati a v kruhovém oblouku. Polamoblouku v koleji¢. 1 je R1=742 m a v koleg. 2
R2=738 m. Vyhledova trava rychlost pro soupravy s vykyvnymiigkmi je 130 km/h a na
zékladt toho je uplatdn MPP 3,0 R dI€’ SN 73 6201. Vy3ka nutného obrysu kolejového loze
je 510 mm s rezervou 40 mm.

Geologie

Provedeny geologicky a geotechnickyazikum charakterizoval zakladové p&m mostni
konstrukce jako slozité a velmi négmiveé. Skalni podlozi v hloubce 13,0m pod povrchem
tvoreno pevnou, natralou slak migmatizovanou rulou s vysokou pevnosti a kgésov
balvanitou rozpadavosti, ktera je obvykiekryta zétralou rulou Ulomkovi rozpadavou se
snizenou pevnosti. Skalni podlozi jgekryto mohutnou akumulaci terasovych sediment
Labe a bylo nalezeno v 8,0 m pod terénem. VyS%hyojsou tvéeny pgedevsSim pi&tymi
jily. Vrstevni sled uzavira souvrstvi powmyych hlin, pigité hliny, hojné vlozky hlinitého
pisku a slab plastické hliny. Povrch terénu dotef ponerné mocné navazky. Vzhledem k
témto skuténostem bylo rozhodnuto o hlubinnémigpbu zaloZeni mostniho objektu.

Zaklady

Nosna konstrukce je na obou stranach zaloZenakiade&ém prahu ze Zelezového betonu
C25/30-2bb (B30) a oceli 10426 (V), ktery je ulozea dvou skupinach pilot, kdy kazda
skupina obsahuje 6 pilot o délce 12 m. Piloty jamistny vedle stavajici mostni konstrukce,
aby mohly byt vrtany za plného provozu na tratijichehlavy jsou pi¢cné spojeny jiz
zminenym prahem, kteryienasi sily z nosné konstrukce do pilot. Celkem Inyltmé vyvrtat

4 skupiny pilot, to znamena 24 velkémérovych pilot o @ 1220 mm.

Nosna konstrukce

Nosna konstrukce je tvena monolitickou klenbou eliptického tvaru a jeohena z betonu
C25/30-3b (B30) a oceli 10 426 (V). Konstrukce jpii¢ném snéru vodorovna. Za apy je



mozné z vyrobniho hlediska povazovat spodni femducast klenby. Klenba je uloZzena na
vodorovném zakladovém prahu, ktery je uloZen jakenik na velkopmeérovych pilotach
vrtanych mimo stavajici moRimsy na tomto typu konstrukce nejsou.

K¥idla

Kiidla jsou kolma monoliticka ze Zelezového betons/32-3b (B30) a oceli 10426(V). Tvar
kiidel je dan tvarem nosné konstrukce. ¥riilic plynule navazuje na tubus mostugjgnlic
(zasypany zeminou) v patku navazuje na nosnou konstrukci a ve vzdalerigf80 od
nosné konstrukce je jeho profil skokem zmenSen.oMlgdu ve s@ru osy Zeleznice maji
kiidla sklon shodny se sklonem suakeleznéniho nasypu, pouze jsou vysazena o 20 cm

vySe.
Izolace a odvodrini

Izolace mostu byla navrZzena jednovrstva z asfatfoviatavovanych izotaich pagé s
ochrannou geotextilii. Odvodni je feSeno ficnou drenazi umishou za rubem teoretickych
oper v podélném sklonu 2% s vyéaim ve svahuétesa nasypu.

Zabradli

Zabradli m¢stskeho typu dvoumadlové se svislou vyplni je osazmuze na pravéntiklle,
protoZe na levé strarje navrzena PHS. Naikllo bude ukotveno pomoci ocelovych desek a
rozpirnych kotev. Vertikala i horizontélrg zabradli kopiruje ukameni Kidla.

Zhodnoceni projelkéni pripravy

Prestavba mostu byla navrzena za aktivni spolupraeaperty CD. Vznikla progresivni
technologie tenko&hného monolitického Zelezobetonového klenbovéhotumasjednom
otvoru. Ri dokonalém zaloZeni mostu a optimalni volzakiveni klenby je nosna
Zelezobetonova konstrukce velntiznivé staticky namahana, tjrgvazre tlakem.

V obdobi zpracovavani projektové dokumentace i @ozd pribéhu realizace stavby
probihla fada konzultaci s ipdnimi mostnimi odborniky. Byly vypracovany expeértn

Mrivriw s

koncepce festavby tohoto mostu bylo estetické hledisko aibkedfinartni.

Predi®Zzna kalkulace stavebnich nakiadySe uvedeného navrhu a porovnani s dalSimi
variantami, pestavba na Zb. desku a rekonstrukce sanaci si&eajicostu ¥. provedeni
nasazené desky, rozhodla ve prm$p prestavby na obloukovou konstrukci. Kalkulace
stavebnich n&klad navrhované obloukové konstrukce,fi ppouZiti odpovidajicich
technologickych postupvystavby, byla Gspo#jsi o cca 15%.

Tento typ konstrukce minimalrzatzuje vzhled okoli, jelikoZ minimalizuje plochy &mich
pohledovych betah



Realizace vystavby

Provadni objektu bylo rozlenéno do ti etap:
l. etapa - provoz obou tra’ovych koleji

Stavebni prace byly provédy pod ochranou klenebipodniho mostu. V této etapoyly
realizovany pelozky siti a hlubinné zakladani mostwetne vybetonovani zakl. pra@hv
otvorech¢. 1 a 3 stavajiciho kamenného mostu.

Il. etapa - vyluka v koleji¢. 2 v délce 8 tydii

Bylo provedeno raZznuti mostu v podélné ose, zbourani stavajici tkokse klenby a obou
pilita pod koleji¢. 2 a zapazeni Zel. svrSku kol€jel. Na novych zakladech byla pomoci
konstrukce bedmi od firmy PERI vybetonovana nova nosna obloukiwdstrukce a idla,
provedena izolace a zasyp nosné konstrukddedlych kidel.

[l etapa - vyluka v koleji¢. 1 v délce 8 tydi

Ve treti etap byly prova@ny prace pod koleg. 1. Bylo ukorgeno bouranijvodni klenbové
konstrukce a pifii, vybetonovana druha polovina nosné obloukové kokse a kidel,
provedeni a napojeni izolace, zasyp nosné kongrakigidel. Vlevo byly osazeny sloupky
pro PHS a vpravo ocelové zabradli.

Vystavba mostu kladla vysoké naroky ngegnost tvaru konstrukce a pedpé skruze
bedréni a proto byla velmi natma. Elipticky tvar klenby kladl vysoké naroky neaateve
uspdédani skruze pro nosnou konstrukci a edneoretickych ofr a kidel. Po divejSich
zkuSenostech byla pouzita konstrukce od firmy PEkRIra spinila poZzadavky na unosnost i
tvar. Vzhledem k nakmosti tvaru byly také pouzityipklizkové Sablony v &fitku 1:1, které
pomohly [ sestavovani skruze zachytit co riefarji elipticky tvar konstrukce.

Skruz byla zhotovena vzdy pro polovinu mostu a gaudpakovag i pro druhou polovinu
mostu bez demontaze. Skruz byla sgnéta pesunuta vcelku pod druhou kolej. Jako bednici
prvky byly pouzity palubky $ky 50 mm.

Tvar kidel i nosné konstrukce vyZadovalkthdné zpracovani betonové &mn aby byla
zabezpé&ena homogennost Zelezobetonové konstrukciezelmhe konstatovat, Zze se nam to
poddilo. Jednotlivé etapy vystavby byly dok@ny v pozadovanych terminech a umoznily
vcasné zahajeni Zelezniho provozu na daném Useku stavby.

Zaveér

Skute&nost, Ze tato ojedéd mostni konstrukce byla realizovana na koridonouéseku Zel.
trati CD, je vysledkem vzajemné konstruktivni spolupracgech zdastrénych slozek:
investor - projektant - zhotovitel.
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Nova TNZ 73 6280
,Navrhovani a provadéni vodotésnych izolaci Zelezrinich
mostnich objekti*

Ing. Frantiska VLKOVA Ceské drahy

Nasleduijici text sighledem dokumefitpro vodo¥sné izolace Zelez&nich mostnich objekt
dopliuje prednasku z programu 5.amiku konference Zelez#ii mosty - sprava a vystavba.

CSN 73 6201 Projektovani mostnich objekit

Norma z roku 1995.Cl. 14.8 lIzolace. ,Nosné konstrukce mostnich olfjekmostni
konstrukce) s kolejovym loZzem (i konstrukce i®gypavkou) museji byt chrémy izolaci
proti vock. Casti spodni stavby mostnich objielkt mostni konstrukce se na styku se zeminou
(obsypem) opdtji izolaci proti vod a pop. ochranou izolace v zavislosti na jejich
konstruknimieSeni a podle mistnich podminek.”

MVL 808 Izolace proti vodé

Je &inny od roku 1988 a dodnes nebyl zruSen. Je vSgtapy dol sveho vzniku. Z
pohledu hmot a vyrolikv ném uvedenych se v séasnosti jevi jako zastaraly az nevhodny
(pouzivani pas z oxidovaného asfaltu, pasz mPVC Izofol, vloZkovych, kovovych,
silikatovych izolaci, asfaltovych n#fi a nastiki pro izolovani apod.). &teré obecné
zasady jsou vSak platné dodnes. Jednou ze zasaél,ddposud ale nenasla mezi projektanty
mostnich objeki plné uplaténi, je zpracovani samostatného projektu izolaéétnz
technické zpravy a podrobnosti, a to jiz od telitlejsivodniho projektu.

CSN 73 6280 Navrhovani a provahi vozovek na mostech pozemnich komunikaci
Norma vysla v roce 1995.cKoliv neplati pro mosty Zelezimi, byla vyuzivana zvla&tco se
tyka zkouSeni vyrobk v izolatnich systémech a pro posuzovani paraimetwlastnosti
vyrobki a @ kontrole izol&nich systém. Néktera jeji ustanoveni byla ifgvzata do
Technickych kvalitativnich podminek stav€bskych drah.

Technické a kvalitativni podminky stavebCeskych drah (TKP CD)

Tyto TKP CD byly schvaleny generalnirfeditelemCD v roce 1996. Nyni existuji v 1.
aktualizovaném z roku 1998fipravuje se 2. aktualizace. Jsou z&vazné pro zheleva
jejich vyuziti je zejména ip zpracovani podminek pro zadani projektové dokuaten
realizace stavebnich praci & posuzovani kvality $ piejimani provedenych praci. Jsou
zpracovany do jednotlivych kapitol podle druhinnosti.

Kapitola 22 ,l1zolace proti vodé*

Kapitola 22 TKP CD stanovuje které zékladni poZadavky na materidly a vyrobky v
hydroizol&nim systému, na technologii (dava povinnost zhéébirn vodogsnych izolaci
zpracovat technologicky fedpis a stanovuje jeho ramcovy obsah). Dale jsopsdooy
zkousky ptikazni, kontrolni a fjimky. Kapitola 22 utuje minimalni zarténi dobu pro
systémy vodaisnych izolaci - 7 rak (Pozn.: Od roku 1998 zfna dand internim op&nim
vrchnihoteditele DDC¢. 65, ¢. 1227/99 - K\MR DDC). V TKP bylo ukeno, Ze izoléni
systém musi byt schvalen asten CD.




Pro postupy o¥fovani platila interni pravidla’D, ktera se¢asem vyvijela. K systéim
hydroizolaci, které byly ze strar§D akceptovany, vydaval odbor 13ed 1. leznem 1997
doklad 0 doporuéeni systému &)", v piipadé tzv. specidlnich hydroizolaci pak doklzw
souhlasu s pouzivanim systémuij.

Viz néasledujici tabulka

Pfehled systém @ vodot &snych izolaci pro mostni objekty ~ Ceskych drah

Stav k XII. 1999

Podkladni Pouzivan
Nazev systému konstrukce od Typ vodot ésné vrstvy

1 |TESTUDO SP 20 tl.4 mm +5 mm beton, ocel X/1996 asf.pasy plnoplo$né spojené
2 |[NOVA P SNCF tl.4 mm + 4 mm beton, ocel X/1996 asf.pasy plnoplo$né spojené
3 |TESTUDO SP 20 tl. 5 mm na pecetici vrstvu beton, ocel X/1996 asf.pas plnoplosné spojeny
4 |NOVA P SNCF tl.4 mm na pecetici vrstvu beton, ocel X/1996 asf.pas plnoplosné spojeny
5 [TESTUDO SP 20 tl.2x 4 mm nebo 2x 5 mm beton, pfesypavka V/1998 asf.pasy volné poloZené
6 [NOVA P SNCF tl. 2x 4 mm beton, pfesypavka V/1998 asf.pasy volné poloZené

QUIBIK TK t1.20 mm beton V/1996 epoxydehet

QUIBIK TK t1.20 mm beton, ocel X/1998 epoxydehet
9 |ELIMINATOR HM/HG tl. 3 mm ve 2 vrstvach | beton, ocel VIII/1997 | metylmetakrylat
10 | PARALON PONTS NT tl. 4 mm - 6 mm 2x beton 111/1996 asf.pasy plnoplo3né spojené
11 [PARALON PONTS NT tl. 5 mm - 6 mm na pec.v. | beton 111/1996 asf.pas pinoplo3né spojeny
12 | PARALON PONTS NT tl. 4 mm - 6 mm 2x ocel 111/1996 asf.pasy plnoplo$né spojené
13 |PARALON PONTS NT tl. 2x 4 mm - 6 mm beton V/1997 asf.pasy volné polozené
14 |PARALON PONTS NT tl. 2x 4 mm - 6 mm presypavka V/1997 asf.pasy volné polozené
15 | SERVI-DEK/SERVI-PAK /v komb.s BITUTHENE/ | beton, ocel X/1996 polymerbitumen
16 | BRABANT tl. 4 mm s integr.geotextilii 700 g/m2 |ocel, beton VIII/1996 | asf.pas pinoploné.spojeny

17 | BRABANT tl. 4 mm s integr.geotextilii 700 g/m2 | pfesypavka, beton |  VIII/1996 | asf.pas volné polozeny

asf.pas volné polozeny i

18 | TERANAP 431 TP tl. 4 mm presypavka, beton X11/1996 o
plnoplosné spojeny

V ovéfovacim stadiu jsou v sou€asnosti systémy:

1 CONIPUR 255 ocel, beton stitkany PUR v tl. 5 mm/3
mm
2 BITUMELIT PR51l.5mm beton asf.pas plnoplosné spojeny
ALKORPLAN beton félie mPVC
4 | SARNAFIL beton folie mPVC




Podle ustanoveni dokumentBystém p&e o jakost v oboru_staveb Zelezémiho
spodku“(schvélen generalnimteditelemCD &. 60 444/96 - DDC dne 14.2.1997 s
u¢innosti od 1.3.1997byly vyrobky pro vodatsné izolace weny jako vyrobky stanovené, u
nichz je nutné kroghsplréni poZzadaviK vyplyvajicich ze zakain(zakon¢.22/1997 Sb. a
nafizeni vladye.178/1997 Sh., ve Zni novely¢. 81/1999 Sh.) nutné navic&eni dalSich
pozadavk CD. Ve smyslu Systému pé o jakost je ufeno pro stanovené vyrobky vydavat
obecné technické podminky (OTP).

Obecné technické podminkyCeskych drah, s.0. pro systémy vod&nych izolaci na
mostnich objektech

Tento dokument se zabyva postupengrovani systémn vodotsnych izolaci tak, jak je
provadn odbornym od&enimfeditelstvi DDC - vSe, co se&je od doby, kdy éktera z firem
obchodnich a realizaich nabidneCeskym draham sy systém vodatsné izolace. To ve
zkratce pedstavuje pro vSechny vyrobky dolozit doklady vyglijci ze Zakona.22/1997
Sb. a N&izeni vlady¢.178/1997 Sb. a z pozadadvkD, zpracovani technickych podminek
dodacich TPD (= technologickyemlpis) atp. Z&rem pakCD vyda

a) rozhodnuti o shagsystému vodeésné izolace s podminkaiiD
ve formt OSVEDCENI o shod s podminkamiCD s pilozenym protokolem
zhodnocujicim vysledky @vovani. Toto os¥déeni je dokladem pro firmu, Ze se smi
uchazet o dodavky pi©eské drahy;

nebo vyda

b) rozhodnuti o zamitnuti hydroiz@laiho systému s uvedeninivbdu zamitnuti.

Dokument je ve schvalovacitizeni.

TNZ 73 6280 _Navrhovani a provadni vodotésnych izolaci Zelezréinich mostnich
objekta”

V letech 1997 - 99 byteSen Gkol technického rozvoje, jehoz vystupem j& T8 6280 s
nazvem ,Navrhovani a prové&d vodotsnych izolaci Zeleztwich mostnich objekt.
Existuje konéné zréni do schvalovacihtizeni.

Posled® zminsné dva dokumenty, OT€D i TNZ 73 6280, budou spales k dispozici v 1.

¢tvrtleti roku 2000. Firmy, kterym byl vydan doklaol doporweni systémui)* nebo doklad

0 souhlasu s pouzZivanim systéijupudou vyzvany, aby dolozilyékteré dalSi poZzadavky
CD souvisejici s existenci TNZ, vypracovaly nové TRDnasled& jim bude vydano

Oswdéeni ve smyslu OTED.




Trendy a zkuSenosti s wtsnénim zeleznénich mosti z oceli a
betonu a primym zpevrgnim kolejisté
Bernd Reiner, Sika Chemie, Stuttgart

1. Utésnéni/antikorozni ochrana Zlabovych mosi

V minulosti spgivala metoda&sreni (a tim zamezeni koroze) v nytovanychiri&vych
korytech v provaghi hutnych, bitumindznich vrstev¢tginou horkym dehtem. Hutné vrstvy
umoziuji dobré uksreni svafi a hlav nyl. Dehet je znam svoji extrémni odolnostéiwodé

a ma proto velmi dobré antikorozni vlastnosti. Negou bylo slozité zpracovani za horka a
skute&nost, Ze bituminézni povlaky byly termoplastické: yysokych teplotach gkly a pri
bodovém zatizeni @kem) dochazelo k jejich v§greni, takze astavala minimalni tlou%ka
vrstvy. Ri nizkych teplotach byly tradni bitumindzni povlaky tvrdé a lamaveé, takZze byly
velmi citlivé na naraz a také na dynamickyiod toho divodu bylo @Zné chranit takova
termoplasticka wsneni pomoci tzv. ,ochranného betonu” o tléoé vrstvy cca 6 cm.

Némecké spolkové drahy (Deutsche Bundesbahn) hleriBtkem roku 1965 alternativni
feSeni tohoto klasického ,starodavného” systébealgvsim ze dvoudstodi:

- uvedeny systém byl komplikovany ai¢devsSim vzhledem k ochrannému betonu)
casow velmi nar@ny.

-z ekologickych dvodi a pedevSim vzhledem ke karcinogennimtinku nebylo
mozné nadale horky dehet pouZivat.

Norma Spolkovych drah TL 918 300 byla potom déphn,Listem 84", ktery pro ocelové
mostni zZlaby (novostavby a renovac&dem stanovil nasledujici konstrukci systému:

Na spodku (po piskovani ve stugistoty Sa 2 1/2)

- zakladni tixotropni epoxidovy n#tbez obsahu rozpouwsia, materialcislo 684.24
(Icosit 277)

- mezivrstva - epoxidové lepidlo bez obsahu rozpaldi materiakislo 684.25 (Icosit
255)

- svrchni natr (nanaseny za mokra, do mokré mezivrstvy) vrstpaxeové hrubé
malty v tlou$’ce 5 mm, materidlislo 684.27 (hruba malta Icosit 255)

Na stnach (po piskovani na Sa 2 1/2)

- zakladni tixotropni epoxidovy n#tbez obsahu rozpousiia, materialcislo 684.24
(stejre jako na spodku)

- mezivrstva - tixotropni jemna epoxidova malta, matecislo 684.26 (lcosit 277
Feinmdrtel) v tlougce vrstvy cca 2 mm.

- svrchni n&lr naprosto stejny jako n#tmezivrstvy.



U nytovanych mostnich Zlabse provadi vzdy 3 vrstva konstrukce, urevanych mostnich
Zlahi byla gipus€na i 2 vrstva konstrukce o celkové tléos vrstvy nejméan3 mm.

Uvedena metoda se uéieckych spolkovych drah i uékolika jinych zapadoevropskych
Sprav Zeleznic ddb oswdcila pies vice nez 25 let.

Technicka zfisobilost konstrukce byla dobra, neuspokojivé viglo marané zpracovani
(ruéni Spachtlovani), zvlaSna svislych plochéach.

V roce 1992 byla pro toto pouZiti Fgalstavena kombinace epoxi-polyuretanu bez
rozpoustdla, ktera ve dvouvrstvém provedeniigplala pozadavky nejen na vodorovné, ale i
na svislé plochy. Velkouipdnosti byla row¥ moznost jeji aplikace iskanim, zvlast na
svislych plochach a na nytovanych konstrukcich.uSgpravou o zkouSkacti1460 ze dne
16.12.1992 potvrdila Technicka univerzita Mnichos{av profesora Eisenmanna) jiz
existujici odzkouseni na Spolkovych drahaghzgouskach na Unavu za kmitavého &tap
ohybu, a Nmecké spolkoveé drahy povolily Icosit Elastomaticj@ko doplrek k ,Listu 87*.

Systém, nanaseny na nytované konstrukce pomodikuase uspsSné odzkousel v roce 1994
(Zpravac. 1548). Skladba systému je nasledujici:

- zakladni natr thixotropni epoxidovou pryskigi bez rozpoustla, materiak. 684.24
o tlou&’ce vrstvy cca 30Qm, posypany femennym piskem 0,4 — 0,7 mm

- svrchni natr epoxi-polyuretanovou kombinaci bez rozpédE Icosit Elastomastic
TF, o sile vrstvy na spodku 5mm, n&astch 3 mm.

Tato metoda se velmi did osed¢ila na Zelezrinich mostech v Dansku, ¢khecku, ve
Svycarsku a Rakousku a v sasnosti pedstavuje technicky vrchol.

2. Utésnéni betonovych mostnich Zlak

VySe popsany 2 vrstvy systém se tiobswdcil také pro ugsreni betonovych mostnich zlab
a je schvalen Centralnintadem Spolkovych drah v Mnichév

3. Piimé upevreéni kolejnic na ocelovych a betonovych mostech
3.1  Flexibilni upevnéni na mostni desce
3.1.1 Upevréni v opérném bodé

Pokud nejsou Zelezmi mosty postaveny Zlabovym, ale rovinnynmiggbem stavby, pak zde
jde hlavré o divody Uspory naklail (podstat nizSi vaha), nebo rozhodujici nutnost Uspory
stavebni vySky (nejméro 0,5 m).

Primé upeveini kolejnic by n¢lo sphovat nasledujici hlavni poZadavky:

- kompenzace tolerance: technicky neni mozné z awmdo betonu provést mostni
desku s takovouipsnosti, kterou pro kolejivyZaduje Zelezini inzenyr.



- flexibilita: k zachovani jizdniho komfortu a ke 3aemni hluku a vibraci, jakoz i
mechanickych a dynamickych dovolenych namahanmég byt dosahovano zhruba
stejné odpruzeni, jako wgtového loze.

- elektricka izolace (u betonovych most elektrickych trati): elektrické bludné proudy
mohou negativé ovliviiovat signalni techniku a vést k rigemnym projewm koroze
- také na betonovém armovani a napinadlighcich.

- jako je tomu u drahy vzdy: je nutno z&tumaximalni bezp&nost!

U Némeckych spolkovych drah je zpravidla uzitiinpé upevini, Sefici misto, konstrukce
.loarg 336" (naslednik loarg 314). Koleje jsoti p¢m upevriny na ocelovou Zzebrovou desku
(Rph 50) ocelovymi upinacimi sponkami (Skl 12). #sl& deska je upew¥na 4 kotevnimi
Srouby. Jako kompenzace tolerance je pouzito fleximezi-vrstvy a pro elektrickou izolaci
je po srovnani kolejovéhcgilesa v tekutém stavu nalita nebo injektovana peifamova
kombinace Icosit KC 330. Jedna se zde o flexibilni lepidlo, které ipatlo skupiny
viskoelastickych urlych hmot a je do jisté miry stidelné, coz je zcelatdezité, aby bylo
dodrzeno, fi nevyhodném tvarovém faktoru (2 ro&m — dosedaci plochy — velké, jeden
rozmegr — vysSka — maly), rozumné odpruzeni cca 1 — 2 mm.

Tento principialni stavebni postup byl poprvé poyuaw pred 30 lety. Regutmi vykres
Némeckych spolkovych drah ,loarg 314“ pochazi tepzveoku 1989, &oliv prva pisemna
spolkovych drah pochazi z roku 1980kaliv jiz od roku 1972 byly projekty ve Svycarsku
provadny piimym upevinim s uzitim materialu Icosit KC 330 (fr&t. Gotthard). Systém
je schvélen také finskymi, britskymi, polskymi &oaskymi drahami.

3.1.2 Zalité ,plovouci® koleje

Tato stavebni konstrukce, ktera je v dilnach a geownavacich kolejiStnich draznich
pirechodech naprostasina, byla na mosty pouzivana jen zcela vyfinde na giklad mgl-li

byt most pouZivan pouze wipadct naléhavé pdeby, nebo pro vozidla na vzduchovém
polst&i, nebo kdyz byly kladeny zvl&3/ysoké pozadavky na sniZzeni hluku. U tohoto druhu
konstrukce je uS&no betonové koryto (u ocelovych mostava&ovany ocelovy Zlab), ve
kterém pak jsou kolejnice zality do flexibilni paketanové hmoty — bez jiného
mechanického upe¥ni. U Némeckych spolkovych drah neznam zadné takové posfotizi

ale v Holandsku, v Belgii a ve Sp#sku.

3.2 Flexibilni upevnéni prazci na ocelovych nosnicich

Staré Zelezkni mosty jsou filezitostré provedeny tak, Zzetrdwné prazce lezifmo na
ocelovych podélnych nosnicich s prefabrikovanymimguymi deskami, které two
mezivrstvu. Sotasné pozadavky nagsnost kolejové geometrie a stejrion® odpruzeni jiz
piirozere nemohou takovému systému odpovidat. Nepravidel@ogtvojeni na ocelovych
nosnicich, jakoz i nytech vedouti ppouziti prefabrikovanych flexibilnich mezivrstev
vynucerg k velmi proménlivym zatZzovanim az k bodovému zabvani. Také v tomto
piipack prindSi_po srovnéni kolejnicovéhddsa podliti flexibilni polyuretanovou kombinaci




rozhodujici pednosti. Timto zfisobem byly jiz v Anglii a Finsku Ugpné sanovany staré
mosty a byly tak uzjsobeny vySSim rychlostem.

Flexibilni polyuretanové kombinace pro stavbu kiStejze ziskat v i#iznych tvrdostech, aby
mohly byt optimalg prizpisobeny pozadavikn zakaznil Zeleznice.



Prestavba ocelového mostu v Rajhrag

(modernizace koridoru Brno - Vranovice)
Ing. Daniel Filip, SUDOP PRAHA a.s.

Uvod

V zéri 1998 az v srpnu 1999 prdila prestavba ocelového mostu v Rajhtadestavba
ocelového mostu v Rajhradpres silnici 111/41167 Rajhrad — Rajhradice je &asti
koridorové stavbyCD DDC, Modernizace ttmvého Gseku Brno — Vranovice. Investorem
stavby jsouCeské drahy, divize dopravni cesty, stavebni spfaenouc. Projekt stavby
vypracovala firma SUDOP PRAHA a.s. v unoru 1996otdkitelem mostniho objektu je
firma Dopravni stavby Holding Olomouc, zavod 07 MdB8rno.

Historie mostu a postup projektovych praci

Na mist stal pivodns pod sodasnou kolejic. 1 klenbovy most z dob Ing. Pernera z roku
1845. Klenby pevadily Zeleznéni tra’ pies nélké udoli v obci Rajhrad. V roce 1907 byl&tp
kleneb v mist sowasné silnice vybourano a klenby byly nahrazeny aag@h mostem.
Ocelovy most byl o dvou polich spojity nosnik sp&im dvakrat 11,40 m. Nosna
konstrukce byla plnostna nytovana s prvkovou mostovkou. Vroce 1937 gse p
zdvoukolejreni Zeleznini trati postavil stejny most v kolefi. 2 a sodasreé byly zasypany
klenby pod kolejic. 1. K poslednim opravdm mostu doslo v roce 19&dlgji ¢. 1 a v roce
1974 v kolejic. 2.

Jest pred zahajenim modernizace Zelémiino koridoru vyvstala nutnost rekonstrukce
ocelového mostu. V roce 1993 vypracoval SUDOP Bpmnojekt nahrazeni Zelezmiho
mostu s prvkovou mostovkou novym ocelovym mosteprabéznym kolejovym lozem.

V rdmci modernizace vSak doSlo ke & Zeleznéni stanice Rajhrad na zastavku a tim i ke
zmené osové vzdalenosti koleji ze 4,75 m na 4,10 m. Bkige€nost si vynutila zpracovat
v rdmci modernizace novy, nyni jiz definitivni pe&} prestavby ocelového mostu.

Pfi modernizaci byly v souvislosti ggstavbou Zelezémiho mostu sanovany (vypiny
betonem) navazujici klenby a byla zahloubena sinod Zelezgnim mostem. Sanace
kleneb a zahloubeni komunikace nebyiggnetem projektu Zeleztiniho mostu.

Zakladni udaje o novém mos¥

Novy most je ocelovy s kolejovym loZzem s horni mekbu s plnostnymi hlavnimi
nosniky o rozgti 25,0 m, prosty nosnik. Spodni stavba je morddti betonova. Kdla u
koleje¢. 2 jsou ponechana stavajici. Aby sédla nemusela zvySovat, jsou podél kol&j@
navrzeny pechodové zidky. V koleg. 1 p‘echazi most Zelezobetonovou deskou na sanované
klenby. Beclavska ogra je zaloZena plognbrnénska na mikropilotadch. Most jesleény, pod
kaZzdou koleji jedna konstrukce, jak je na mostébhobvyklé.

Prostoroveé uspd@adani na mosé

Koleje na most jsou v oblouku o pologru 10000 m v kolejg. 1 a 10004,1 m v koleji. 2
bez revySeni. Osova vzdalenost koleji je 4,10 m. Nieeled most stoupa 0,49 promile
smérem na Beclav. Na mostje uplatén MPP 3,0 dleCSN 73 6201. Maximalni tfava
rychlost na mostje 160 km(h-1. Most je navrzen na zatizeé8D T aCSD SZS.



Prekonavana prekazka

Most prekonéva silnici 111/41167 Rajhrad — Rajhradice wioRajhrad. Po obou stranach
silnice probiha chodnik pra$i.

Nosna konstrukce

Protoze bylo pdtba stléit stavebni vysku, je pouzita nosna konstrukce mels horni
mostovkou seityfmi plnoseénnymi hlavnimi nosniky o rozpi 25,0 m. Osova vzdalenost
nosniki je 1,0 m. Hlavni nosniky jsou propojenépiky po 2,5 m, v migtpii¢cniku je séna
hlavniho nosniku vyztuZenatipnou vyztuhou. Mostovkovy plech neni vzhledem ke své

tlou&’ce 25 mm a malé osoveé vzdalenosti hlavnich ndsniktuZzen podélnymi vyztuhami.

Vzhledem k navrhované rychlosti 160 km(h-1 vznésitupceC’D bdhem projektovych praci
poZzadavek na zachovani komfortu jizdni drahy natén@nes je tato zalezitos€ina a je
normow zakotvena. V roce 1996 vSak zadna naSe platnaan&ritéria nestanovovala a po
dohod se zadavatelem jsme pouziliedpis #meckych drah DS 804. Vysledkem bylo
omezeni rozdilu mhybi kolejnic jedné koleje vifitném fezu od svislého pohyblivého
nahodilého zatizeni na maximél@d,5 mm. Konstrukce se spoligpbicim bokem Zlabu
kolejového lozZze je vyraznnesoundrna a neumaibvala splgni vySe uvedené podminky.
Proto bylo nutno bok Zlabu kolejového loZze vietindch perusit a zabranit jeho
spolupmisobeni. Bvodre byla navrzena Uprava dle vzorovych disitmeckych drah. Tato
Uprava byla vSak dle pozadavku zadavatele @i kaméné izolatniho systému ve vyrobni
dokumentaci zrména na prosté feruseni boku Zlabu ggkrytim plechem fipojenym
Sroubo¥ k boku zlabu.

Po obou stranach mostu je uniiigt protihlukova ha. Sloupky a nosniky protihlukovesy
jsou z profilu HEA a jsou jivaieny na stynikovy plech na koncichig@niki. Mezi sloupky
protihlukové stny je pivaren pohledovy plech, ktery je optickym pokoaédnim protihlukové
stény a vytvdi plynulou pohledovou linku.

Izolace na mostbyla pivodng naloZena polyuretanova o tla'aé 10 mm. R realizaci byla
z podrétu zadavatele zéména na izolaci z asfaltovych natavovacichip@s dvou vrstvach
s celkovou tlougkou 20 mm. Ve vyrobni dokumentaci byla ocelova karge gislusre
upravena.

Mostovka je v picném stechovitém sklonu bez podélného sklonu a je odsoan
odvodiovaii v ose nosné konstrukce. Voda je svedena Zlabypmay a do kanalizace.
Podélna spara mezi nosnymi konstrukcemirfgkpyta nerezovym plechem a voda je svedena
Zlaby na opry a do kanalizace.

Prechody z nosné konstrukce na&pjsou gsreny dilatatnim zagrem 3W 80. Gumoveéasti
mostniho za¥u jsou chradény krycim plechem.

Loziska byla gvodre navrZzena lita typu ILP.5 a L.V.5. V realkrd dokumentaci byla
zmeénéna na svivana.

Po most probihaji kabelové Zlaby umésié ve vyezech konzol fi¢cnika pod podlahovymi
plechy.

Povrchova ochrana nosnych konstrukci je v oboujicbiedliSna. Nosna konstrukce v koleji
¢.1 je metalizovana a poté jeSbochragna natrovym systémem Hempel. Na nosné
konstrukci v koleji¢. 2 byly @i tryskani objeveny prohluinve spodnich plochach dolnich



pasnic hlavnich nosnikhloubky do 0,8 mm. Pra¥dodobr se jednalo o zavalcované okuje,
které i tryskani vypadaly. Dle konzultanta specialistyla@atele nerla materidlova vada
vliv na vlastnosti konstrukce. Vedla vSak k pouitiliSsné povrchové ochrany. Na nosnou
konstrukci v koleji¢. 2 byl pouzit pouze n&tovy systém Hempel, avSak ve stejné ttoas
jako metalizace a n&atna konstrukci v kolejé. 1.

Spodni stavba a zaloZeni

Spodni stavba mostu sestava z masivnidan, gechodovych ofrnych zidek u kolej&. 2,
desek kolejového loZe na stavajicich klenbach gjkal 1, oplasini boku kleneb pod deskou
kolejového loZze a stavajicich Sikmycliidel u koleje¢. 2. V koleji ¢. 1 spodni stavba
navazuje na stavajici sanované klenby. Meclavské stranjsou sodasti ogry zarodky
rovnokeznych Kidel, které slouzi k navazani@p na klenby a k pazeni vykopu v koléji2.

V koleji ¢. 2 jsou zarodky rovnatinych Kidel na obou ofrach a navazuji na stavajid¢idda.

ZaloZzeni opr bylo navrzeno jako plosné. Vzhledem k nejednoémosati sestavenych
geologickych profih a k prolindni vrstev jil, jilovitych hlin, pisk a S&rkopiski bylo

Vv projektu navrzeno vylepSeni paraniereminy pod zakladem tryskovou injektazfizéni
napg. Strkového polstée nebylo mozné vzhledem k podhrabéni soused#iyofRrozsah
vylepSeni zeminy i byt stanoven po otégni zakladoveé spary za&asti geologa. Na mist
bylo zjiS&€no, Ze zakladova spara potkbtlavskou ofrou se nachazi v inosné vispiski a
vylepSeni paramairzakladové pdy neni nutné. Zakladovouigu pod brinskou ogrou
v3ak tvdi neunosné jily a jilovité hliny o zj&ié mocnosti minimékh 3,0 m. Vzhledem
k prostorovym podminkam ve stavebni {ra vzhledem Kasovému omezeni danému
probihajici vylukou jsme se rozhodli pro zaloZzemighské ogry na mikropilotach.

Montaz

Stavba mostu probihala za provozu s postupnymceyknim vzdy jedné koleje. Nejprve se
do kolejec. 2 vlozila za opry komorova mostni provizoria, pod jejichZz ochrarmmobihaly
vykopy Vv koleji ¢. 1. Silngnim jgdbem se odstranila nosna konstrukce v kalejil. U
bieclavské ogry se Zidila mikropilotova pazici gha chranici plehlou obytnou budovu.
Vybourala sec¢ast pilte a ogry pod koleji ¢. 1. Pod prazskou &ému se vyvrtaly a
zainjektovaly mikropiloty. Vybudovaly se &y, prechodové desky na klenbach a opdst
kleneb.

V projektu byla navrzena doprava nosné konstrukcédptech do Zst. Rajhrad. Zdelmbyt
konstrukce smontovana. Na mistélanbyt dopravena a osazena Zeléaim jeabem GEK
80. Zhotovitel zvolil jiny postup. Konstrukce bylaa misto dopravena na siinim
podvalniku ve dvou dilech. Kazdy dil ¥y dva hlavni nosniky s mostovkou &igniky
v celé délce fes 25 m. Na misto byly dily osazeny silim jegdbem LIEBHERR 300 do
polohy nad loziska. Oba dily byly demy, vevaly se @i¢niky mezi vnitni nosniky a
privaiily se chodnikové konzoly. Osadila se lozZiska askarkce byla spudha do definitivni
polohy. Po doko¥eni praci byl most v kolefi. 1 po zatZovaci zkouSce uveden do provozu.

Vystavba mostu v koleg. 2 prokkhla obdobnym zjisobem. Ponechala se stavajici svahova
kiidla a za oframi se vybudovaly f@chodové zidky. MontadZz ocelové konstrukce byla
v projektu navrzena obdobiako ve vedlejSi koleji a osazeni dvojici kolejokyjerabi EDK

750 z vedlejSi koleje. Zhotovitel &pzvolil obdobny postup jako v sousedni koleji.



Na zaw¥r byly vSechny viditelné plochy spodni stavby @pay ochrannym nétem, ktery
ucklal z rozsahlych betonovych ploch @pa kidel v intravilAnu jednozriaé prijatelnou
zélezitost.

Zaveér

Nezbyva nez konstatovat, Ze zaspini vSech zdastrénych se zrodil dalSigkny ocelovy
most na traticleskych drah.

Novy most v z& 1999 (neni zahloubena komunikace)



Rekonstrukce zelezniniho mostu v km 15,204 trati Martinice v
KrkonoSich - Rokytnice nad Jizerou

Ing. Martin Havelka, Chladek a T, divize Pardubice a.s.
Ing. Frantiek Safranek,D s.o., Stavebni sprava Praha
Ing. Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

Jednokolejna ttavede v daném mistidolimteky Jizery, kterou #zuje prihradovou mostni
konstrukci, za niz pakigkratuje rekonstruovanym mostnim objektem silnidi. l1£14. Dale
pokraiuje v z&ezu a v pravostranném oblouku, Gtové kiiZuje silnici 111/0146 a za
piejezdem levostrannym obloukem Usti do tunelu.

Vzhledem ke stavelintechnickému stavu silnicefipravovalo Reditelstvi silnic a dalnic
Praha, oblast Pardubice k realizaci v roce 1999rg@p silnice /14 Jablonec n. Jiz. -
Ponikla“ v jejimz Useku se most nachazi. &sm® usilovalo o pestavbu pedmétného
mostu, ktery prostor@vnevyhovoval novym paraméin silnice. Po fedchozich jednanich
mezi RSD aCD bylo na Grovni Ministerstva dopravy a sipoj prosinci 1998 dohodnuto
Zeleznéni most v km 15,204 ipsta¥t tak, aby vyho¥l pozadovanym prostorovym
parametiim silnice 1/14 a bylo dosazeno min. édg vySky 4,2 + 0,15 tj. 4,35 m nad
niveletou rekonstruované silnice a min. kolmé&tlgvSiky 10,5 m vyhovuijici silnici kategorie
S 7,5 a vyhledoy'S 9,5. PoZadované&ié vySky bude dosazeno rozhodujicirou snizenim
nivelety silnice v rdmci sowiné rekonstrukce silnice.

Pavodni most mil ocelovou nytovanou plnastnou konstrukci o 1 poli, se zap&sbu
prvkovou mostovkou. Délka mostu byla 16,10 rferposéni 9,10 m, stavebni vySka 0,8 m,
Sikmost 450. Most jvodre klenbovy byl pestaén kolem r. 1965. Gy mély diiky z
prostého betonu oblozené kamennym zdivem. Ulozaéypa kidla byla Zelezobetonova.
Obe opery byly zalozeny plosh

Priprava pestavby mostu probihalatasow napjatych terminech za Uzké swunosti spravce
mostu Spravy mosta tunelt SDC Hradec Kralové a Stavebni spravy Praha, kferg@covaly

a projednaly v prbéhu ledna a Unora 199%ipravnou dokumentaci, ktera byla dokena
koncem unora 1999. Na podktadchvalené fipravné dokumentace vypracovala proj. firma
TOP CON servis s.r.o. Praha projekt stavby v feagao stavebni povoleni a zadani stavby.
Projekt stavby byl projednan a schvalen v poldvioku 1999.

Novy most - ocelova svavana plnosinna nosna konstrukce, s dolni prvkovou mostovkou.
Vzhledem k Sikmosti mostu jsou hlavni nosniki¢ivsok® posunuty v podélném simu o 1
pole mostovky tj. 2,05 m. Ro&p hlavnich nosnik ¢ini 20,50 m, vzdalenost mezi osami
koncovych picnika 22,55 m. Délka fgmoséni 19,40 m, stavebni vySka 0,601 m, kolmé&
swtlost 10,50 m, ¥ka mostu 6,10, osovéa vzdalenost noérik? m. Sikmost #Zeni os obou
komunikaci byla prodlouZzenim konstrukce a émou polohy koleje probihajici zde v
piechodnici upravena na 43,80.

Hlavni nosniky pifezu sv#ovaného symetrického | jsou navrzeny z oceli SZ38Bna
nosniku tlougky 14 mm ma konstantni vySku 1980 mm. Pasniceust#ou odstupovanou
po délce nosniku od 25 do 35 mm majtk&i 400 mm. Hlavni nosniky jsou vedeny



rovnokEzreé v osové vzdalenosti 5700 mmiidhé vyztuhy siny jsou v pravidelném modulu
2050 mm — v mistechripoju pricnika.

Pricniky jsou z véalcovaného profilu HE 500B z oceli5S3 jsou na obou koncich prézn
vetknuty do hlavnich nosnik Montazni styky, umishé uprosted roz@gti pricnika zaji¥uji
tieci spoje s VP Srouby.

Podélniky maji tvar swvavaného symetrického jogezu | vySky 240 mm z oceli S355. Na
nich jsou centricky, progdnictvim uloznych list, ffjpevnény mostnice.

Vodorovné pihradové ztuzeni z Uhelrike ke konstrukci ppojeno v mistech stykhlavnich
nosniki s @i¢niky a v polovinach rozfti podélnik.

Protikorozni ochrana OK je provedettgivrstvym né¢rovym systémem na bézi epokid
polyuretari (Derisol) firmy Dr. Demuth. Nosna konstrukce jeozgna prosednictvim 6
elastomerovych vyztuZzenych lozZisek (RW engineerikgfvenych do uUloZznych blak Na
hlavni nosniky, které na meéskzarover zastupuji zabradli, navazuje naégrh zabradli
ocelové svéované. Ocelova podlaha mostu je z plechu s ovalnystupky tl. 6 mm.
Hmotnost ocelové konstrukce mostu je 43 747 kghp imostovka (ficniky a podélniky) 22
515 kg. Hmotnost ocelovych podlah, zabradli a asthtdophujicich¢asti je cca 11 000 kg.
Opery jsou monolitické Zelezobetonové a sestavaji @dadovych pag drika a Uloznych
prahi. Rokytnicka opra je zaloZzena plogma skalnim podkladu, martinicka pak hlukinra
mikropilotach openych o skalni podlozi.iEorysné usp@dani je nepravidelné a respektuje
Sikmé Kizeni tratiCD s premos’ovanou komunikaci. Z&mé zidky jsou zalomené a ofsty
vybranim pro ulozeni pozednic. Ulozné prahy magkeymin. 0,60 m a jejich povrch méa
piicny sklon 2% swrem Kk lici ogry. Z pohledovych @ivodi (poZzadavek KRNAPu) byly
diiky opér a ¢asti Kidel opateny na viditelnych plochach Zulovym obkladem tl18m,
kotvenym k betonovémuiiku opsr. Kiidla ogr jsou rovnobzna,casténe vyvésSena ve tvaru
lichob¢Zniku. Sodasti ogry O1 je ogrna zidka vysky 1,2 m a délky 9,0m, rovabba s
osou komunikace. Svahové kuzele po obou stranaéty ggou ve sklonu 1:1 odlazdy
lomovym kamenem. Svah vlevo trati ve&mstanéeni u ogry 2 byl opaten ogrnou zdi z
dratokamennych kds(gabioni).

Vzhledem k vysSi néklad stavby byl vybran zhotovitel formou vyzvy vice edjaim.
Vitézem se stala spaleost Chladek a Tigta, divize Pardubice a.s., ktera se stala hlavnim
zhotovitelem. Pat¢ a oporou dodavatelského systému se staly &podéi TOP CON servis
s.r.o. Praha, ktera zpracovavala re&lidaa vyrobni dokumentaci a spét®st NOPO s.r.o.
Slatinany, jeZ zajigovala vyrobu a montaz ocelove konstrukce.

Spole&nost Chladek a Tigta, divize Pardubice a.s. zpracovala harmonograestavby
mostu v 55-ti denni vyluce. 8em této vyluky bylo nutné demontovat starou ocslov
konstrukci, zbourat staré &y do Urovré spodni stavby nové komunikace, hlukirralozit
na 22-ti mikropilotach a kompletnpostavit martinickou afu. Déle vysekat ve skéle a
ploSre zalozit rokytnickou ofru wetré jejiho kompletniho postaveni. Péepném zagieni
smontovat na migtsamém novou ocelovou konstrukce, kterdizodu sloZitosti pepravy
byla rozatlena na 4 montazni dily. Montazni dilce byly navistaosazeny na pomocné
podpéry PIZMO v mistech sty hlavnich nosnilk Montazni styk hlavnich nosrikbyl
svaovany, gicniky a ztuzeni byly stykovany Sroubovanymedimi spoji. Po dokafeni
montaze ocelové konstrukce a dokemi natrového systému nasledovala montaz
Zeleznéniho svrsku. Bhem tchto praci bylo nutné zachovat autobusovou dopnaovd



mostem, coz velmi #kovalo nasazeniésiho mnozstvi techniky pro urychleni praci. Po
skorteni vyluky zbylo pouze provést dokauici prace a terénni Upravyetns gabioni.
Zawerem mého fispivku bych rad pogkoval vS8em ziastrenym na této stavbza gikladnou
spolupraci a za zajem postavit krasny most v kn2Qasb,trati Martinice v KrkonoSich —

Rokytnice nad Jizerou.
Ing. Martin Havelka



Provozni zatizeni mosi

Ing. Miroslav Terel Ceské drahy s.o., Divize dopravni cesty 0.z., odbavebni

Uvod: Z&kladnim poslanim jedné z organiaich sodasti Ceskych drah s.o. - Divize
dopravni cesty o.z. (dale jen DDC) — je z&i&ni provozuschopnosti drahgeské
drahy s.o. fitom v Ceské republice provozuji jak drahy celostatni, va§inu drah
regionalnich a vyjiméne i vlecky, nebo drahy specialni. Povinnosti DDC je zdjisti
takovy technicky stav drahy a jeji dopravni cektery zardi jeji bezpéné a plynulé
provozovani.Ceské drahy s.o.ip provozovani drahy vsak kramzabezpéeni a
obsluhy dradhy a jeji dopravni cesty (zégigané pevazié DDC) rovreZz organizuji
drézni dopravu. Provozovani drazni dopravy je rdafioi ¢innosti Divize obchodh
provozni 0.z. (dale jen DOP). Opuse vSak pravni formulace zakot@66/1994 Sb. o
drahach aigjdme k technickému vyjadni problému a ze vSech dfutirah Zistaime
pouze u drahy zZelezmii.

o Pri urcitém zjednoduSeni lze ulohu DDC chapat tak, Ze3tagg takovy
technicky stav dopravni cesty, ktery umope, aby DOP (jako dopravce)
bezpe&né a plynule provozovala drazni dopravu, tj. organia a zajisovala
piepravu osob agei podle pateb gepravce.

o P dalSim zjednoduSeni téhoz problému jde o to,RDE zajistila takovy stav
jednotlivych¢asti dopravni cestydsti trati, ochrannych #iaeni, sdlovacich a
zabezpeéovacich z#izeni, napgjecich #aeni atd.), aby DOP mohla bezpég,
plynule a ekonomickyiepravovat loZzena i prazdna kolejova vozidla.

o P dalSim ogtovném zjednoduSeni aigsréni nutném pro nase:ély jde o to,
aby DDC a jeji vykonné jednotky (Spravy dopravnstge SDC/ pi udrzke a
opravach a Stavebni spravy /SS$/ mkonstrukcich a novostavbach) zajistily
takovy technicky stav Zelezmiho svrsku, Zelezémiho spodku a staveb
Zeleznéniho spodku (mosty, propustky, tunely atd.), ablp lmgoZznobezpéne a
plynule prepravovat kolejova vozidla v co n&lim patu, co nej¢tSi hmotnosti
a objemu co nejvysSi rychlosfiato kolejova vozidla seskupena obvykle do
vétSich celk (vlaki) nam zatzuji a opotebovavaji trat a tvai provozni
zatizeni.

Jedné zasti provozniho zatiZeni trati, které jeitrmo realnymi viakovymi soupravami
nebo i jednotlivymi kolejovymi vozidly a kteréigrhazi (pechodnost) fes mostni
objekty budeme &novat v této pednasce &Si pozornost. Provozni zatizeni budeme
charakterizovat v dalSicasti gednasky typickymi druhy kolejovych vozidel a
charakterem {sobeni na mostni konstrukce. Podivame se na vetaloqniho zatizeni

k zatizeni navrhovému a seznamime seilezdosti znalosti provozniho zatiZzeni pro
technicko - bezpmostni zkousky prov&dé pracovniky mostni sluZIgD.

Druhy kolejovych vozidel: Prevaznou wtsinou draznich vozideCeskych drah jsou
vozidla kolejova. Mizeme je dlit dle riznych hledisek — napv odst.(1) § 61
Vyhlasky¢. 173/1995 Sh. (Dopraviiad drah) k Zakon.266/1994 Sh. (o drahach) —
se pro provoz na drahach schvaluji tyto typy:

a) drézni vozidla hnaci (lokomotivy, elektrické a motee vozy nebo jednotky)
b) tazené vozy (vozy osobni, nakladni, sluzebni, post@talonove a #iici)



c) specialni (konstruované pro vystavbu a udrzbu dsgdgjezdem jak jen po kolejich,
tak alternativa.

Podrobgjsi &éleni hnacich kolejovych vozidel a nehodovych kolgjh jeraba CD z
jiného hlediska uvadiipdpisCD D2/1- ,Doplngk s technickymi Gdaji k Dopravnim
predpisim*, ktery uvadi tyto typy:

a) Elektrické lokomotivy stejnosémné —. 100-184 ........... (Hve E225.0 az E669.3)
b) Elektrické lokomotivy gfidavé —+. 210-263 .................. (tlve S458.0 az S499.2)
c) Elektrické lokomotivy dvouproudovéi-362-372 ...... (tlve ES499.1 aZz ES499.2)
d) Hnaci a vloZené vozy stejnodmych jednotek . 051-070 a 451-470 (EM 475.1..)

e) Hnaci a vloZzené vozyistlavych jednotek £060 a 560 ........... five SM 488.0 ..)
f) Motorove lokomotivy . 700-799 ..........ccoeiiiiiiiinn, (Hve T211.0 - T679.1)
g) Motorové vozy . 801-894 . cereeienenn.. (Bve M131.1 aZ M263.0)
h) Hnaci vozidla historicka a tendi‘3990 998 ..................... (#ive 200.0 az 556.0)
i) Nehodové JEAbyY .........coooiiiiiiiiiiii EDK 50 — 300 — 500 — 750 — 1000

Podobri néakladni vozyCD Ize v souvislosti s mezinarodnim 2eaim dlit z hlediska
nakladky (pouzitelnosti) takto:

a) Rady T  — s oteviratelnouisthou — Taes - Tcms ............. five Zaz ... Uts)
b) Rady G — kryty BZné stavby — Gags - GbS ..................... fiyek Za .... Zts)
c) RadyH —kryty zvlastni stavby — Has - Hbfs .............. (dfive Zaz ....Ztff)
d) Rady K — plosinovy, sklopné&sty — Kbkks - Kbmps ....... {dve Nsk ..... Ptdo)
e) Rady R  — plosinovy, sklopn#ela — Res - Rils .................. {tve Na ... Nas)
f) RadyL — plosinovy s nezavislymi napravami — Lcmp............ (dtive Otdr)
g) RadyS  — plo3inové zvlastni stavby — Sammp - Smmp. ( diive Px .... Pao)
h) Rady E  — otekeny,¢elné a ba@ng vyklopny — Eas - Es ........ {tve Uae .... Vte)
) Rady F  — otekeny, zvlastni stavby — Falls - Facc ............. fiyd Wap .... Sa)
) RadyZ —Kotlovy —Zas - ZKOS ........ccvveveiiiiieeieeieeaeenn, iide Ba ... Rt)
k) Rady | — s regulovanou teplotou — Ibbhpgs - Ibops ........ (dfive Lc .... Lp)
) RadyU —specidlni—Uaai-UaaiS .............coovvvveeivennannnnnn.. (.difve Hx)

Obdobre bychom mohli uvést vozy osobni a specialni.tdenonotonni wet je
ovdem nutno déle doplnit o kolejova vozidla jinydastniki Ceské republiky mimo
CD, kolejovéa vozidla cizich Zelezfriich sprav a cizich vlastriilsousednich stéitkteré
siti CD projizdi, nebo zajizdi od pohranich grechodovych stanic, nebo jsou pronajata
nasimi dopravci. V souhrnu jde o sasny pohyb kolejovych vozidel loZzenych i
prazdnych,izr¢é sestavenych do vlakovych souprav ¥tpaisial jednotek.

Toto ,hemzeni* ndm vytud provozni zatizeni trati a stasré i provozni zatiZzeni
mosti. Abychom se v tomto ,hemzeni“ kolejovych wioa souprav zorientovali, je
nutné zajistit jejich jiné witdeni, tj. pro n&s &el ttidéni z hlediska jejich &inku (z
hlediska vlivu provozniho zatizeni) na &attedy i na mostni objekty.

Tridéni kolejovych vozidel Jako rozhodujici hledisko si vybereni@&l&ni postihujici
vliv acinka kolejovych vozidel (Ginnost) na zatiZeni (svislé — nahodilé kratkodobé v
smysluCSN 736203) mostnich objekt

Zavazna vyhlaSka mezinarodni Zel€mniunie UIC 700 (1987) i¢luje tiidy trati
prislusnému meznimu zatiZzeni vybranych nakladnicli.v@encipy této vyhlasky beze
zbytku grevzala Vyhlaska.177/95 Sb. (Stavebni a technickdd drah — filoha ¢.6).



Bohuzel formulace 812 odst.(1) této vyhlasky suwaizjednoduSenému vykladu, ktery
pak geSel dalSim zjednodusenim do Vyhlagky73/95 Sh. /836 odst. (3)/.

Oznaovani trati a satasre i kolejovych vozidel zgazenych do tr@ovych ¥id zatizeni
uvadi grehledrg znama tabulka Al vifloze¢.6 Vyhlasky¢.177/95 Sb.

Charakteristiky zngeni Hmotnost na napravu P
Hmotnost v tunach /m A B C D
index | nadélkuvozu| 16,0 tun 18,0 tun 20, 0 tun 22,5 tun
1 50tun /'m A B1
2 6,4tun /'m B 2 C 2 D 2
3 7,2tun /'m C3 D 3
4 8,0tun /'m C 4 D 4

Podstatné je, Ze o imeni do tréové tidy zatizeni rozhoduje ¢innost smluvni
pohyblivé soupravy vozidel, vyjéena velikosti ohybového momentu a posouvajici sily
na prostém nosniku v rozmezi od 0 do 100 mdtbzpato smluvni souprava je tema
neomezenym pitem ¢tyinapravovych vozidel s charakteristikami uvedenyygey v
tabulce, ale saiasré s podminkou, Ze od prvni napravy k narazniku gyvg,5 m a
napravy v podvozku maji vzdalenost 1,8 m. Vztahyimginnosti £chto meznich
trafovych tid zatiZzeni jsou pro ohybové momeniglgledrg uvedeny graficky v iiloze

¢.1 této pednasky. Satasti ozn&eni musi byt vzdy maximalni rychlost tétaly.

Po vymezeni hranic éinnosti mezi jednotlivymi tiovymi ttidami zatiZeni, jsou
vSechna kolejova vozidla tazovana doéthto #id a uvadny jejich tzv. gechodnostni
parametry (Hloha¢.4 k vyhlasce:.173/1995 Sb. €ast | — bod 6.7.). Nakladni vozy
jsou zaazeny jiz citovanou vyhlaskou UIC, hnaci vozidlaysu CD zaazena
piedpisem D 2/1 (Dopkk s technickymi Gdaji k Dopravnintedpigim), specialni vozy
Vv souwasnosti pipravovanym pedpisem S 8/3 {@@dpis pro provoz specialnich vozidel

e

Velikost provozniho zatiZeni hnacich vozidel a adkich vo# byla na zaklag
pozadavkuCD zkoumana pracovniky SUDOPu Praha v ramci zpradawé@stniho
expertniho systému (SW produkt CASANDRA) a s&m pii zpracovani sluzebni
rukowti SR 5 (S) (Uéovani zatizitelnosti Zeleztnich most — (innost od 1.1.1995).
Nakladnim voam a smluvnim nakladnim vam tra’ovych tid zatizeni byl razen
sowinitel spolehlivosti zatizenys,= 1,25.

Jsem si samdejme¢ védomi deterministické podménosti spolehlivosti provozniho
zatizeni, a proto pro rok 2000 jsmestmwné mezi ukoly technického rozvoje izalili
ukol ,Stanoveni provozni spolehlivosti mastjehoz reSeni by rdla zajifovat katedra
dopravni infrastruktury, Dopravni fakulty Jana Rem Univerzity Pardubice s
alternativnim vyuzitim pravgbodobnostnihofjistupu.



Zatrid’ovani trati do tratovych tfid zatizeni: Zatidéni kolejovych vozidel neni
samouelné. Obdobné principy, které umingi utiidit i¢innost provozniho zatiZeni,
jsou vyuzity @i zaftfidovani trati (vSech stavebnich gasti dopravni cestycetrg
mosti) a tim k ekonomickému vyuZiti trati i vozidel. datatidéni trati je néizeno 812
odst.(1) Vyhlasky.177/1995 Sb. Zakladni princip je jednoduchy.tTj@zdazena do
takové trgové tidy zatiZzeni, kterd umaije maximalni moznou dinnost smluvni
soupravyctyinapravovych voi pohybujicich se nejvyssi ti@/ou rychlosti na daném
useku trati.

Prehled trédovych Usel a jejich z#azeni do tréovych ¥id zatizeni spolu s dalSimi
Udaji je zpracovan DDC viedpise CD S66 (Zakladni fedpis pro prostorovou
prichodnost a fechodnost var na tratich celostatnich drahGR) a poté aplikovan
DOP viads navazujicich fedpisi CD (nag. D16 — Dopravni sirovaci Gdaje pro vozy

v nakladni dopray ... ), pomicek (DOP,021 — Hmotnost nakladu a dovolené zatiZzeni
trat ... ). Frehledr jsou tyto Udaje zpracovavany v inforéméch mapkach a
schématech nebo tabulkach. Lze tak zajistit to, rdyy. obsah nakladniho vozu byl
ekonomicky pepravitelny v celé tras@lenskych Zeleznic RIV bezigkladani a tedy
aby nahodilost velikosti zatiZzeni byla omezena.

To co je v principu jednoduché je v realné padamané pracné a organizaé
narané i @ vyuziti vypaietni techniky. Jde vlastro posouzeniiechodnosti smluvni
soupravyttyinapravovych voik dle znamého vztahu:

Auic < Zuic 1. slovre vyjadieno musi platit ..0¢innost vozidel < zatizitelnost mostu

Zatizitelnost vyisluje statik v gkolika vybranych mistech posuzovadésti mostu a
teprve souhrnéthto zatizitelnosti dostates charakterizuje mostni objekt (Sluzebni
rukowst CD SR 5(S) — Urovani zatiZitelnosti Zelezfiich most). Pro celou s$iCD to
piedstavuje desitky tisic udapostupg shromad@d’ovanych v databazi zatiZitelnosti a k
nim je nutno pifadit ndsobny piet riznych ®&innosti vozidel. Je naméstrovnez
pfipomenout, Ze zatiZitelnost §asow promenna veléina (koroze ... ).

Mostni odborniciCD jiz fadu let pro posouzeniigrhodnosti vyuzivaji vypetni
techniku (CASANDRA). Nespornje @i tom nutné skloubit znalosti teorie i praktické
zkuSenosti. Virtualni potacova realita opena o obsahlou teorii stavebnich konstrukci
nesmi byt odtrzena od konkrétniredstavy posuzovaného prvku. Proto také musime
konfrontovat vysledky s ,chladnym rozumem®. Potjizto jak ustanoveni ndp
vyhlasky UIC 776-4 E ,Pouziti vygetni techniky pro vyp&et mostnich a jinych

inZenyrskych staveb® @nné od 1.7.1991, neboizna ustanoveni norem rapv
posledni dob¢l. 11.1 odst.(6 SN 736205 ,Navrhovani ocelovych most

Vyznamnym pispivkem pro pedstavu o vyhodnocenitgchodnosti mize byt
zjednoduSena graficka interpretace. Tento graf golibsautor pispevku i do SW
CASANDRA. Pouzity graf nap v priloze 1 tohoto fisptvku ma na vodorovné ose
rozpsti (prostého nosniku), resp. ndhradni délky ipgck pouZziti dynamického
sowinitele. Na svislé ose ma bezroamou veltinu udavajici pordr ke stejnym
acinkam srovnavaciho z&tovaciho schématu UIC-7lolvyklymi velfinami jsou
ohybové momenty nebo posouvajici sily na prost&nikip. Dilezita je samazjme
mira zjednodusSeni (podil prostych nosniée vSech konstrukci, podil jednoduchych
namahani, fesypavka, kol. styky .... atd.). V praxi se ukazdgidaje jsou vystihujici



I pfi rozptylu cca £ 5%. Pokud do stejného grafu znaioe jak souvislou ikvku
zaznamendvajici ziny &innosti vozidel tak i boday zatiZitelnost prvku, lze jiz
pouhym pohledem posouditgchodnostni vztah ( tj. co jeétsi).

Hlavni prohlidky mostnich objekta: Fripadi, kdy musime posoudit velikost
provozniho zatiZeni, je velmi mnoho. ProtoZe i@chodnosti provozniho zatizeni
vétSinou rozhoduji mostni objekty, je tatonnost hlavni naplni odtkni expertni
¢innosti sprav mosta tunel vS8ech SDC. Posouzeni miradného provozniho zatizeni
je dennicinnosti po¥reného pracovnika DDC spolupracujiciho s DOP (URMIZA).

Posoudit pechodnost provozniho zatizeni ve smystedpisuCD S5 (Sprava mostnich
objekti) m& za povinnost rowd vedouci hlavni prohlidkyipzhodnoceni stavebniho
zadsahu nebo ziny zpisobu zatZzovani hlavni nosné konstrukce. V ramci této
prohlidky vykonavé technicko - bezp®stni zkouSku mostniho objektu ve smyslu 85
a 86 odst.(e) vyhk.177/95 Sb. fed zahajenim provozu a stanovujgpstnou velikost
provozniho zatiZeni a rychlosti. Stavebrippdy, kdy dochazi k zesilovanékterych
casti nosné konstrukce, ke @mam v dimenzickti kvalit¢ nosnych a podporujicich
konstrukci, vyvolavaji nutnost bezpriesiré rozhodovat o fipustném provoznim
zatizeni a jeho rychlostpfechodnos)i Samozejm¢ vSechny tyto otdzky musigdem
ieSit projektova dokumentace, ale reélny procesbtavinnosti az pilis ¢asto pinasi
zmeny, které je nutneeSit na posledni chvilitpd zavedenim provozu.

Vztah provozniho a navrhového zatizeni Pro vymezeni charakteru provozniho
zatizeni m4 zasadni vyznam vymezeni vztahu k nggrho zatiZzeni. Obeé&ne zZejmé,

Ze v tomtéz historickém okamziku technického vyvjejgrovozni zatizenicinnostre
mensi nez zatizeni navrhové. Je znamo ¢i&na mostnich objektod roku 1839 byla
zesilena, rekonstruovana nebi@giavena. Pr&vproto ¥tSina €chto objeki ma své
nékteré casti vysta¥né pro navrhové zatizeni historickéc@sovych i ¥cnych divoda

se budemednovat pouze posram sogasnym.

V sowasné dob plati navrhové zatizeni uvedenéG8N 736203 &inné od 1.9.1987 s
¢lerénim na jednotlivé tr&t uvedenym v pedpisu malého rozsahti18/86 - PMR
acinnym od 1.9.1987 a ziginéném ve ,\Mestniku dopravy.6“. Jejich vzajemny vztah
Ize nejlépe popsat na zjednoduSeném grafickém kefédj. nap. velikosti ohybovych
moment na prostém nosniku vztazenych k srovnavacimtz@aacimu schématu UIC-
71 — viz filoha ¢.2 této pednasky. Zdanl¥ tedy existuje dostatea rezerva mezi
zatizenim navrhovym a sgasnym provoznim.

Skutenost, jako vzdy, je mnohem slojgi. Jiz v sodasnosti jsou na Uzemékterych
Zeleznénich sprav provozovany nakladni vozy lozené prothost 25 tun na napravu —
nag. Svédsko, Svycarsko (trava tida zatizeni E5 — 10 tun/om), neba@nhecko
(trafova ¥ida zatizeni E4 — 8 tun/bm). Nemusime vSak nahiéiketlaleko. Znéna c¢ast
mimoradnych zésilek v sitCD presahuje &innostrg tiidu D4 a samdejmé jest

viN s

UIC pristoupila k navrhu nového zdovaciho schématu UIC 2000.

Prilohy : Riloha¢.1 — graf vztah tratovych tid zatizeni
Prilohac¢.2 — graf vztahu provozniho a navrhového zatizeni



Uginnost vii¢i schématu UIC

Pfiloha ¢.1- Provozni zatizeni trati

UCINNOST TRATOVYCH TRID ZATIZENI A az D4
(pomér ohyb.momentu tfidy vaéi schématu UIC - bez dynam.souc)
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Uéinnost vaéi schématu UIC
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Pfiloha ¢.2 - Provozni zatizeni

VZTAH UCINKU TRATOVYCH TRID ZATIZENI

pFi rychlosti 120 km/hod a NAVRHOVEHO ZATIZENI
(pomér ohyb.momentud va&i pfepoctovému schématu UIC - s dynam.souc.)
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Realizace repasi ocelovych konstrukci v roce 1998kce Strartice,
MaleSice, Bulhar)

Ing. Jaroslav Kongy, CD - SDC Praha

Stavba : Strancdice
Evidertni km:156,590

Trat : Ceské Velenice — Praha
TU : 1704 BeneSov u Prahy — Praha hl.n.
DU : 06 Senohraby — Stréine

Dopravni parametry: tfatrida D3, trd. rychlost na mogt80 km/hod

Misto : Stradice, okr. Praha zapad

Charakteristika mostu:

Most v Siré trati, o jednom otvoru, dvoukolejny, sieerovem oblouku s ffgvysSenim, kolmy,
pies silnéni komunikaci. Mostni otvor ma &tost 5,95 m, volna vyska nad komunikaci
4,80m.

Nosna konstrukce (@btotozne):Ocelova, kolma, bez mostovky, hlavni nosniky opétiz
6,50m, nestejné vysky, plnéané nytované s osovou vzdalenosti 1,70 m. Rok wi@YO,
zesileni 1903. Mostnice plaSmloZzené, se svislym mostnicovym Sroubem¢epd2+2 ks,
svrsek tvaru S49.

Spodni stavba: Qpy tizné, kamenné z kvadrového zdiva, mostidl& Sikma, kamennéa z
kvadrového zdiva.

Stav ged opravou:Jednotlivé prvky OK oslabeny silnou korozi, vylaréahorni pasnice,
prasklé k&éni dhelniky, sil@ nahnilé mostnice, uvolmé mostnicové Srouby, loZiska
zamdakana, Zulové uloZzné kvadry na obow@eh prasklé, kameny z&wych zdi vytlgené
dovnitt OK, zdivo ogr rozvolréné, sparovani vypadané.

Rychlost omezena na 20 km/hod, navrh na omez@&thpdnosti na travou tidu zatizeni
C3 v koleji¢.1 z divodu stavu spodni stavby.

Stavebni stav objektu hodnocen dle revizni zprang 297 stupém 3/3.

Repase OK: Vyrna hornich pasnic hl. nosiiikpas. 350x12mm a péas.350x10mm,
nadloziskovych desek, dolnidr Ghelniky hl. nosniku u loZisek, dolni podélnézeni v
krajnich polich, jednotlivé prvky obou krajnickignych ztuzeni, novérdwné chodnikové a
stredové podlahy, nové zabradli, nové mostnice, komplerotikorozni ochrana systémem
Hempel's tl. 30Qum, vymena svrskoveho materialu tvaru S49 (mimo kolejnic).



Oprava spodni_stavby: Nové Zelezobetonové uloZzokyplpezcEni zawrnych zdi, zdivo
spodni stavby byl@asté&né pirezcno (narozi opr), otryskano, hloubkay presparovano a
zainjektovano, bylo provedendigné odvodgini za ogrami.

Zména GPK: koleg.1 - R=354m, fevySeni 127mm, sénovy posun o 150mm ¥n
oblouku, ¥g$y zdvih 80 mm, excentricita 10 mm
kolej¢.2 — R=350m, fevySeni 133mm, sén. a vysk. Upravy minimalni
Zhotovitel:  montaz OK - STAMAKOCEL s.r.o. BrodekRiierova
Podzhotovitel: protikorozni ochrana - ATALIM s.rlerydek Mistek
spodni stavba, svrSek — Chladek & Trata.s., divize Litorrice
Délka vyluk: 2.kolej 17.8.1999 — 26.8.1999 10 dni
1.kolej 31.8.1999 —9.9.1999 10 dni
Celkové naklady (bez DPH): 2 324 608¢ K toho 2 024 361,-K most

242 957 ¢ Kiprava GPK + TV
57 290,¢ Kstatni
Zaruka: 5 let (na vse)

Zatizitelnost: 0,92 vlaku UIC (hl. nosnik) -aymdni, oprava neta charakter zesilujici,
zatizitelnost vyhovuje pro tfatridu zatizeni

Stavba : MaleSice
Evidertni km:4,983

Trat : Praha Lib# — Praha VrSovice
TU : 0892 Praha Libie— Praha VrSovice s.n.
DU : 04 Praha MaleSice — hranice SDC 665/666

Dopravni parametry: tfatrida D4, trd. rychlost na mogt60 km/hod

Misto : Praha 10 - StraSnice

Charakteristika mostu:

Most v Siré trati, o jednom otvoru, dvoukolejny, piimeé, Sikmy (cca 75°), ips ulici
Novostrasnickou. Mostni otvor ma&hst Sikmou 10,388 m, kolmou 10,0 m, volna vySka
nad komunikaci 3,35 m. Objekt sousedi s mostem \BKIM9 trati Praha MaleSice — Praha
Hostiva’, tvorenym Zelezobetonovou deskou.

Nosné& konstrukce (eltotoZzné) Ocelovd, Sikmé se Sikmym z&em, bez mostovky, hlavni
nosniky o rozgti 11,30 m, plnognhné nytované s osovou vzdalenosti 1,80 m. Rok wyrob



1918 — 1.kolej, 1928 — 2.kolej. Mostnice plddrozené, se svislym mostnicovym Sroubem,
pocet 20+2 ks, svrSek tvaru S49.

Spodni stavheOpery tizné, kamenné z kvadrového zdiva, mostidl& (pouze vievo) kolma,
kamennda z kvadrového zdiva.

Stav gred opravou Jednotlivé prvky oslabeny silnou korozi, stojimanosniku nad dolnim
pasovym uhelnikem nad loziskem v délce cca 0,5 onepla, na dalSich 7 mistech 8iln
oslabena korozi az na 1/2 tlékg, 15x vylamané a prasklé horni pasnice hl. nasnik
popraskané a nahnilé mostnice, u¥ok mostnicové Srouby. Stavebni stav objektu hodnoce
dle revizni zpravy z r.1997 stugm 3/2.

Rychlost omezena na 20 km/hod, navrh na omezi&thpdnosti na ttavou tidu C4 v
koleji ¢.2 z divodu stavu OK.

Repase OK v 1.koleji: Vy#na horni (Siroké) pasnice hl. nosiikpas.350x12, vSech hornich
vodorovnych stykovych desek, nadloZiskovych deslelkniho podélného ztuzeni v krajnim
poli, 6 -ti prvki horniho a dolniho fitného ztuzeni, stojiny hl. nostiikna 2 mistech
pieplatovany, nové mostnice na obou koncich upradengjite, nové chodnikové konzoly
po obou stranach, nové ocelové podlahy chodnilgikaEové a na hlavach mostnic.

Repase OK v 2.koleji: Vygma horni pasnice hl. nosiiik pas.220x20 a pas.350x12, vSech
hornich a dolnich vodorovnych stykovych desek, oiidkovych desek, prik dolniho
pricného i podélného ztuzeni ve vSech polich, priskrniho gicného ztuzeni, stojiny hl.
nosniki celkem na 6 mistechigplatovany, nové mostnice na obou koncich uprawmy
v¢jite, nové chodnikové konzoly po obou stranach, nos€lowé podlahy chodnikové,
sttedové a na hlavach mostnic, nové zabradli vpraetw prodlouzeni za apy.

Na OK byla provedena kompletni protikorozni ochrawd&rovym systémem Derisol 380,
min. tl. 240pum.

Oprava spodni stavbyi€zdni zawrnych zdi, pesparovani.

GPK: kolej¢.1 a kolejc.2 — @ima, snérové a vySkoveé Upravy minimalni
Zhotovitel:  montaz OK, spodni stavba, protikoroadirana - MPS s.r.@.epi

Podzhotovitel: svrSek — Chladek & Tém a.s., divize Pardubice

Délka vyluk: 2.kolej 6.9.1999 — 1.10.1999 26 dni
1.kolej 2.10.1999 —27.10.1999 26 dni
Celkové naklady (bez DPH) 3 104 000¢& K toho 3 047 000,-K most ¥etrg svrSku

57 000,¢ léstatni
Zaruka: OK mostu 10 let
protikorozni ochrana 5 let
Zelezngni svrsek 3 roky

Zatizitelnost: 1.kolej - 0,93¢inku viaku UIC (hl. nosnik)



2.kolej — 1,06 &inku vlaku UIC (hl. nosnik)

Zustala mvodni zatizZitelnost, oprava néla zesilujici charakter. Zatizitelnost OKiepl
opravou vzhledem k oslabeni stojiny hl. nosnikwalpda 50% &innosti viaku UIC.

Stavba:  Bulhar OK ¢.5

Evidertni km:186,282

Trat : Ceské Velenice — Praha

TU . 1704 BeneSov u Prahy — Praha hl.n.

Cislo koleje: 12
DU : K1 Zst.Praha hl.n.

Dopravni parametry: tfatfida D3, trd. rychlost na mogt30 km/hod

Misto : Praha 3 - Zizkov

Charakteristika mostu:

Most ve stanici, o jednom otvoru, Sikmy (cca 76Celkem pevadi 7 koleji pes ul.
Seifertovu. Mostni otvor pod OK v kolgjil2 ma s¥tlost Sikmou 24,40 m, kolmou 24,10m,
volna vyska 4,70 m, kolej na mésge v oblouku bezigvyseni

Nosna konstrukce v kolejil2 Ocelova s dolni mostovkou o 10-ti polich, kolmgtovana,
jednokolejna, rok vyroby 1894. Hlavni nosnikiihpadové, pimopasove, nytované, slozené
soustavy, roz§ti hlavnich nosnik 26,90 m, osova vzdalenost 6,0 n¥i¢Riky plnostnné,
nytované, osova vzdalenost 2,69 m. Podélniky pinost valcované, zapdse mezi
piicniky a odsazené od osy konstrukce versnoblouku, osova vzdalenost 1,8 m. Mostnice
plodre uloZené se svislym mostnicovym Sroubentgd®0+2 ks, svrdek tvaru S 49.

Spodni stavba pod kolefi.l2 Opery tizné, kamenne, z kvadrového zdiva, &éae zdi
Casteéné betonové a kamenné. Vzhledem k situovani ufgdstibjektu nejsou seasti spodni
stavby mostni dla.

Stav pred opravou Konstrukce silt rziva, spodni kini ahelniky hlavnich nosnikoslabeny
rzi o 2-5 mm, u nadloZiskové desky prorezlé, sséslv dolnic¢asti u styku s fcnikem

prorezlé. Fi¢niky, v hornich pasnicich maji vyrezi&lky do 4mm, horni a dolni Eni

Uhelniky na koncich odrezlé s okraji do ostra. H@dsnice nytovanych podéliiloslabeny
korozi az o 4 mm, pod mostnicemi s okraji do ogtr&etné hornich k&nich uhelnik, na 10
mistech vylamané nebo prasklé, spodni pasnice lédreisty do ostra. Naépi mistech
praskla stna podélniku asi do 1/2 vyskygkteré podélniky byly v minulosti provizatn
opraveny peplatovanim, 4 ks byly vyémény zcela. Mostnice popraskané a nahnilé, usrodn
mostnicové Srouby. Z&wmé zidky zcela rozpadlé a provizémapazené.

Stavebni stav objektu hodnocen dle revizni zprang 299 stupém 3/3.

Kolej byla zajiStna vecdtyrech polich provizoriem DNT (Tomek), rychlost omeaama 10
km/hod, po vloZeni provizorii zvySena na 20km/hod.



Repase OK: Vyrna vSech 20-ti podélnik- valcované profily HE 320 A, detn pricného
ztuzeni - profil U 100, vyrna prviki dolniho podélného ztuzZeni hl. noshike vSech polich -
profil 2 L80x80x10, ¥etrg vSech stykovych desek. Na 16-ti mistech bygppatovany
oslabené dolni kKni uhelniky hl. nosnik na 4 mistech vygméno preplatovani montaznich
styki dolni pasnice hl. nosnika dolni k&ni uhelniky hl. nosniku vSech lozisek v délce 2
m. Byly vymeénény dolni pasnice u 5-tiffEnika, ¢asti hornich pasnic na &ignicich, a dolni
kréni Uhelniky podporovychiféniki na obou stranach v délce 1,5 m. Na 7 mistech byly
vyméneny oslabené dolni Eni thelniky pi¢nika v misg ptipoje na hl. nosnik, horni pasnice
ve stejném mist byly na 10-ti mistech oboustranmpreplatovany. Déle byly vysmeény
nadloziskové desky,ipplatovany svislice hl. nosniku v migiripoje na pi¢nik - celkem na
13-ti mistech. Vymina mostnic s ploSnym uloZzenim a svislym Srouberofafeni novych
ocelovych gtedovych podlah.

Na OK byla provedena kompletni protikorozni ochrawd&rovym systémem Derisol 380,
celk. tl. 240um. Na most byl vyménén Zeleznini svrsek tv.S49 (mimo kolejnic) a osazeny
pojistné uhelniky.

Oprava spodni_stavby: ®@bzawrné zdi pod pozednici byly zhotoveny nové, betonové
kamenn&asti byly fezcny

GPK: v oblouku R=178, beZ¢vySeni, vySkovy zdvih 20 mm

Zhotovitel:  montaz OK, spodni stavba, protikoroadirana - MPS s.r.@.epi
Podzhotovitel: svrSek — Chladek & Térd a.s., divize Pardubice

Délka vyluky: 5.10.1999 — 30.11.1999 57 dni

Celkové naklady (bez DPH): 3 500 000¢ K toho 3 300 000,-& most . svrSku

200 000,¢ Kstatni
Zaruka: OK mostu 10 let
protikorozni ochrana 5 let
Zeleznéni svrSek 3 roky
Zatizitelnost: 0,86 d&inku vlaku UIC — hl. nosnik,istala givodni

1,00 @&inku vlaku UIC — nové podélniky



Praktické informace se systémem sanaci HELIFIX a hgroizolaénim
systémem ELIMINATOR

René Rzicka DUOMIS HOLDING, a.s., Kekulova 675/42, Usti naabem
1. Uvod

Mosty jsou nejzranitelf)Si casti jakéhokoli hlavniho systému komunikaci. Jegiphava, a ve
vyjime¢nych @ipadech i demolice ai@stavba, znamena zm& naruSeni provozugzkosti
pro kome&ni a soukromé uzivatele dopravnich komunikaci.

Pricinou postupného porusovani j&néni a koroze materi@l neba’ krome zatizeni ovliviuje
konstrukci obsah vihkosti, ziny teploty, slunéniho zd&eni, s&hu, mrazu i psobeni
agresivnich latek v okolnim présti. V EZnych gipadech je pro trvanlivost materialu
rozhodujici kombinované tigobeni vody, vzduchu, teploty, ale i agresivnicteka Pod
vlivem vSech &chto negativnich dinki na konstrukci dochazi k poruseni cementového tmelu
v betonech, u Zelezobetonu k naruSeni vyztuze. Ndd&ihlé betonové konstrukce s
vysokymi pevnostmi a moduly pruznosti, maji nizkpetvaeci schopnost, cozike vést ke
vzniku mikrotrhlin a tak ke snadj$imu pronikani vody a agresivnich latek doknit

Konstrukce cihelnychti kamennych kleneb mastse miize zhorsit, praskat, sesedavat a
propadavat z mnohaiznych divodi. VétSina nedostatk je u mosik zagicinéna vice nez
jednim faktorem aijp navrhovani strategie opravy je obvykielia vzit v Gvahu, zda se jedna
o kombinaci chatrani zdiva expanzi nebo sowanim, pohybem zaklédanebo vlivem
zatizeni konstrukce. | relativnrmalé mdni posuvy jsowasto dostéujici k tomu, aby se
mostni objekty zé&aly naruSovat. Ani rozsahlé podchycovani zakladmize odstranit trhliny
ve vrchni stavd a ty také nemohou byt vyspraveny jejich vyplim.

2. ldentifikace a reSeni probléni

Mezi nejdilezitéjSi ukoly pati identifikace vSech ifiXin sowasnych problérin Prednmétem
posouzeni istava ukit, které faktory jsou primarni a dominantni a ktgsou sekundarni
nebo, které vznikly nasledkem jednoho problému.

NasSe spoknost se snaZzi tyto probléntgSit nebo jim pedejit pouzitim technologii, které
z&ala zavadt na nas trh. Jsou to:

Systém sanaci zéhych konstrukci HELIFIX®
Hydroizolaé¢ni systém ELIMINATOR®

V kratkosti bych rad pohowi o vyuziti jednotlivych technologii #ip opravach mostnich
konstrukci.



3. Systém sanaci zéhych konstrukci HELIFIX®

Systém, na kterém je sanace zaloZerfakgnava nedostatek dobrych vlastnosti mostni
konstrukci v pevnosti a v tahu, za¥aén ocelovych nerezovych klestin - systém Heliheam.
Snahou je vytviit uceleny systém detdil ktery bude komplexh reSit problémy
konstruknich poruch stavebnich konstrukci. ZapoBivyztuze do pevné zalivkyrigpiva k
odolnosti vigi vertikalnimu stihovému napti bez toho, aby se nadmé ohybaly. Sroubovité
plochy davaji vymknout volnému prostoru okolo jadwgztuzi, které mze byt vyplrno
zélivkou. Zalivka vytvé silné reakni plochy, které zabtaji ohybani a fenaseji tlaky do
prilehlych ploch. Specialnim profilem Hi - Fin, ktemariuje vyborné spojeni, prochazi
stredové jadro, které umoidje preneseni zrigého zatiZzeni jakiptlaku, tak @i pnuti.

Pro spojovani vicevrstvyclti kamennych kleneb a pro stabilizaci vyksogch zdi,
vyplnénych kamennou drtii Stérkem, byl vyvinut CemTie.

Helifix zajisStuje podporu pomoci jeditieé skupiny produkta patentovych technik.

Zde jsou nejzajimaySi reference mostnich objékkde byl aplikovan systém HELIFIX®.

REFERENCE MOSTNICH OBJEKT U

MOST v km 395,290 VSetaty - Dé¢in zelezntni  SC
MOST v km 396,316 VSetaty - D&¢in zelezntni  SC
MOST v km 110,229  Chlumec n.C. - Trutnov Zeleznéni  VC
MOST v km 3,161 Horni Habartice silniéni sC
MOST v km 4,273 Horni Habartice silniéni sC
MOST v km 114,643  Satov - Kolin Zeleznéni  IM
MOST v km 128,797 Satov - Kolin zeleznéni  JIM
MOST v km 153,228 Satov - Kolin zeleznéni  JIM
MOST v km 162,613 Satov - Kolin zeleznéni JIM
MOST v km 81,898 Levinska - OleSnice zelezngni  VC
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4. Hydroizola¢ni systém ELIMINATOR®

Systém Eliminator fedstavuje novou generaci mezi izmani systémy pro dlouhotrvajici
ochranu mostnich staveb. Jde o systém, aplikovatekwtém stavu. Firma Stirling Lloyd,
piedni britsky dodavatel ndttovych izola&nich systérd pro mosty a inZenyrské stavby,
vyvinula tento izol&ni systém pro celotmi pouziti v jakémkoliv podnebi.

Eliminator byl ged 25 lety vyvinut ve Velké Britanii spaleosti Britské Zeleznice, pro
pouziti na jejich vlastnich Zeleznich mostech. Stirling Lloyd byl vyrobcem pryskya
pozckji se ujal vyvoje systému, ktery byl nabidnut Bxému odboru dopravy (Department of
Transport). Eliminator je membrana ve spreji, tgksyystém, ktery se aplikuje za studena a
chrani ped pronikanim vody. Jeho pouziti na novyghjiz existujicich stavbach snizuje
kratkodol& i dlouhodols ceny. Britsky systém zalozeny na metakrylatovyanaomerech, je
prvnim hydroizol&nim systémem, aplikovanym nékéem, ktery byl odsouhlasen a schvélen
Odborem dopravy (Department of Transport) Britskgohvalovacim odborem ( BBA -
British Board of Agreement). Eliminator byl vyvijere substance pouZivané od poloviny
sedmdesatych let. Od uvedeni systému jiz byl@drmpSeteno tisice staveb po celé Evépp
USA Stednim a Dalném Vych&d- a to bez jediné zpravy o nedspu. Mezindrodni
zkuSenost umoznila sp@leosti Stirling Lloyd vyvinout hydroizokai systém se schopnosti
prizpusobit se jakémukoli druhu podnebi, pozadawmkna vykonci design.

Tim, Ze se pouZziva specidlmyvinuté stikaci zdizeni, Ize za jeden den o8eplochu tisic
metri ¢tvereinych. Prace mohou probihat po cely rok, od teptat pulou (-10 st. C) az do
tropickych veder (+ 40 st. C), a to fiprelativie vysoké vihkosti. Systém je vyjiniee
prilnavy k oceli, betonu a je st&jrvhodny pro horizontalni i vertikalni aplikaci. Elinator
vytvéri tuhou, pruznou membranu bez prasklinek & &wera je bez zranitelnych mist, a je
odolna vi¢i solim a jinym agresivnim latkam. Membrana jeljghem pil hodiny po aplikaci
schopna pléodolavat desti.

Kli¢em k trvanlivosti izol&ni membrany je filnavost a vazebna sila. Eliminator ma az deset
krdt wtSi pilnavou a soudrZznou vazebni silu nez tadisystémy. Chemické sloZeni
Eliminatoru zajisuje také silnou filnavost mezi jednotlivymi vrstvami. Systémage byt v
jakémkoli intervalu pestikan.

Eliminator je vyroben z akrylatovych prysiky, které maji vynikajici dlouhodobou odolnost
vaci UV zé&eni a chemikaliim. Urychlené testy starnuti neaghaédné viditelné odklomi
od fyzikalnich vlastnosti, tudiz se Eliminator, radil od ZivEénych systém, vékem se
nesmrguje, nepraska ani se nedrobi. Trvanlivost Elimimaje delSi nez u vSech trédich
hydroizola&nich membran. Testy prov&e Britskymi Zeleznicemi a Francouzskyifadem
Zeleznic (S.N.C.F.) prokazaly, Ze neclar@h systém mize byt pokryt zaiZi a vystaven tize
40 tun bez viditelného posSkozeni. Systém tudiZenbyt pouzit bez ochranné vrstvieg
zpetnym zatizenim a také nepebuje ochranuiied provozem na stavenisti.

Ackoli maji metakrylaty silny a charakteristicky z&pa jsou to materialy s malou
pravdEpodobnosti rizika pro pracovniky. Prysioge Eliminatoru jsou mnohem mé&moxicke
nez kEzné polyuretanové a epoxidoveé systémy.
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5. Hlavni reference ELIMINATOR® v CR

Akce Rozloha termin aplikace typ mostu
SO 22 -19 - 04, most v km 208,078 50 m2 brezen 97 Zelezgni
trat’ Letovice - Brezova nad Svitavou

SO 403, most v km 349,780 tta 120 m2 duben 97 Zelezdmni
Plzei - Cheb

SO 310-12-1 100 m2  ¢&erven 97 silniéni
Popelov - SUS Rychnov n.K.

SO 19 - 22 - 04, most v km 208,078 50 m2 cervenec 97 Zelezkni
trat’ Brno - Ceska Trebova

Most v km 16,549 tra’ Hostivice - 580 m2 srpen 98 Zelezdni
Zli &in

Most v km 160,319 Chomutov - 490 m2 z&i 98 Zeleznini
Cheb ( Strdz n.O.)

Horky nad Jizerou - most presieku 110 m2 z&i 98 silniéni
Jizeru - chodniky

MO 31 - 002 Hradec Kralové (ffes 5500 m2 listopad 98 silréini
PospiSilovu ¥idu )

Opérné zed’ - Vranovice - Jizni 840 m2 listopad 98

Morava trat’ Brno - Bi-eclav

Dalniéni most DI - 079 u Koberovic 2.800 m2 itezen 99 dalnini
Most v km 163,756 StraZz nad Nisou 300 m2 duben 99 eléznini
Most v km 261,607 tra’ Chocei - 550 m2  ¢erven 99 Zelezriini
Usti n.O.

VMO 206 Lesnicka - Brno 900 m2 srpen 99 tramvajovy
(tramvajovy most)

Most v km 79,694 (Dolfichovice) 60 m2 srpen 99 Zelezmi
Dalniéni most D2053,054,055 4.000 m2 z&i 99 dalniéni
Lanzhot

1/46 VySkov - Olomouc (most [fes 220 m2  Fijen 99 silniéni
Blatu )

Rekonstrukce mostu Podbabska 220 m2  Fijen 99 silniéni
(Praha - Suchdol)

VMO 206 Lesnicka - Brno (chodniky 490 m2  ¥ijen 99 chodnik
Safetrack)

Dalniéni most D1-079 u Koberovic 2.800 m2 rijen 99 dalniéni
Trat Brno - Ceska Tiebova (tunelé. 100 m2  Fijen 99 Zeleznice

3 - sanace tunelu - Adamov)
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6. Zawr

DUOMIS HOLDING, a.s zajiuje rozumnou Urove podpory na mist stavby diky naSim
vlastnim zamstnanédm a naSim plé vySkolenym a kvalifikovanym pracovnikn, kteri
aplikuji oba systémy. VSichni absolvovali Skolicirk, ktery jim poskytl podrobny pohled na
typy problénti. Jsou schopni nyni rozpoznat klasické nedost&tieye se Bzn¢ a pravidels
vyskytuji.

Materialy jsou podrobovany neustalému testovatieln vyroby, aby se zajistil spolehlivy
vykon na stav® a spolénosti, stej@ tak jako vyrobce materialu, pracuji s programem
zajiseneé kvality dle 1ISO 9002.

Systémy HELIFIX a ELIMINATOR maiji certifikat od TZ8 Praha a BM TNATOR ma
schvéleni pro aplikace jako hydroizétd systém od MBER a R CD s.o.
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Rekonstrukce Zelezniniho mostu v km 261,607 tratiCeska Tiebova -
Praha

Ing. Miroslav Dobrovolny, ZS Brno, a.s., zavod Mosa
Ing. S€pan Starha, ZS Brno, a.s., zavod Mosan
Ing.Libor Marek, TOP CON servis s.r.o.

Clanek pojednava o rekonstrukci mostuigs Tichou Orlici, v ramci které byla
pizvodni ocelova konstrukce nahrazena novou‘apenou ocelobetonovou konstrukci
o t*ech polich o roz@i 16,45 + 16,95 + 16,45 m.

Uvod — divod stavby

StavbaCD DDC, Optimalizace tt@vého Gseku Chode- Usti nad Orlici je jednou ze
souboru staveb modernizace I. tranzitniho Zetedno koridoru. Dateny traovy Usek
probih& udolim Tiché Orlice, jejiz tok zde vyitvéozsahlé meandry, které Zeleani
trat prekonava Bkolika mostnimi objekty. VySe jmenovany most bylvpdné zaazen
do souboru umlych staveb utenych k rekonstrukci v ramci optimalizace tohoto
useku. Jeho rekonstrukce vSak byla uspiSena vymazmgSkozenim ip povodni v
cervenci 1997, kdy byl pitil pod kolejic. 1 (strana proti vag) podemlet. Bik pilite se

v polovirg rozlomil a na vijSi strag proti vok poklesl o cca 40 cm s rozewim
spary uprosed o 30 — 40 cm. Pohyb @i sledovala i horni stavba mostu, ktera vsSak
nebyla vyraza poSkozena. Odplavend zemina v prostoruiepilbyla po povodni
doplréna 11-ti vagony $tku. Havarijni stav této koleje byl neodkladfeSen sanaci
spodni stavby celého mostu s naslednou vystavbeé ¢asti poloviny pilfe 1. Pro
podchyceni spodni stavby mostu byla zvolena trydkioyektaz (dale jen TI), jako
prvek dostaténé Gcinny pro eliminaci obdobnych probléms vymilanim v pipad
opakovani povotbvych staw. Sloupy TI proinjektovaly zakladové spary v jejich
pavodnich dimenzich a nasletltéZ zdivo a bezprasdni okoli vrtu. Ponechané zdivo
spodni stavby bylo pro planované zatizeni novéhstung¢s piibéZnym kolejovym
loZem) posileno ocelovymi siln@sinymi trubkami osazenymi do wrirl. Sloupky TI a
mikropiloty byly vrtany jak z koleje, tak z prostopod mostem. Mikropiloty pod koleji
¢. 2 byly vrtdny azZ $ rekonstrukci celého mostu v planované vyluce.

Dispozice mostu — technickéeSeni

Most prevadi trd pies Tichou Orlici v blizkosti zastavky Bezpravi. Kpha most
probihd v pechodnici ke sgrovému oblouku. #/odni ocelovy most o 3 prostych
polich bez mostovky th v kazdé koleji rozgti poli 16,20+16,20+16,20m. Konstrukce
byly uloZzeny na spotmé spodni stawvb prostednictvim ocelolitinovych lozisek.
Spodni stavba je obesth piskovcovymi kvadry, jadra mli i opér tvori prosty beton
kvality min. B7.5, zalozené nar@gnych rostech. Ulozné prahy v mocnosti cca 60-
110cm byly Zelezobetonoveé.

Novy mostni objekt je dimenzovan na &atvaci vlakCD T, podleCSN 73 6203 a
navrhovou rychlost 90 km/hod, resp. 110km/h, plakevé soupravy s vykyvnymi
skiinémi.



Navrh nosné konstrukce respektuje poZzadavek pmatho usptadani platného MPP
2,5R jak pro sotasné snrové vedeni trati, tak i pro vyhledovy stav, platpg
optimalizaci celého ttmvéeho Uuseku. Posuny koleji vyhledového stavu bymkeinit
na ustecké affe 62mm vpravo u 1.koleje a 74mm vpravo u 2.kolbja.chocé#ské
293mm vlevo u 1.koleje a 288mm vlevo u 2.koleje.

Nova nosna konstrukce je ftema ctverici svaovanych | nosnik, sgazenych se
Zelezobetonovym Zlabem kolejového loze (KL). Skgtisystém: prosta pole o ragp
16,45+16,95+16,45m, spojena nadipkioubow, jak v OK, tak v ZB Zlabu KL, kde je
navrzen vrubovy kloub. Hlavni nosniky OK sw@aného piiezu I, maji shodnou
vySku stny 930 mm a konstantnitky pasnic - horni 180 mm, resp. dolni 400 mm.
Horni pasnice maji jednotnou tl. 18 mm, tltkes dolnich je odstummvana od 25 do 40
mm. Osy hl. nosnik pod kazdou konstrukci jsou rovridmé, navrzené ve vzajemneé
osové vzdalenosti 1000mm. blizkostiesinich pilfa jsou hl. n. opaéeny specialnimi
klouby v podol ozuhi, vytvarenych z tlustych obrobenych pléghnavd&enych na
steny | profila.

Nosna konstrukce byla vyrobena z oceli jakos235 (Fe360) a S 355 (Fe510) s
povrchovou protikorozni ochrand@tyivrstvym naérovym systémem na bazi epokid
polyuretar (Derisol) firmy Dr. Demuth. Pro $pzeni Zlabu KL a ocelovych nosiik
byly pouzity spahovaci trny g 19 a délce 135 mm. Dvojice nosfslou ve tetinach
rozpsti spojeny mezilehlymi igcnymi ztuzidly, nad ogrami a pilfi jsou gi¢niky mezi
vSemi nosniky dimenzovany na reakcésqbici pi zvedani mostu. VSechny
Sroubované spoje na nosné konstrukci jgegit s vyjimkou styk prilozek hornich
pagi hl. nosnik. Treci plochy byly upraveny opéalenim kyslikoacetyl§mv
plamenem. Hlavni nosniky byly vyrobeny s nadvySesand¥ma lomy umistnymi
piiblizné ve tetinach rozpti.

Zelezobetonovy Zlab kolejového lozZe jedprysreé piimy. Jeho §ka pro konstrukci v
koleji ¢.1 je 5250mm, ficny sklon je stechovity 3,5%, pro kolef.2 je 5000mm s
piicnym sklonem jednostrannym 3,5%. ZB deska ma pnowwu tlougku s minimalni
hodnotou 240mm. V oblasti nad klouby ocelovych hiakn nosnik je deska op#étna
vrubovym kloubem, umaijicim v tomto mist jeji potebné pootéeni. Tento kloub
zarover zaji¥uje spojitost konstrukce pragnos podélnych sil a pebnou kontinuitu
podkladu pro hydroizolaciRimsa Zlabu je ze statickychiwbdi rozclena gicnymi
sparami v ptinach rozgti. Deska je vyztuZzenatipobou povrsich v{icném i podélném
smeéru. Hlavni ptibéZnou vyztuz vrubového kloubu tkio pruty @ EZ20 rozmishé po
100mm na celou &u desky Zlabu.

Na most byla aplikovana celoploSna membranovéikana izolace v tl. 2x1,5mm
Eliminator — vyrobek britské firmy Stirling & LloydStejny typ byl pouZit i pro izolaci
rubi zawrnych zidek opr.

Nové uloZzné prahy jsou Zelezobetonové s vazanowuXiyzKridla ogr, z divoda
posurii 0s koleji, maji novou polohu. Jsou ze Zelezobetptasre zalozena s vyztuzi
propojenou do novych uloznych ptah za¥rnych zidek. Na pifi ¢. 2 byly osazeny
dva stozary trakniho vedeni.

Kazda z nosnych konstrukci je uloZzena petictvim 16 elastomerovych loZisek typu
4 — MULTIFLEX (firmy Reisner & Wolf engineering). 3&chna lozZiska jsou kotvena
do spodni stavby pomoci trnNa most a Kidlech je ocelové zabradli z L prdfilJeho
sloupky byly betonovany dod&m® do kapes, vynechanych i#fimse a zalitych
plastmaltou. Dilateni pohyby adsnost spar zaji$lji na obou koncich mostu mostni
zawry 3W-80J. Most je odvodim pomoci gedni spary mezi @mna Zlaby a systémem
odvodiovast umistnych v Gzlabi v kolejé. 1 po cca 2,0 m.



Na novy mostni objekt byl osazen Zel. svrSek UICKkdlej)), R65 (2.kolej)) na
betonovych prazcich typu B 91-S s pruznym ugaim.

Zpusob provadéni — harmonogram vystavby

Vzhledem k vyznamu trati bylo jiZz ve stadiu stag jasné, Ze jednim z rozhodujicich
kritérii pro vyker zhotovitele bude minimalizace viivna plynulost Zeleztini dopravy,

tj. jeji minimalni omezeni. Firma ZS Brno, a.s. fufd ojedirgly harmonogram praci,
ktery predpokladal dobu trvani vyluk v kolgji 1 16 dni a v koleg. 2 15 dni. Je nutné
pfiznat, Ze takto pojaty harmonogram byl &giku investorem i projektantem
povazovan za nerealizovatelny. Dnes vSak Ize jisat Ze slibené bylo sghm.

Postup praci fedpokladal v podstatkompletni vybudovani nosnych konstrukci pod
jednotlivé koleje mimo mostni otvoketné hydroizolace, a ve vylukach jejich nasledny
priécny zasun do trati. Pro vyjmuti staré OK byl pokotovy jefdb Demag 0 nosnosti
80 t firmy Hutni montaze, ktera provda jak montaz, tak iicny zasun celého mostu
pomoci zavazecich drah. Nova ocelova konstrukca bghontovana na pomocnych
podpirach, zizenych podél obou koleji. Po montazi bylo na Olizemno bedini se
specialg upravenymi ramenaty pro konzoly Zlabu KL. Pro bétb Zlabu KL byly ve
tretinach rozpti jednotlivych poli tizeny pomocné barky, pomoci kterych byla OK
podegiena. Betonaz probihala ve dvou fazich. Nejprve bylyetonovanyasti zZlabu
KL v poli a nasleds, po zatvrdnuti betonu a odeémh smr§ovacich proces byly
zruSeny pomocné pody a vybetonovany stdni, nadpodporovéasti. Pro snazsi
zpistupréni obou Behi feky bylo vedle Zeleztihniho mostu jest postaveno silni
mostni provizorium.

Ve vlastnich vylukach pak byly provedeny mj. tytauni prace:

- odstrarni koleje, demontaz zabradli, vyjmuti staré korste, bourani tloznych
prahi — doba trvani 4 dny

- mikropiloty (pouze v kolejE. 2) — 3 dny

- prace za oframi, vyztuz, bedtni a betonaz spodni stavby,(receptury biton
tloznych prab byly formulovany tak, aby n&hova Kivka pevnosti vyhosla
kratkym dobam vyluk), & osazeni loZisek — 4 dny

- pri¢ny zasun, osazeni na loZiska, montaz difditdh zaera — 2 dny
- 0sazeni stozartrakiniho vedeni, dzeni troleje — 1 den
- zfizeni koleje, z&kovaci zkouSka, hlavni prohlidka — 2 dny

Uvedené doby prové&di jsou giblizné. Na celou vyluku byl zpracovan podrobny
hodinovy harmonogram a jednotlivéinnosti se navzajem iekryvaly a €sre
navazovaly. Prace probihaly nonstop 24 hodin 8ewonz kladlo velké naroky na
pracovni sily i mechanizaci a jejich zalohovani. skaybu jest zkomplikovalo
zaplaveni z&zeni stavenigtpri povodni 5.3.1999. Vlastni prace probihaly ddZma do
srpna 1999.

Cela stavba se nachazela v adoli Tiché Orlice, elmivcenném Gzemi, které je
vyhlaseno "Eirodnim parkem Orlice”. V souvislosti s ochranoudriiho toku bylo



nezbytné Ginnymi opatenimi stavby zabranitiprekonstrukci mostu unikm ropnych
latek ze stavebnich mechanizna minimalizovat nebezpekontaminace vod.
Investorem dila byl¥’D, s.o., divize DDC, hlavnim zhotovitelem stavbyebfirma ZS
Brno, a.s., divize MOSAN, projektantem TOP CON geswr.o0. Praha.

Zaveér

Stavba, kterd ve svych gd@tcich z¢éasovych dvoda vyvolavala uéité obavy, se tak
nakonec stala svym #gobem ojedidlou ukazkou moznosti a dovednosti firmy ZS
Brno, a.s, ktera dokazala zvladnout realizaci #toe v rekordé kratkémcase a v
pozadované kvalit ZS Brno, a.s., divize MOSAN, nebyla pouze hlavaimtovitelem,
ale zarové i nap. zhotovitelem tak specialniclinnosti, jako jsou #ikané izolace
Eliminator anglické firmy Stirling Loyd. Pré&wento komplexni zal divize zangiené
na vystavbu a rekonstrukci mésimoznil isgdné zvladnuti tohoto tkolu.
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Novy most v km 276,621 trati st. hranice s Rakousgin - Kolin, u
Caslavi
Ing. Petr Dobrovsky, TOP CON servis s.r.0.

Novy most byl uveden do ZeleZniho provozu koncem #al1999. Mimouroviové Kizeni
trati s no¥¢ budovanou silniciteSi d¥ma samostatnymi #aZenymi ocelobetonovymi
konstrukcemi o jednom poli s rogpm 20,40 m. Vystavba mostu souvisi s realizaci
pielozky silnice prvnitidy 1/38 mimo Caslav, odklagici tranzitni dopravu na trasu
vedenou po severovychodnim okraji¢sta. RPelozka prochazi v Useku kolem mostu a pod
nim v hlubokém z&zu a je dosud ve vystaub Teprve v piibéhu dokorovacich praci na
komunikaci (do poloviny r. 2000) budejed zahdjenim automobilového provozu,
dokortena spodni stavba mostu oplasin ogr a kidel.

Investorem  silrini prelozky, i Zelezniniho mostu, jeReditelstvi silnic a dalnic CR,
stavebni sprava Praha. Po uvedeni do provée$epmostni objekt do sprdgD SDC
Pardubice.

Stavbu realizuji, podle projektu zpracovaného fumafOP CON servis s.r.o., ve funkci
vysSiho zhotovitele Stavby silnic a Zeleznic aaod 07 Hradec Kralove, spote s tadou
svych podzhotovitél

Projekt si vyzadal pouzitiskterych nekonvetnich gistupa pfi #eSeni Ukolu postavit na
velmi frekventované dvoukolejné elektrifikovanétitnamoderni mostni objekt v podminkach
velmi kratkych jednokolejnych vyluk provoZiD. Proto by mohly byt zkuSenosti ziskarié p
projektovani a realizaci tohoto mostw; amevelkeho rozrry, pro odbornou uejnost
zajimave.

U zrodu volby nejvhod¥jSi koncepce technického a technologickéb&eni mostu stalo
n¢kolik zakladnich podminek:

1) Extrémre omezena délka vyluk provozu (limitovana max. b$ da koleji¢.1 a max. 11
dny na koleji¢. 2).

2) Slozite, nehomogenni geologické piigns vysokou arovni hladiny podzemni vody.
3) Ostry uhel kiZzeni mostu sieloZkou silnice ¢=74,5 gr).

4) Komplikované smrové a vyskové vedeni trati na mbgfprechodnice, nesoustdne
smérove oblouky a nivelety koleji vaiznych vySkach a sklonech).

Zejména s ohledem na body 1) a 2¢hmdnotil zpracovatel reali@@ho projektu mostu
navrh pouzity v dokumentaci pro zhotoveni sta{d¥S) z r. 98 a zcela opustitiypodni,
obtizre proveditelnéreSeni vystavby plognzaloZzenych of mostu, budovanych pod
ochranou 6 mostnich provizorii.

Pod zornym uhlem realizovatelnosti stavby, wedmitovanémcase jednokolejnych vyluk
navic v obtiznych geologickych podminkach, veglibjektant hlubinné zaloZeni @p i
jejich kiidel. Po alternativnich tvahach mezi velkopérovymi pilotami, Sachtovymi piti a
podzemnimi fnami se nakonec, po odbornych konzultacich s geolog dodavateli,
rozhodl pro navrh metody zalozeni na podzemniamash, kterd fes rektera rizika



(nebezpéi lokalniho vyskytu pewjSich hornin, ne#itelnych drapakem) poskytovala
nejvice, zejménaasovych a ekonomickych uspor a statickych vyhod.

Vhodnou Upravou dispasiiho feSeni mostu se padla i vyraznd zkratit rozgti NK proti
DZS o téndf 6 m. Uvedenymi zasadnimi Zmami, snétujicimi ke snazSi technické a
technologické proveditelnosti a k hospodarnostitstase tak z realizai dokumentace stal
prakticky jednostujovy projekt.

Uzemni a geotechnické po#y:

V prostoru stavby vede dvoukolejna Zelémitra® v ploché krajig jen na minimalnim
nasypu. Hblizné 200 m od mostu, ve smu stanéeni trati, se nachazi Umobawy prejezd
silnice 11/337. Niveleta felozky komunikace 1/38 je v miskiizeni s trati vedena cca 7,5 m
pod TK.

InZenyrsko-geologicky pizkum prokazal slozité geologické podminky v mistealozeni
opér mostu. Poloskalni a skalni horniny pod kvart@érjilovito - pigitym pokryvem maji
charakter pararul a piskayaesp. prachovg které lze, az do hloubky cca 13 az 14 m,
zaadit do tidy R6 aZz R5, dale pak da R4. Na styku pararul a piskdyc resp.
prachové prochazi sild zvodréla poruchova zéna. Hladina podzemni vody se nachaz
hloubkach kolem 6,5 m pod plani #at

Zakladani a spodni stavba:

Opéry mostu jsou zaloZzeny hlubi&ima trojicich Zelezobetonovych podzemniaingtamel),

0 padorysném rozréru 0,8x2,5 m a délce az 9,5 m, situovanych ro¥anbs osou koleje.
Osova vzdalenost lamel v trojigini 1,975 m. Jejich hloubeni na Unosné skabmilgri a
nasledna betonaz probihaly z terénu upravenéhoalox spodni hrany prefabrikovanych
tloZznych prah, tj. cca 4,2 m pod TK. Horrdasti trojic lamel jsou rAm@zmonolitrény se
Zelezobetonovymi hlavicemi. Ty spojuji hlavy pedmich sin a tvai podklad pro ulozeni
prefabrikovanych tloznych prah

Trojice lamel podzemnich &t funguji zarove jako diky oper. Po od¢zeni z&éezu budou
jejich licové strany oplad&y vyztuzenym pohledovym betonem, kotvenym viepgwan
kotvami do &l podzemnich sn.

Prefabrikované ulozné prahy o hmotnosti az 431y syrobeny na stawba osazeny égkym
mobilnim jgabem.

Sikma Kkidla mostu jsoieSena rové pomoci podzemnichést, a to lamelami o &e 0,6 x
2,5 m. V hornich¢astech jsou lamely vyskéwdstugiovany, dopliny nabetonovanymi
sttnami a ukoteny fimsami. D¥ delSi Kidla (levé u opry Ol a pravé u apy O2) jsou
kotvena trvalymi pramencovymi horninovymi kotvamiélce 8 az 13 m, zbyvajici &ikratSi
kiidla nejsou kotvena.

Nosna konstrukce

Pod kazdou z koleji je navrzena ocelova konstrukbedstavovan&tverici svaovanych
plnostnnych nosnil, sgazenych pomoci tihse Zelezobetonovym Zlabem kolejového loze.
Hlavni nosniky o vySce &ty 1200, resp. 1156 mm maji dolni pasnice S. 50Q homi 180
mm. Tlougky hornich pésnic jsou konstantni, 18 mm, dolntstugiované od 20 do 35
mm. Hlavni nosniky, jejichZz vzajemna osova vzdagtcini 1100+1400+1100 mm, byly
vyrobeny s polygonalnim nadvySenim, které upgenstozgti cini 20 mm.



Pricna ztuzidla hlavnich nosnikjsou umistna v podporovych fitezech a verétinach
rozpeti. Podporova ztuzidla, sk@vané plnosinné | profily se svislymi a viozenymi Sikmymi
sttiSkovitymi vyztuhami sin a dolnich pas jsou konstruéné upravena tak, aby spolehiiv
pienesla reakce lozZisek. LoZiska jsou ugmatvzdy do osy koncovychripnych ztuzidel,
mezi dvojice hl. nosnik Navrzené&eSeni vedlo k vyrazné usigocelkem 8 lozisek na m@ést
a navic ke staticky jagjsimu podefeni NK.

Pro ocelovou konstrukci byla pouzita ocel jako2BS J2G3, jejiz celkova tona@hmila 63
tun.

Vybaveni mostu

Nosna konstrukce je na &y uloZena progednictvim elastomerovych vyztuzenych lozisek
typu ELA — Product &mecké provenience. Pevna loziska jsou uméstna opre O1
Havlickobrodske.

Mostni za¥ry mezi nosnou konstrukci a z@wmymi zdmi og@r jsou vodotsné a osazeny
typem MAGEBA RS-B pro celkovy posun 80 mm

Hydroizolace Zlabu KL a rub zawrnych zdi opr byly provedeny natavovacimi
izolagnimi pasy.

Na mos¢, na kKidlech a za zasrnymi zidkami opr je navrzeno ocelové skavané zabradli
mestského typu vysky 1,1 m, se svislymi vygbymi pruty.

Ocelové konstrukce jsou proti korozi ofeaty ¢tyivrstvym natrovym systémem. Zakladni
epoxidovy nair s gimési zinku byl nanasen na povrch, otryskany na st@ze2,5. | dva
dalSi mezilehlé epoxidové réy byly provedeny v dila Vrchni uzaviraci nét na bazi
polyuretari na stavh. Celkova tlougka natrového systémueini 31Qum.

Odvodréni mostu je zajiho podélnym a ifcnym sklonem povrchu Zlabu KL, dale
svislymi odvodhovasi, resp. sparou mezi NK do Zziabhumisénych mezi mosty a pod
konzolou konstrukce ve 2. koleji. Zlaby z kosgalorné oceli jsou ukaeny svislymi
svody u opry O2, Kolinské.

Technologie vystavby

Detailni technologie vystavby byla, po celou doptipravy a zpracovani projektu,
povazovana za jehoégejni ¢ast a byla ji ve spolupraci se zhotoviteinevana mimgadna
pozornost.

Objekt byl sta¥n po polovinach, v néptrzitych vylukach provozu vzdy v jedné z koleji.
Pro prvni fazi vystavby, kterou byla konstrukce koleji ¢.1, se pedpokladala vyluka
tiinactidenni (z toho 2 dny na kolgji2, ta byla vyuzita pro vrtani zapor pazicingt mezi
kolejemi). Ri stavi® druhé poloviny mostu, v kot.2, s méa komplikovanou technologii
(bez poteby zaporové pazicicsly) byla narokovana vyluka pouze jedenactidenRrojekt
respektoval pozadavekD zachovat na trati vzdy jednokolejny provomeznosti vyuzZiti
ojedirglych kratkodobych vyluk obou koleji, f@devSim v nénich hodinach, v souladu se
stanoviskenCD DOP OR Praha.

Oke NK byly, véetne Zelezobetonového Zlabu kolejového loze, komplatgwvna montaznich
ploSinach, umighych podél koleji a po postupném dokeni spodni stavby pod 1. a poté
2. koleji, @gi¢né zasunuty do kord@é polohy. Pro transport nosnych konstrukéast&ns
zaStrkovanym KL byly Zizeny gesuvné drahy z inventarnich konstrukci PIZMO aipas



hlavnich nosnfik mostniho provizoria ZM 16. iRny piesun NK zajisovaly dva pary
¢tyfosych vysouvacich stolic pouzitych rézre vybavy most ZM 16.

Na most byl znovu osazenupodni kolejovy svrSek, tv. R 65, upaény na Zebrovych
podkladnicich a betonovych prazcich SB 6.

Pred zahgjenim praci na zaloZzeni mostu v 1. kddg|o nutno zapazit vysSkovy rozdil mezi
dnem stavebni jaAmy v |. etapraci a arovni provozované druhé koleje. K tageiu byla
ziizena kotvena zaporova ésa vysky 2,7 az 4,2 m, umdsa mezi kolejemi. Zapory se
realizovaly v dob dvoudenni vyluky koleje.2, za pIného provozu na prvni koleji. Statickou
stabilitu zaporl 180, vloZzenych a zabetonovanych ddipgavenych vii, umistnych ve
vzajemné osové rozte0,80 a 1,60 m, zaji®vala tahla (e CPS @ 32 mm). Tahla,
izolovana proti dotyku s kolejnicemi PE trubkamyle provigena Strkovym lozem mezi
prazci a upewna pomoci fevazek na kotevni prvky — kontrazapory. Byly ton valc.
profily 1 180, zabetonované do wurtvyhloubenych v nasypu po pravé strén koleje. Pro
vypli s€ny byly pouzity devené paziny — fosny tl. 80 mm, vloZzené meziryby zapor.

Do poloviny r. 2000 bude, po @&deni zéezu pro komunikaci pod mostem, dokeno
oplastni opir a kidel mostu (pohledové betony) a dapig svislécasti odvodini NK a
rubi oper.

Dosavadni usgny pbéh technicky a technologicky nejnérgjSi ¢asti stavby a zejména
zkraceni dobycasow velmi napjatych neptrzitych vyluk provozu’D, potvrdily spravnost
projektem navrzené technologie. Novy most je ledleem aktivni tymoveé prace vSech
Gcastnika vystavby, ale fedevSim perfektni ffpravy a organizace praci zhotovitele a jeho
partnet.

Zawrem mohurici, Ze spolupracovat na tomto zajimavém mostrilenge vSemi &astniky
stavby v tak korektni a navié¢gtelské atmosté, bylo pro projektanta radosti.

Zakladni technické udaje mostu:

rozpeti hlavnich nosnik 20,40 m

stavebni vyska: 2,238 m

Sitka mostu: 10,800 m

navrhové zatizeni: z#tovaci schéma vlakdSD T dle /5/

navrhova rychlost: 120 km/hod.

pudorysna plocha mostu: 345,6m

tonaz konstruéni oceli: 63t jakosti S 235 J2G3 (tj. 182,3 kim

jakosti betof:
podzemni sny C 20/25 - 2bb
ulozné prahy C 25/30 - 2bb
bloky pod lozisky C 30/37 - 2ba
obetonovani li¢ C 25/30 - 3b
Zlab KL C 30/37 -3a

jakosti vyztuze:
podzemni sy 10505 (R)-armokose

ostatni ZB konstr. 10425 (V)



Hlavnimi G ¢astniky vystavby mostu byli:

Investor: Reditelstvi silnic a dalni€R
Spréavce objektu: CD SDC Pardubice
GP pgelozky komunikace: Pragoprojekt a.s. Praha
Projektant mostu: TOP CON servis s.r.o. Praha,
FG Consult s.r.o.(spolupracé pD zakladani)
Hlavni zhotovitel: Stavby silnic a Zeleznic a.f@tyz07 Hradec Kralové
Vyroba a montaz OK: SOKfié&bestovice s.r.o.
Podzemni shy: Zakladani staveb a.s.
Pricny zasun NK: Stavebni obnova Zeleznic a.s.
Bedreni Zlabu KL: SGB Kovona a.s. Praha
Hydroizolace: Ekoizol s.r.o.
Upravy trakniho vedeni: CD SDC Pardubice

Seznam vyobrazeni:

1. Snimek mostu, stav v listopadu 99
2. Podélnytez mostem atmorysné schéma
3. P¥icnétrezy
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Navrhové tabulky

pro ocelobetonové mostovky s tuhou vyztuzi
téz tzv. ,mostovka se zabetonovanymi nosniky*

Ing. Petr OlSansky, TradeArbed Praha s.r.0.

Vazeni mosta,

V lonském roce UIC oficidlzvaejnila now vypracované navrhové tabulky a program
pro mostovky typu zabetonovanych nosnik

Jelikoz tento typ mostovek je uzivaGD
v pormerné velkém rozsahu, radi bychom V3
seznamili s existenci a dostupnostihto tabu-
lek piip. programu. Oficialnim distributorem j
ocel&sky koncern Arbed, ktery se spolupodil
také na jejich vyvoji.

© INTERNATIONAL UNION OF RAILWAYS

NiZe uvadime zakladni udaje o tabulkach, jej
VYVOji a pouzitelnosti.
Pro blizSi informace kontaktujte prosim o k
chodni zastoupeni koncernuCeské republice,
firmu :

Design Tables
for Filler Beam
Railway Bridges

TradeArbed Praha
tel.: 02-364542; fax.: 02-364543;
e-mail: ta-praha@tradearbed.com

ProFIL ARRIBED

Mostovka se zabetonovanymi nosniky

Mostovka s tuhou vyztuzi se sklada z valcovanyaawych nosnik ulozenych vedle
sebe v malych roztéch nasledé zabetonovanych.

Vlastnosti mostovky:

- vysoka unosnost

- velmi nizka konstrukni vySka
- tuhost

- jednoduché konstrukce

- vzhled

- jednoduchd udrzba




Tento typ konstrukce vyhovuje nejlépe pro Zeléznmosty malych a #&tdnich rozpti.
Je velmi vhodny a pouzivany také pro mosty vysoloigstnich trati.

Tato mostovka je UsBns pouzivana po desetileti na mnoha evropskych Zielehn
Navic je mozné pouZzit ji i pro sikni mosty vyznéujici se nizkou konstriki vyskou
a jednoduchym postupem vystavby.

Kazdym rokem fibyva rékolik desitek takovych mostna vSech Zeleznicich v Evigp
Ceskou republiku nevyjimaje. Na konci 70-tych letatg Zelezniceiznych stai vyvi-
jet navrhoveé postupy pro vypet €chto desek. VSechny tyto vy§tové modely a po-
stupy vSak zastaraly. Na druhou stranu mostovigabetonovanymi nosniky jsou stale
popularrgjsi a tim i vice pouzivaysi.

Tyto diavody vedly k poteb: vytvoreni gresrgjSi a hlavig rychlejSi navrhové metody.

NejrychlejSi a také nejle¥jsi metodou navrhu jsou navrhové tabulky, dép&o vy-
pocetni software. Tyto tabulky umbdji (bez jakychkoli vypéti) navrh vSech zaklad-
nich parameftr mostovky typu zabetonovanych noshikrostého pole pod jednokolej-
nou Zeleznini trati v rozptich 5 — 35 mefr; pii rychlostech az do 350 km/hod. Tabul-
ky umoziuji prehledny vykr z nekolika moznychieSeni daného zadanii pariabilité
jednotlivych parametr projektované ocelobetonové desky (réeim jakosti pouzitych
materiat, ceny atd.). Tim je zatan rychly a pesny vylkér toho nejvhodgsihoteSeni.
Softwarem je mozné posoudit vzdy jen jedno konkdébmstrukni reSeni.

Bylo ziejmé, Ze spolupraci s evropskym vyrobcem ocelowattovanych profil a vy-
uzitim jeho technického zazemi se nejen zlepSiitavibulek, ale bude zajita i ak-



tualnost pouzitého sortimentu valcovanych ptoftejré tak zadanim zpracovani tako-
vych tabulek jedné z evropskych Zeleznic mohioést zefektivini prdce samotné, ale
i tisku a distribuce tabulek. Proto bylo rozhodnute fizeni zpracovani bude zadano
pracovni skupi& pro mosty B komisi pro infrastrukturu UIC pod vedenim pana M.
Tschumi. Toto rozhodnuti se datuje na konec rol@blZpracovani samotné zap¥a-

la SNCF (Francie), vydani a distribuci pak ProfRBED (Lucembursko).

Zakladni pravidla pouzita pro sestaveni tabulek

norma UIC 773 — R — 4. vydani 1.1.1997

Prace na tabulkach &ily az po vydani upraveného, tedy 4. vydani normy
UIC 773-R. Tato je vychozim podkladem pro v§pbvSech paraméira vysledk
uvedenych v tabulk&ch. Pro navrh dané mostovky w&d mozné pouZzit pouze ta-
bulky. Tyto pokryvaji pouze posouzeni z hlediskawneznich stav Zatizeni po-
uzita pro vypoet vychazi z Eurokodu &ast 3.

vztah k Eurokodim

V Eurokodu 1 (ktery se stava plnou platnou evropskormou) jsou definovana
vSechna zatizeni, na jejiclinky je tteba posoudit danou konstrukci. Zatizeni pro
Zeleznéni mosty jsou uvedenadlanku 6 teti casti. V Eurokodu jsou uvedenad-n
ktera kriteria meznich stavpouzitelnosti, ktera mohou byt wditych péipadech
rozhodujici pro posudek navrhu. Sesar¢ s gipravou 4. vydani UIC 773-R probi-
haly prdce CENu (komise pro ocelobetonové konseuka vydani Eurokodu 4
¢asti 2 — navrh spzenych ocelobetonovych mogENV 1994-2 :1997). V filoze
.K“ tohoto Eurokodu jsou uvedena pravidla p¢gwo mostovky typu ,zabetonova-
nych nosnil“. JelikozZ pravidla pro posouzergichto mostovek dana UIC byla pod-
kladem pro vypracovani z#wvané pilohy ,K“ Eurokodu jsou oB tyto normy
témet identické. LiSi se pouze \kterych detailech, které vSak neowiyi parame-
try vypcctu potebné k sestaveni tabulek.

Proto se déici, Ze navrhové tabulky jsou aplikeim dokumentem pro &b
normy.
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Pouziti Eurokodu

Pri sestaveni tabulek byl proveden pouze posudekodhgfti kombinace zati-
Zeni,
pro mezni stavy unosnosti
1.35G+1.45+1.2Q@ nebo
135G+1.28+1.2Q,
pro mezni stavy pouzitelnosti

G+Qic+08Q nebo
G+ Qwzt 0.8 G,
kde G - je stalé zatizeni
Quic, Qw2 - zatiZzeni vlakem UIC71 azkym vlakem SWO0O, SW2
Qs - zatizeni chodnik

Zadna z kombinaci se zatizenistrem neni rozhoduijici.

* Pruiezové charakteristiky

Vypaiet piifezovych charakteristik vychazi z plastického ebedi nagti
V prifezu.
Poloha neutralné osy ve sta@jinebo v horni pasnici.

Tabulky (v omezeném mnozstvi) i software jsou Vamdarma k dispozici.

BlizSi informace naleznete také tegdsali.



Ukéazka z tabulek

Jako piklad jsou uvedena zakladni mozedeni pro mostovky rozp 15 mett.

Span=15m

Preferred options

Categories D and E: ETR 500

Cross-section ULS SLS Deformations Dynamic behaviour
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25|57| 4 HD400x 744 | 275 |11.85 17.45| 156 222 165 18.0|27.6 250 40 | 58 6.5 | 12085 3.87 535|111 171 164 | 1003 2389 * 2.324
25|86 4 HEA 800 | 355 |12.00 12.72| 277 300 169 18.0|19.5 250 37 | 41 6.5 | 12471 4,53 5.35|131 201 193 | 1032 2418 1.29 1.312
& 3 |54| 5 HD400x 592 | 275 |11.94 16.78| 160 222 165 18.0]29.4 250 44 | 6.2 6.5 | 12201 3.73 535|107 165 158 | 1012 2398 * 2.350
g 3|77 4 HEB 700 | 355 |12.06 12.25] 291 300 17.7 18.0]23.1 250 44 | 49 65 | 12520 4.16 535|120 185 177 | 1036 2422 * 1.315
o
g 35|51 6 HD400x 509 | 275 |12.00 16.91| 158 222 158 18.0|29.9 250 45 | 6.3 6.5 | 12302 3.69 535|106 164 157 | 1019 2405 * 2428
c‘g 35|75| 5 HEB 600 | 355 |12.24 12.53] 281 300 18.0 180|227 250 50 | 48 6.5 | 12938 4.12 535|119 184 176 | 1067 2453 1.10 1.320
«| 4|50]|7 HD400x 463 | 275 [12.14 17.71| 152 222 14.8 18.0|28.6 250 44 | 61 65 | 12629 372 535|107 165 158 | 1044 2430 ~° 2.398
473|686 HEA 600 355 |12.41 12.45| 286 300 17.0 180|223 250 52 | 47 65 | 13351 4.10 535|118 184 176 | 1098 2484 0.84 1.374
45| 49| 8 HD40Ox 382 | 275 |12.23 16.53| 161 222 154 18.0{30.2 250 49 ( 6.4 6.5 | 12856 3.58 5.35 (104 160 153 [ 1061 2447 * 2117
45(64| 6 HEB 550 | 355 |12.34 12.40| 286 300 17.5 180|274 250 57 | 58 6.5 | 13140 3.73 535|108 167 160 | 1082 2468 0.93 1.390
25|94 |5 HEM 800 | 275 |12.37 18.04| 158 230 11.8 18.0/11.9 250 23 | 25 65 | 13446 559 535|161 251 2411105 2491 * 1.705
25(106) 4 HEA 1000| 275 |12.50 14.92| 198 230 11.3 180|105 250 22 | 22 65 | 13794 586 535|170 264 254 | 1131 2517 * 1473
% 3|88|6 HEM 800| 275 |12.63 20.80| 140 230 9.8 18.0|11.1 250 21 | 23 65 | 14020 567 535|164 256 246 | 1148 2534 * 1.911
x| 3 |102| 4 HEA 900 | 275 |12.76 13.29| 228 230 122 18.0|11.3 250 28 | 24 6.5 | 14360 554 535|161 252 242 | 1174 2560 1.27 1.447
o
Llas|87|7 HEM 700 | 275 |12.89 21.62| 137 230 10.1 18.0]11.0 250 23 | 23 6.5 | 14651 556 535|161 253 243 | 1196 2582 * 2.061
Vi|35|9 | 5 HEA 900 | 275 |12.96 15.74| 194 230 10.2 18.0|10.6 250 25 | 22 65 | 14840 562 535|163 257 247 | 1210 2596 1.37 1.619
=
..] 4|70]| 6 HD400x 1086| 275 |13.64 42.32| 76 222 7.6 180| 99 250 19 | 21 6.5 | 16593 551 535|161 257 248 | 1341 2727 * 4.428
Dl 4|04|6 HEA 800 | 275 |13.25 16.10] 193 230 10.3 18.0|10.5 250 28 | 22 6.5 | 15545 553 535|161 255 245 | 1263 2649 1.21 1.727
45|64 | 7 HD400x 1086| 275 |13.95 47.88| 69 222 6.3 18.0| 9.4 250 17 | 20 6.5 | 17376 552 '5.35 (161 260 252 | 1400 2786 * 5.053
45|94 6 HEA 800 | 275 |13.61 16.28| 198 230 9.7 18.0| 99 250 29 | 21 65 | 16490 554 535|162 258 249 | 1334 2720 1.07 1.781
25/114| 4 HLM 1000| 275 |12.83 2352|126 230 84 180| 71 250 15 | 15 65 | 14660 6.92 535 (201 315 303 | 1196 2582 * 1.808
25|118| 4 HLA 1100| 275 |12.86 21.09| 144 230 85 180| 71 250 15 | 1.5 6.5 | 14739 6.93 535|201 316 304 | 1202 2588 * 1.770
E 3 |108| 5 HLM 1000| 275 |13.21 28.38| 107 230 6.8 18.0| 63 250 13 | 1.3 6.5 | 15542 7.13 535|207 328 316 | 1262 2648 * 2.087
x| 3|117] 4 HLA  1100| 275 |13.28 21.27| 149 230 7.8 18.0| 66 250 16 | 1.4 65 | 15718 6.94 535|202 320 308 | 1276 2662 * 1.817
=
Q135|105 7 HEM 900 | 275 |13.53 29.55| 108 230 7.0 18.0| 64 250 15| 1.4 65 | 16350 6.91 535 (201 321 310 | 1323 2709 * 2.303
VI 135([115| & HEB 1000| 275 |13.64 22.93| 144 230 76 180| 6.3 250 17 13 6.5 | 16624 6.90 5.35|201 322 311 | 1344 2730 * 1.895
> s
.| 4|99|8 HEM 900| 275 |13.77 32.52| 99 230 6.1 18.0| 62 250 14 | 1.3 6.5 | 16933 6.90 535|201 323 312 | 1367 2753 " 2518
Ol 4|112|8 HEA 1000| 275 |13.97 23.50| 144 230 7.1 18.0| 61 250 18 | 1.3 6.5 | 17457 6.86 5.35 283 323 313 | 1406 2792 1.62 2.011
45(66| 7 HD400x 1086| 275 [14.03 48.31| 69 222 64 18.0( 92 250 17 | 1.9 65 | 17592 557 535|230 263 255 | 1416 2802 * 5.069
45103 6 HEA 900 | 275 |14.02 20.10]/ 168 230 7.9 18.0| 74 250 23 | 1.6 6.5 | 17563 6.21 535|256 293 284 | 1414 2800 1.27 1.940
35(106| 7 HEM 900 | 275 |15.76 29.74] 125 230 7.9 18.0| 63 229 18 | 1.3 6.5 | 21352 6.10 535|346 303 303 | 17657 3143 * 2489
35(115| 5 HEB 1000| 275 |15.83 22.93| 167 230 8.7 180| 6.3 229 20| 1.3 6.5 | 21542 6.06 5.35 347 302 303 | 1771 3157 = 2.075
ﬁ 4 198(8 HEM 900 | 275 |16.06 32.32| 116 230 6.9 180| 63 229 17 | 1.3 65 | 21724 604 535 350 302 303 | 1785 3171 * 2.688
x| 4 (111] 6 HEA 1000| 275 |16.26 23.33| 168 230 8.1 180| 62 229 21 1.3 6.5 | 22247 6.02 5.35|377 303 309 | 1824 3210 1.62 2.182
(=]
@l45]97| 9 HEB 900 | 275 |16.31 31.90| 119 230 6.7 18.0| 6.2 229 17 1.3 6.5 | 22317 6.02 5.35 (377 303 311 | 1829 3215 * 2.742
Vi 14.5|108| 6 HEA 1000| 275 |16.48 23.05| 172 230 7.7 18.0| 62 229 21 1.3 8.5 | 22768 595 5.35 (375 302 347 | 1863 3249 1.43 2.195
-
..] 5|88|11 HEM 800 | 275 |16.50 37.84| 100 230 6.1 18.0| 6.2 229 17 | 1.3 65 | 22715 5.94 535 374 301 346 | 1859 3245 * 3214
a5 |108 7 HEA 1000| 275 |16.86 26.40| 153 230 68 180| 57 229 19 | 1.2 6.5 | 23670 6.11 5.35|390 315 392 | 1931 3317 1.51 2.408
5588 |11 HEM 800 | 275 |16.79 38.14[ 102 230 59 18.0| 6.0 229 17 | 1.3 6.5 | 23447 594 535 378 305 380 | 1914 3300 * 3.251
55(100| 8 HEA 900 | 275 |16.98 2595|156 230 7.1 18.0| 62 229 22 | 1.3 6.5 | 23936 5.81 535|373 302 374 | 1950 3337 1.39 2.498
35|117| 6 HLB 1100| 275 |16.13 35.43| 107 230 59 18.0| 45 205 13 | 1.0 6.5 | 22323 7.02 535|440 354 363 | 1829 3216 2.693
35(128] 5 HLB  1100| 275 |16.21 30.98| 125 230 66 18.0| 46 205 14 | 1.0 6.5 | 22522 6.93 535|436 351 364 | 1844 3230 * 2455
ﬁ 4 |108| 7 HLM  1000| 275 |16.49 39.50| 95 230 55 18.0| 46 205 13 | 1.0 6.5 | 22856 6.89 535|435 351 403 | 1860 3255 * 2873
x| 4 |118| 6 HLA 1100| 275 |16.64 3180|125 230 62 18.0| 46 205 14 | 1.0 6.5 | 23257 6.86 535|435 351 438 | 1900 3286 * 2597
=]
g 451107| 8 HLB 1000| 275 |16.83 40.72| 95 230 52 18.0| 44 205 13 | 09 6.5 | 23673 6.94 535 (443 358 4451931 3317 * 3.004
Vi 145(115| 6 HLB 1000| 275 |16.94 32.73| 121 230 6.1 18.0| 45 205 16 | 1.0 65 | 23953 678 535434 351 436 1952 3338 * 2.581
>
)5 o1 HEM 900 | 275 |17.12 44.86] 89 230 52 18.0| 45 205 13 | 1.0 6.5 | 24341 6.74 535|434 352 434 | 1981 3367 3.422
wil s [114| 7 HEB 1000| 275 [17.29 31.94| 132 230 6.1 18.0| 45 205 17 | 1.0 6.5 | 24798 6.66 535|431 351 4312015 3401 * 2620
55(98(12 HEM 900 | 275 |17.41 48.12| 84 230 47 18.0|43 205 13 | 09 65 | 25088 6.78 5.35|440 360 440 [ 2037 3423 * 3.657
55(112| 8 HEA 1000| 275 |17.62 31.43| 136 230 59 18.0| 45 205 18 | 1.0 6.5 [ 25628 6.58 5.35)430 354 430 | 2077 3463 1.57 2.707
bold characters : solution with minimum slab thickness * Heoncrete LTB > 1.5 x depth of beams
light characters : most economical solution 1) Categories A,B and C: Classic passenger train




Most v km 10.230 na tratiCD Roudnice n/L — Straskov
odbocka, pres oteweny odpad — stavebni objekt SO 241

Ing. Pavel Cieslar — Promo s.r.o.

Ing. Karel Chvojka -€D RDDC obor stavebni,

Ing. Petr KlimeS — Stavby silnic a Zeleznic, ag§€pny zavod 9
Ing. J¥i Viktorin —-RSD CR

Uvod

Konstrukce TOM2 SSZ pouzitd pro uvedeny objekt jedarnim typem fesypané
mostni konstrukce. Konstrukce je nastupcem kvalitrd ekonomickych konstrukci
typu TOM, které byly realizovany n.p. SSZ v osmdgsa letech jako Zelezéi a
silni¢ni presypané mosty.

Konstrukce TOM2 spluje pozadavky moderniho mostniho stavitelstvi, thpro
ptuvodnim konstrukcim TOM je minimalizovano mnozstnolitickych styki, objekt
se sestava ze segmientontovanych z velkorozémych difi.

Sortiment konstrukci TOM2 zahrnuje sortiment otlfezu uteného pro podchody S1
az po ptirez umoaujici vytvoreni dalnéniho tunelu Sd. Nejn@sim typem je pitez
SO0, ktery je optimalizovany pro zasouvani do si&iec) mostnich klenbovych objekt
a ktery umo#uje provadt rekonstrukci draznich objakbez vyluky.

Konstrukce typu TOM2 ma& oproti klasickym mostnimn&wukcim fadu vyhod.
Konstrukce nepéebuje dilatace, iechodové desky, loziska. ZjednoduSuje se zalozeni,
neba’ konstrukce psobi jako sotAst nasypovehalesa, které nefi¢zuje. Je vhodna
do slozZitych zakladovych pafmi, coz se potvrdilo na realizovanych konstrukcich.
Konstrukce TOM2 je ekonomicka, nebpiasobi v interakci se zeminouipirenaseni
zatizeni. Systém konstrukce z velkor@graovych prefabrikdt umoziuje velmi rychlou
vystavbu. Dochazi k minimalizaci mokrého procesustavtE a tim sniZzeni zavislosti
vystavby na peéasi. Vysoka kvalita difcje zajiStna standardnim vyrobnim procesem
ve vyrobre prefabrikali a kvalitni formovaci technikou. IeZité je roviz priznivé
estetické psobeni konstrukce klenbového tvaru.

Konstrukce TOM2 se standakda UsgsSné pouzivaji od roku 1996 pro sitmi mosty.
Je ovSem nutno Adaznit, Ze od sameho §étku probih&a vyvoj konstrukci se zé&mem
vyuziti rovrsz pro mostyCD. Sowasny systém TOM2 pinsphuje pipominky CD,
které byl vzneseny k Technickému projekithém zavaéhi t€chto konstrukci. Tyto
piipominky byly plré¢ zapracovany jiz do Technického projektu 2. vydaroku 1996.

Popis objektu

Nutnost vystavby nového mostu na tréteskych drah Roudnice n/L — Straskov
odbaka vyplynula z poZzadavkna odvodiini lokality v souvislosti se stavbou dalnice
D8 Praha — Usti n/L — stavba 0803a. Zhotovitelenstmbyly Stavby silnic a Zeleznic,
a.s., 0Z 9, investorenReditelstvi silnic a dalnicCR, projektantem realizai
dokumentace Promo s.r.o.

Objekt gevadi stavajici jednokolejnou frares oteveny odpad fedevsim z kanalizace
dalnice D8. Koryto odpadu je Siroké 4,5 m, vySk&vekeného piichoziho (piitocného)
prostoru v ose tubustini 2,94 m. Most je dimenzovan na zatizenézavacim viakem
CSD Z trati 3.1idy podleCSN 736203/1986 .



Most je typu SSZ TOM2-S1. Statickéiagwbeni konstrukce je zaloZzeno na
spolupisobeni tenké Zelezobetonové klenby a zasypowddsat V pipads systému S1
je tlou¥’ka klenby 260 mm. Z interakce klenba-zemina vypjliyyaoZzadavky na
klenbovy tubus a zaroyiena homogenitu a materialové parametry zemrilesd.

VySka nadnasypu ve vrcholu vipact tohoto objektu vysla minimalni (0,5 m), coz je
pro funkci spolufisobeni klenby a zeminy nevyhodnév®dre projekt gedpokladal

v kritické oblasti pod stkovym loZzem névrh vrstvy armované stabilizace CBdto
feSeni bylo nahrazeno uloZenim dvojice prefabrikgghnroznaSecich desek o
rozmérech 2,5x5,0x0,25, spojenych petlicovym stykertky5i300 mm, které roznos
zatizeni piznivé upravuiji.

Tubus je v jeho podélném gm ¢lenén na segmenty skladebnék$i 2 200 mm s tim,
Ze v koncich mostu je Sikmo tenut" svahy nasypovéheélésa a pechézi v kidla. V
piicnémtiezu tubusem (v podélnéfazu mostem) se jedna o uzawou dvojkloubovou
klenbu. Staticky systém tubusu umaje jeho znanou deformovatelnost, aniz je
zpochybrna nosnost systému. Obavu ze vzajemerovnongrnych poklegé segment
ieSi piibézny petlicovy styk spodni desky admdho dilu.

Dle RDS zpracoval zhotovitelipodné harmonogram vystavby s narokem na vyluku
v délce 8 dfi. Tato lhita prindSela znéné finaréni naklady a zpochybnila navrh. Po
prozkoumani roztinych alternativ (navrh proitavaného potrubdi standardnich raf)

se zhotovitel z technickych a ekonomickyckivadi nakonec navratil kgvodni
koncepci a zpracoval harmonogram se zkracenaiouhvystavby 48 hodin s dopadem
na detaily technickéhaeSeni a technologie vystavby. Jednalo sedevSim o
minimalizaci tzv. mokrych procés eventueld navrh smisi s rychlym narstem
pevnosti.

Most byl realizovan ve lit¢ 48 hodin ¥etrg zatZzovaci zkousky, dhem vyluky ve
dnech 20. a 21.10.1999 od 0,00 hod. do 24.00 hod.

Zalozeni

Typ konstrukce a homogenita zakladovidy ( prachovec R5 respignmenény na
jilovité eluvium F6 CI) umoznily jednoduché ploSzélozeni nad hladinou spodni
vody. Na pevzatou zakladovou sparu se provedla vyrovhavavientova stabilizace
CS1 s pisnymi pozadavky na rovinnost povrchu, vychazepciaroki technologie
montaze.

Konstrukce tubusu

Tubus je tveen dilci zakladovymi deskovymi (D), é&mvymi bainimi (B) a
klenbovymi (K) o celkové kubata 54,20 m. Projekt gedepisoval beton C30/37, sap
2bb pro dilce D a petlicovy styk a beton C35/4% 2ab pro dilce Ka B stim, ze
pozadavky na kryti betorgké vyztuze betonem plati prgdu 3. Pro celkové mnozstvi
betondiské vyztuze (ocel R10505) dilcll 141 kg vychazi sp@ba vyztuze 205,5
kg/m3, tj. cca o 50 kg/m3 vice nez byva pro obddloméstrukce fi zatizeni silninim.

V piicném smdru dilce klenbové K a a@pové B navazuji kloubovym kontaktnim
stykem. Styk dilce apového a deskového je monoliticky petlicovy, s dettaym
doarmovanim a dobetonavkou (C30/37, sap2bb). Bylazima receptura C35/45,
sap2bb, s urychlo¢am Chrysoxel AD (Ceralex).

Spary mezi segmenty a podélna spara kloubovéha $tighnby se &snila @i vnéjSim
povrchu a to u spar mezi segmenty tehdy, poktlch &pary byla &Si nez 5 mm. Byl



pouzit provazec Neodyl z modifikovaného asfaltu $iplast) v kombinaci s pruznym
tmelem Asfix.

|zolace a odvodini mostu

Nerovnonérné deformace tubusu, vzajemné pohyby seginemtsparach a négsnosti

v tvaru budou minimalni, a proto po&ta konstrukci pekryt izola&nimi pasy,
svaenymi v jeden celek. Ve spodnasti b@&niho dilu na délku cca 1,0 m a dale v
koncich tubusu (nai&iu 500 mm) se pasyipaiily k penetrovanému podkladu, aby se
stabilizovala jejich poloha. Pouzit byl systém &gils izolanimi pasy Teranap 431 TP
tl. 4 mm, pro penetraci podkladu v oblastech natav@tr Siplast Primer. Izolace se
zdvojila samolepicimi pasy Bithuthene nadicpymi sparami segmeint kde lze
ocekavat ndtitelné vzajemné pohyby a dale v podélnéng¢rsntubusu nad klouby.

Celo tubusu v oblasti, kde neni izolovano pasy, ¢agirovano jednokomponentnim
systémem na bazi siloxanu Concretin TI.

Za kryt izolace poslouzil jeden pas geotextilie {@#oMF700 (Siplast) tl. 5,5 mm.
V koncich je geotextilie zavedena k drenazni kaaali V oblasti zasypu zakladu (pod
drenazi) je izolace chréna geotextilii Netex gramaz 500 ¢im

Voda proniknuvsi k povrchu tubusu se svadi k pogelnrubovym drendzim z
polyetylénu (1150 mm Acodraine. Drenazni trubka je obalena gdéibtéx drenem
Geodrén 5,0 mm/50 kPa firmy Mitop a.s. a jednoskapadovana ve sklonu 4 %.

Vnittni betonové plochy &elo mostu, které ijBly do styku se zemni vlhkosti, se
izolovaly natry Penetral A (ALP-A) + 2 x asfaltovy lak RenolakL(N). Pohledove
plochy (cca 300 mm nad vydl&dy povrch koryta) jsou opigny natrem Concretin
Tl, ostatni vzhledem ke s&ému provedeni dalSi ogenhi nepatebuiji.

Piechodova oblast

V duchu terminologi€”SN 73 6244 Rechody most pozemnich komunikaci aifohy
¢.24 krukowti CD S4 Rechod &¢lesa Zeleziniho spodku na mostni objekty je
definovana tzv. zakladovagrhodova oblast a aktivni oblast. Za aktivni objast
pokladana¢ast do vzdalenosti 1,0 m od tubusu. Ve vrcholu lggena na piskovy
podsyp zmiovana roznaseci deska.

Dokonéovaci prace

Koryto je v tubusu vytvieno z lomoveho kamene t1.200 mm do betonu C20&®tsh
tl.min 100 mm. celech bylo zpewno ¢elnimi betonovymi prahy.

Lem paty svahu po povrchu tubusu se fipamennym Zlabkem s uloZenim do betonu
(plastmalty), patu nasypu stabilizujicim a odug@cim patu nasypu. Yele tubusu
vychazi kratké ficné kamenné zidky.

Portaly tubusu jsou ve svahu lemovany zabradlinbyaaajicim gristupu na kraj a
eventuelnimu padu zbloudilé osoby.

Postup vystavby

S vystavbou mostu souviselaefpzka dalkového kabeldD-OSZT Usti n/L (viz
S0473) a zpevi plochy stavenigta gijezdové komunikace.



Manipulace s kolejovym polem (rozebrani v délce02&m, po dokoteni Sérkového
loZe osazeni, spojkovani, $gai aluminotermickymi svary), podbiti zajistilarfia TNS
s.r.o., Vraany.

Odtzeni drazniho nasypu dozerem CATS, vykopy a zasypgmace objektu detre
stabilizaci provaglo SSZ Oz 3, vystavbu nosné konstrukce zhotovitgektiu SSZ
0Z9.

Vystavba samotného tubusu probihala postupnymwee&taim jednotlivych segmeit
které se pak zmonatibvaly betondzi petlicového styku.

Tubus byl bezprogtdre po dokokeni montaZze segmenizolovan (provado EKI
S.r.o.).

Pred zahajenim zasypavani byla konstrukce provizatnZzena uvnittubusu , aby se
zmenSilo namahani betonu petlicového styku, u kteld/la v ten okamzik pozadovana
min. krycheln& pevnost 8 MPa.

Oblast zakladova se vyplnila cementovou stabiliz88I, s picnym a podélnym
vyspadovanim. dsréni oblasti zajiBuje z obou stran ochrémy pas Teranap, ktery se
v mis€ drenazni trubky napojil na izolaci tubusu.

Prechodova oblast se vyplnila vhodnou resp. velmiovioa sypaninou.

Pfisun zeminy v aktivni z@n (CAT 6) byl v podélném s&énu (rovnolkEZzny s osou
tubusu). V aktivni zoh se lehké vélce (VV140) pohybovaly s minimalni weidir ve
vzdalenosti 0,1-0,2 m od konstrukce, aby se zalrgoskozeni geotextilii. Ostatni
¢asti gechodové oblasti se hutnilgzkym valcem VV170. P&t pojezd zvolené
hutnici sestavy a tlotku vrstvy 300 mm stanovil zhtdvaci pokus.

Kontrola miry zhuténi se provaé&la dle Technologickéhotpdpisu zasypu objektu:
sttidaw geodetickou metodou @fici body v rastru 5x5 m), radiosondami (sondy
Trolex) a statickou z&tovaci zkouskou dIESN 73 6190 a 72 1006.

Stérkové loze se hutnilo nagk p.pymin 50 Mpa (viz TKRCD — kap.7 — Zrénad.1).

Po osazeni koleji, 42 hod po zahgjeni vyluky, pintd staticka z&?ovaci zkouska dle
CSN 73 62 09. 7 dni po dokéeni doslo kitetimu podbiti koleji.

Ovérovani mostu

Dle pozadavkuCeskych drah byla @¥ena prvni realizace systému TOM pro zatizeni
Zeleznéni statickou zatovaci zkouSkou (1 z&tovaci stav vyvozujici maximalni
namahani upro&d klenby). Ke zkouSce byl pouzit gabvaci etalonovy wz 498.1
hmotnosti 4x30 t. Shoda mezi granymi a spétenymi hodnotami byla znamenita.
Spaiteny pruzny pihyb ve vrcholu klenby v ose mostiinil 1,44 mm, nanrsieny
pruzny 1,10 mm, celkovy 1,59 mm (vliv dateni spaoji atd.).

Zaveér

Uvedena realizace prokazala vhodnost pouziti kokser TOM2 pro stavby, kde je
poZzadavek na mintadreé kratkou dobu vystavby. Zarokebyly splréeny pozadované
technické a kvalitativni parametry, coz bylo prokda i UsgSnou zatZzovaci zkousSkou.
Uvedena realizace rovh prokazala ekonormost konstrukce TOM2.

Zpracovani RDS, ifjpraw stavby i vlastni realizaci bylaémovana mimgadna
pozornost ze stranyCD a RSD CR. ReSeni bylo detaith projednavano a
piipominkovano.



Uspich realizace byl umozn profesionalinim a konstruktivnimiiptupem vsech
zWastrenych. Zasadni pro rychlost vystavby bylo ré¥nnasazeni moderni vysoce
vykonné techniky pro zemni prace i pro montaz tubus

Z hlediska zhotovitele se potvrdilo, Ze z&kladenpédBu je kvalitni projektova
dokumentace respektujici konkrétni postupy a teogi® zhotovitele, fipravovana za
spoluprace s provédi organizaci.
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Rekonstrukce mostu na tra’ovém useku Zamrsk - Uhersko

Ing. Bietislav Polak, Ing. Vaclav Stahala, Metrostav a. s.

Pavodni ocelovy most v km 284,615 fowého Useku Zamrsk - Uhersko ve stavetdsti Zeleznini
trati Ceska TFebova - Praha byl nevyhovujici pro rychlost 160 hwod. Proto byl nahrazen
Zelezobetonovym mostem s tuhymi vioZzkami. Terifiggvek popisuje tut@innost, ktera probihala
od z&i 1998 do k¥tna 1999.

Zadavatelem stavby bylyeské drahy, statni organizace, Divize dopravniostav z., Stavebni sprava
Praha, generalnim projektantem byl SUDOP Praha zhatovitelem byl Metrostav a. s., divize 1.

Zakladnim delem stavby bylo provedeni souhrnu praci, jejichgledkem bylo #zeni mostu s
prabéznym Strkovym loZzem s umozZmim rychlosti jizdy viak do 160 km/hod v tt@pvém Useku
zamrsk - Uhersko. &hem stavby byly provedeny tytdnnosti: Zeleznini most, Zelez&ni svrsek,
prelozka kabel 6 kV 50 HzS, provizorni Uprava zabegpeacich kabel, zabezpé&eni veéejnych
zajma.

a) Popis pivodniho stavu mostu

Most prevadi dvoukolejnou trapres feku Lownou, gemostni bylo a je i nadéle kolmé. Mostni
konstrukce byly tveny za seboiazenymi prostymi ocelovymi nosniky a mostni korigteubyly pro
oh¢ koleje samostatné. Po posledni oprawoku 1994 byly mostnice umésty na Gloznych liStach,
nosné konstrukce byly t¥eny stejnymi plnoghnymi konstrukcemi pro mostovky. Kolej byla uloZzena
na mostnicich uloZenychimo na hlavnich nosnicich. Spodni stavba mostudbletonu a z kamene.
NejstarSi¢asti stavby pochézeji z minulého stoleti. Spodavls byla #kolikrat rekonstruovana -
naposledy v roce 1955.

b) Navrh nového stavu

Vzhledem k tomu, Ze konstrukce mostu #@vadu usptadadm Zelezgniho svrSku na most
nevyhovovala satasnym narokm na provoz s igdpokladanou rychlosti 160 km/hod, byla navrZzena
kompletni rekonstrukce na most sipfZnym kolejovym loZzem. ®/odni dispozice stala zachovana.

V ramci rekonstrukce byly vyémény vSechny nosné konstrukce.

Spodni stavbu bylo nutndippusobit novym nosnym konstrukcim. Vzhledem kisén zatiZzeni bylo
nutno podchytit zaklady mostu tryskovou injektazikembinaci s mikropilotami. Nejprve byla
provedena tryskova injektaz podzakladovych obla®tE opiry byly do horni Urové zaklad
vybourany, na fwodnim zékladu byly vybetonovany novééop z prostého betonu, z&wné zdi a
Ulozné prahy ze Zelezobetonu. Obaieilbyly nad horni Urovni zékladvybourany a nagvodnim
zakladu byly vybetonovany novéikly pilita a na nich Ulozné prahy (viz schéma postupu vystavb
pro spodni stavbu).

Nosné konstrukce ve vsecketh polich jsou navrZzeny stejné. Jejich wizpe 16,12 m, délka
pievislych koné 0,44 m, celkova délka je 17 m. Celkové&&i5,315 m. Stavebni vySka konstrukce je
1,6 m, celkova vyska je max. 1,653 m. Hmotnost gedasné konstrukce je cca 210 000 kg. Most je
tvofen celkem Sestémito deskami. B navrhu nosnik byla provedena uita optimalizace z hlediska
hmotnosti statickych paraméirvysky a potu nosnik. NejmenSi celkova sp@ba oceli vySla ib
pouZiti nosnik typu HE 800 B, které jsou v projektu pouZzity. \ietiém k tomu, Ze statickégobeni
se fedpoklada pouze u noshik uritém Stkovém pasmu od osy koleje bylo navrzeno pdeep
krajni ¢asti mostu na Zelezobetonovou konzolu. Ocelovéikpgaou poloho¥ fixovany rozgrkami

Z kulatiny a z distafmich trubek. Spojeny jsou na koncich a zhrub&tveainach délky vzdy trojice
nosniki. V nosnicich byly provedeny otvory prouphod rozgrek a pro piichod prut vyztuze.
Konce nosnik jsou opateny g@i¢niky, aby bylo mozno konstrukci podémna kazdém konci pouze na
dvoijici lozZisek.



Protikorozni ochrana oceli je nasledujicfin®o zabetonovanéasti nosnill byly otryskany. Ostatni
¢asti a konstrukce byly otryskany a metalizovanyo@®p pasnice nosnikpo zabetonovani desky byly
odmas&tny a @istény tlakovou vodou a opigny kryci vrstvou polyuretanove barvy.

KaZda ze Sesti nosnych konstrukci je uloZend&twerici elastomerovych lozisek. Kazdé lozisko je
opateno dolni i horni UloZznou deskou, které jsou debetého podkladu kotveny tmy. LoZiska jsou
dvojiho druhu, a to:

- pevneé uloZeni je zaji&o loZisky viestraripevnymi,
- pohyblivé uloZeni je zaji§ho lozisky podéla pohyblivymi a @icné pevnymi.

LoZiska jsou umigha v souladu €SN 736201 kap. 14.10.4 tj. pevna loZiska jsou naskakci
umisgna tak, aby vliaky jezdily od pohyblivych loZiselp&vnym.

Tvar novych konstrukci je stejny jako dasti mivodnich. Na nosnych konstrukcich je uréist
zabradli s ochranou proti vzniku bludnych préads protikorozni Upravou pomoci metalizace.

Prelozky slaboproudych a silnoproudych vedeni

Y, ramci rekonstrukce mostu bylygloZeny stavajici silové kabely do Zlabovych tvérhi2N
ulozenych na nové mostni konstrukci. R&untak zabezpmvaci a sdovaci kabely byly v
definitivnim stavu uloZeny do betonovych Ziata nové mostni konstrukci.

Trak éni vedeni na mostnim objektu

\% celém Useku stavby je provozovano trolejové védgejnosmirné soustavy 3 kV. Stozary
nového trakniho vedeni jsou umisiy za okkma ogrami mostu. Stavebni postupy rekonstrukce
mostu byly navrZzeny tak, Ze nezaséhly stoZary anigolylo vypnuto pouzerpjednotlivych vylukach
na kolejich a $ vlastnim nasazeni kolejovychid.

c) Postup a provadni stavby

Cinnost na hlavnim stavenisti probihala na z&klptkdem stanovenych postum vyluk koleji a
troleji. Rozhodujici prace v kolejistich byly prokay pi nepetrzitych vylukach Zelezémniho
provozu s tim, Ze organizace rekonstrukce mosta bgloZena na zachovani jednokolejného provozu
v jednom trdovém Useku. Rychlost jizdy viakpo nevylodené koleji podél staven&tbyla 50
km/hod.

Pro vyrobu novych nosnych konstrukci bylo provedenarostoru ped 1. a 2. koleji bedni, byly
osazeny nosniky tuhé vyztuze, armatura a osazestoelerova loZiska. Desky byly vybetonovany a
pro jejich montaz byly provedeny zasouvaci drahgsin desek a zprovaani koleji bylo provedeno
ve dvou samostatnych hlavnich vylukach v délce lfiebalvou tydi.

Zde je nutno podotknout, Ze stavbu provazely p@wealobu klimatické obtize. ZvySeni hladiny
Lou¢né na stoletou vodu na konci 10/98, které trvadkicky cely listopad 1998, #Zgobilo zpoZdni
konstrukci do zimnich #sial, kdy bylo nutno provést zimni ogahi na betonaz. S ohledem na
vzniklou situaci byly stanoveny nové terminy hlamiyluk.

Prace ve vyluce byly provédy v negetrzitém provozu a byl proto zpracovan detailniihody
harmonogranteSici komplex# problematiku vSech praci, tj. vyjmuti staré océlé&wnstrukce mostu
(pouzity jgaby EDK), vybetonovani GloZznych prala za¥érnych zidek, nasunuti Zelezobetonovych
mostovek, provedeni dilataich z&¥si, dokorteni izolaci, osazeni &kového loZze a kolejového
svrSku, provedeni zabradli. (Viz schéma postupteviay pro zprovozini 1. koleje - 1. vyluka).

Hned po zah4jeni 1. hlavni vyluky 2.3.1999 bylygar@eruseny, neltbopt doslo ke zvy3eni hladiny
ficky Lou¢né, k zaplaveni staveniSta drah pipravenych pro nasun Zelezobetonovych desek.
Zhotovitel stavby operati¥n roz'eSil celou situaci a ffjal mimorddna opdeni k zabezpgeni



montaznich praci (technicka opati k zasunu desek a zabemyd pracovnik) a prace byly
obnoveny. Dikydmto opatenim byly provedeny veskeré prace 1. hlavni vyluky.

2. hlavni vyluka prokhla bez problén a s vyuZitim zkuSenosti 1. vyluky byly vesSkeré cera
provedeny v terminu o dva dny zkraceném.

Pro olg koleje byly provedeny z&tovaci statické a dynamické zkouSky, které bylyizeaany v
jednodennich vylukach provozu

V prabéhu mesice kétna 1999 byly dokoteny terénni Upravy a likvidace izzeni stavenist
sestavajici fedeviim z demontaZze a odvozu panel ploch z#izeni stavenigt a provizornich
komunikaci (viz fotografie mostu).

Zavér:

Pres nepiznivé klimatické vlivy byly zabezgeny termino¥ pribéhy obou hlavnich vyluk tak, aby
bylo moZno obnovit provoz a investorovi nevznikiigenaklady. Celkové z&fry a cil projektu byly
splnény a po most lze jezdit poZzadovanou rychlosti 160km/hod. Reakzstavby, popsana v tomto

piispivku, prokdzala vhodnost technologie rekonstrukceelo@ho mostu s vyuzZitim mostu
Zelezobetonového a je alternativou pro podoliipady.



Schéma postupu vystavby pro spodni stavbu 1. koleje
(obdobré plati i pro 2. kolej)
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Schéma postupu vystavby pro zprovéxanl. koleje - 1. vyluka
( obdobng plati i pro 2. kolej )
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BetonaZ nové nosné konstrukce -3 Zelezobetonové
desky s tuhymi vlozkami

Demontaz provizorii agvodni ocelové konstrukce
(kolejové jedby EDK)

3x1 hod nickolejny provoz

Zasun desek po ocelovych drahach na noééyap
pilite

Provedeni ofrnych a zagrnych zidek

Dokongeni izolaci a dilatnich zaeri

Osazeni kolejového svrsku

Osazeni zabradli

Dokortovaci prace
Zprovozreni 1. koleje



Vyroba mosti v DT Prostéjov

Ing. Marek LaloSak, DT vyhybkarna a mostarna, spolo. Prosfov

Mostarna prosfjovské firmy se podili na realizatady staveb jak v oboru fonyslového,
tak i mostniho stavitelstvi. V oblasti ocelovych konstrukeiostt navazuje firma na téh
stoletou tradici zammické vyroby a v pibéhu poslednich let se stala jednimiegnich
vyrobai ocelovych konstrukci Ceské republice. iPsouwasném pimérném r@&nim obje-
mu vyroby zhruba 5000 tun se produkce mosté&tegi piblizné z 1/5 na ocelové mostni
konstrukce a ze 4/5 na ocelové konstrukigy@zré snmeiujici do pamyslu. Nase vyroba je
uréena pedevsSim pro tuzemsko, dodavame vSak i do zatiraviysledky naSi prace lze
spatit napr. v Némecku, Rakousku nebo v zemich Blizkého vychodu. Zviagtnamna se
Vv souwasneé dob jevi spoluprace sémeckou firmou Schachtbau Nordhausen. Pro tuto fir-
mu jsme v r.1999 dodéavali konzolov¢ésti deskové mostovky sitiriiho mostu na silnici
BAB-A12 pres kanal Odra-Spréva a podileli jsme se na Wsidopného mostu na silnici
B110 gesteku Peene.

Prevazn&ast nasSi vyroby zahrnuje atypické konstrukce, wmélpodle pozadavku zakaz-
nika. Jedna seipdevSim o konstrukce fomyslové vystavby, konstrukce technologickych
za'izeni, potrubni a kabelové mosty, konstrukceéaokké vybavenosti, sportovni objekty,
stozary, pistreSkycerpacich stanic pohonnych hmot apod.

Prioritou v oblasti vyroby ocelovych konstrukci je vyraizelovych silnknich a Zelezi+
nich most. V ramci mostniho programu bylo v letech 1995 az 1988beno celkem 26
mostnich konstrukci o celkovém objemu cca 3514 tun, digpe v to dalSich 9 mostnich
objekti se zabetonovanymi nosniky v objemu cca 574 tun.lkbeého pd@tu 26 vyrobe-
nych mostnich konstrukci bylo 16 Zelegrich v objemu 2176 tun a 10 sidnich v objemu
1338 tun. Pro 1. a 2. korid@iD dodala naSe spaleost 14 mostnich konstrukcigetrs
zabetonovanych nosriikv celkovém objemu cca 1539 tun.

Zeleznini mosty byly nejasgji feSeny jako plnoshné konstrukce s horni deskovou mos-
tovkou a ptibéznym kolejovym loZzem (9 x). Siltini mosty pak byly népsgji feSeny jako
sprazené ocelobetonové konstrukce s ocelovymi pinagimi nosniky a horni Zelezobeto-
novou mostovkou $pZenou s hlavnimi nosniky (6 x).

Pro vyrobu ocelovych konstrukci¢etre mosti je zajifovan zakladni material valcovany
za tepla podle norem EN a todda nelegovanych konstrakich oceli nebo z jemnozrn-

nych konstruknich oceli, zahrnujici i ptgbné dokumenty kontroly jakosti. Tento material
je zaji¥ovan v tuzemsku i v zahraii(finska ocelarna Rautaruukki).

Cilem firmy je gedevSim uspokojeni pozada@vé poteb zakaznik kvalitnimi dodavkami

a sluzbami. Dkazem toho je ziskartady certifikdfi oswdcujicich zgisobilost ve vSech
oblastech produkce. Spetest DT je drzitelem Velkého fkazu zfisobilosti s rozgenim
podle¢l. 205 odst. a), b), ¢), h), i), j) a k) pro vyrobiledskou a stavenistni montaz ocelo-
vych konstrukci a mostpodle zndny 2 CSN 732601, ktery ji oprawje mimo jiné k pro-
vadkni trecich a nytovanych spojV drzeni firmy je rovdz ,Velky dikaz zmisobilosti*
podle DIN 18800¢ast 7, roz§eny podle DIN 15018, ktery vystavilo SLV Berlin v r.1998.
V podniku je zaveden v souladiCSN EN ISO 9001 vlastni systéfizeni jakosti. Fislus-



ny certifikat vystaveny Vyzkumnym uUstavem pozemnstéveb Praha ziskala naSe firma
pocatkem roku 1998. NaSe spotmst je roviZz ¢lenem Ceské asociace ocelovych kon-
strukci, ktera pisobi v ramci mezinarodni vrcholové organizace oft€CS.

K nejzajima¥jSim mostnim konstrukcim, které byly vyrobeny iidkém roce péi :

Zeleznini most v km 163,756 trak Liberec - Cernousy - Zawidow- r.vyroby1999,
hmotnost 88,5 t

Ocelova nosna konstrukce je cela®xaana. Nosnou konstrukci ticspojity nosnik o dovu
polich s rozptimi 23 a 15m, ktery ma komorovy ez s pibéznym Strkovym lozem.
Nosna konstrukce jefpna s Sikmym uko¥enim.

Komorovy hlavni nosnik ma v ose mostu vysku 1,2tenyjsou Sikmeé a jsou ve vzijemné
vzdalenosti 2m (v dolniasti piifezu) a 2,5m (v horriidsti phrezu). Horni ortotropni mos-
tovka méa jednostrannytigny sklon 3% a je vyztuzena podélnymi plochymi vyztomi.
Podélné vyztuhy dolniho pasu jsou rémloché. F¢né ztuzeni hlavniho nosniku jsou
ramova ve vzajemnych vzdalenostech 2m. V mistéiimgho ztuZeni jsouipojeny kon-
zoly podporujici krajnéast vany kolejového loZze a chodniky.

Most byl navrzen a vyroben z oceli pevnostity S235.




Silniéni most pres Vitavu v Kamyku nad Vitavou - r.vyroby 1999, hmotnost 188t

Nosnou konstrukci tvd v podélném siru spojity gihradovy nosnik oféch polich, s roz-
pétim jednotlivych poli 36,68 + 36,96 + 36,68m.

V piicném sméru sestava mostni konstrukce ze dvou hlavnich kdsrd vzajemné osové
vzdalenosti 8,4m bez horniho ztuzZeni, spojenychovri dolnich pés pricniky se spaze-
nou ocelobetonovou mostovkou.

Hlavni nosniky tvéi plnostnny tramovy nosnik vyztuzenyripradovou konstrukci bez-
svislicové soustavy. Trdm hlavniho nosniku ses@v&va@ovaného | profilu o zakladni
vySce 1,2m. Horni pas hlavniho nosniku jefsvany pfifez tvarutt Osova vzdalenost
trdmu a horniho pasu je 3,35m. Diagonaly jsouxané | profily. Pipoje diagonal k tra-
mu a hornimu pasu hlavniho nosniku jsouevané.

Pricniky jsou svéovaneé | profily, které jsou ve vzdjemnych vzdaleiynZ Maji oboustranny

sklon 2% smrem k hlavnim nosnikm. Fi¢niky jsou k hlavnim nosniéin pfipojeny sva-
rem. Spazeni je realizovano pomocitapovacich list pvarenych k horni pasniciigEniku.

Most byl navrzen a vyroben z oceli pevnostity S355.
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Silni¢ni most presieku Moravu v Olomouci - Cernoviru - r.vyroby 1999, hmotnost 239 t

Ocelovéa nosné konstrukce je celasxeana. Nosnou konstrukci tkiov podélném sigru
prosty nosnik Langrova typu s r@tjm 63m. V gicném sméru sestadva mostni konstrukce
ze dvou hlavnich nosnikve vzajemné osové vzdéalenosti 13,8m. Hlavni ngsjg&u v
arovni dolnich pas spojeny picniky se spazenou ocelobetonovou mostovkou, a v drovni
hornich pa8 jsou spojeny hornim za&trovanim. Stednice oblouku ma tvar paraboly s
max. vzeptim 10,5m.

Dolni trdm hlavniho nosniku ma komorovyafez vysky 1,32m a 8¢y 0,6m. Oblouk je
rovnéz komorového pirezu 0,6 x 0,6m. Zasy spojujici oblouky s dolnim trAmem jsou z
kruhovych trubek 133x16mm a jejichiipoje jsou svipvané.

Mezilehlé gi¢niky jsou svéované, piifezu | a jsou ve vzajemnych vzdalenostech 2,25m.

Podporové ficniky jsou komorového ffezu.

Horni ztuZeni oblouku sestava z krajnich ramovyatigh a rombického zastrovani. Ra-
mové portaly jsou komorovéhotgezu 0,6 x 0,6m. Rombické z#xovani je z kruhovych
trubek 324x10mm.

Most byl navrZzen a vyroben z oceli pevnostidyt S355 s vyjimkou trubek zé&sa a horni-
ho zawtrovani, které jsou z oceli 11 369.
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Prechod koleje z Zelez&niho mostu na €leso Zelezriniho
spodku

Ing. Josef SLAMA, CSc(D - Technicka Usedna dopravni cesty

Vyuziti novych poznatki u CD

Prechody tlesa Zeleziniho spodku na mostni objektyiephody mezi ofrou a
nosnymi konstrukcemi, mezi nosnymi konstrukcemavzajem v ficném i podél-
ném smiru jsou casto kritickymi misty, kterda ovliwji kvalitu jizdni drahy a
Zivotnost mostnich objekt

K odstragni tchto problémi nebo alespo zmirreni jejich disledki by nelo

prispét promitnuti novych poznatkz tuzemska i ze zahrahido fedpidi a pra-
xe Ceskych drah. Jedna se zejména o nasledojicé pedpisy a pracovni po-
mucky:

a) Riloha 24: Pechod tlesa Zelez®niho spodku na mostni objektyfegdpisu
CD-S 4 Zeleznini spodek

b) Mostni vzorovy list MVL 102 #echody mezi nosnymi konstrukcemi, mezi
nosnou konstrukci a &mu, mezi spodni stavbou &esem Zelezkhiho spodku

c) Filoha 3: Zelezmini svrsek na mostnich objektectedpisu CD-S 3 Zelezni-
ni svrdek

Prechod €lesa Zelezriniho spodku na mostni objekty

Pro sniZzeni, resp. zamezeni rozdilu ded@n deformaci geometrické polohy
koleje v mistech fiechodu dlesa Zelezrniho spodku na mostni objekty se musi
provadt vhodna a &nna opateni v gechodové oblasti za rubem éop (dale
jen pechodova oblast), zejména jiehta ¥novat zvlasStni pozornost konstimk-
mu uspsadani. Podrobin se tomu #nuje giloha 24 pedpisuCD S 4.

Konstrukini uspdadani musi:

- zvySit unosnost prazcoveho podlozi,

- zmenSit sedani,

- splnit podminky plynulého n@stu modulu fetvarnosti na planiclesa Zelez-
ni¢niho spodku,

- zajistit odvodsini prechodové oblasti a rubu d@p.

Prechodova oblast musi bytizena z vhodnych materidhutrénych po vrstvach.
Tlou&ky vrstev jsou zavislé na druhu materidlud@nnosti hutniciho mechanis-
mu. Ri piejimce je nutno dokladovat kvalitu materi@ujeho zhuténi modulem
pietvarnosti na jednotlivych vrstvach nebo mialinh mirou zhuténi.

Zesilena konstruki vrstva &lesa Zeleziniho spodku se provadi v tldaé min.
0,5m na celou délkuigchodové oblasti.

Konstrukeni uspdadani pechodové oblasti musi byt navrzeno podle tatda je
piechodova oblast prové&wh @ novostavk nebo pi opraw na stavajicich tra-
tich.



Na novostavbach se dopowji nasledujici Upravy ipchodové oblasti:
- prechodovy klin ze &tkodrti nebo &trkopisku,

- prechodovy klin s pouzitim vyztuznych geosystgtch material (nag. geo-
textilie, geontizky),

- prechodovy klin ze &tkodrti nebo &trkopisku s vrstvou &tkodrti stabilizo-
vané cementem.

Na stavajicich tratich sefilplizi k minimalizaci rozsahu praci vigghodové ob-
lasti a doporéuji se nésledujici upravy:

- prechodovy klin ze &tkodrti nebo &trkopisku ( vymna zasypového materia-
lu),

- prechodovy klin s pouzitim vyztuznych geosystgich material.

Podle mistnich podminek lze provést i jingraty odsouhlasené odborem staveb-
nim feditelstvi divize dopravni cestyD.

Odvodreni rubu opry je popsano v MVL 102. Svisla drendznstva za ogrou
se standardn provadi jako kamenna rovnanina z lomovélamméne, pap sesta-
venim z gabioin Se souhlasem objednatele ji Ize provéko jgizdivku z dre-
naznich tvarnic nebo drenazni rohoz z flagt dolniho okraje svislé drenazni
vrstvy se voda svaditipnou drendzi z poleédovanych trubek.

Prechod mezi nosnou konstrukci a @&pou a mezi nosnymi kon-
strukcemi

Zpracovany jsou zejména nasledujici okruhgbldmi:

a) pechod mezi nosnou konstrukci aémyp - @icna spara,

b) prechod mezi nosnymi konstrukcemi #Hépa spara,

c) prechod mezi nosnymi konstrukcemi - podélnaragpa

d) prechodiimsy a kabelového Zlabu z nosné konstrukaeoru.

TechnickétieSeni pechod: je ¢leréno:

a) pro masivni konstrukce ¢@tné sgrazenych ocel-beton),

b) pro ocelové konstrukce.

MVL 102 reSi gicné a podélné spary konstrukci s kolejovyraeto, a to fe-
devSim ve vodésné Upraw.

Pri reSeni se vychazi z nasledujicich zasadedppklad:

a) Omezeni pu spar vhodnou konstrémi Upravou (nap spojity nosnik, i
béznd deska apod.), protoze jsou potengigkdnim z kritickych detail celého
mostniho objektu.

b) Za standardni se povaZuje veédo& Uprava iechodi, kterd ma d&sninim spar
nebo jinou vhodnou konstréiki Upravou zamezit protékani vody.

c) Pouziti odvodéné podélné neborigné spary se povazuje za vyjimé ieSeni
a jen v odvodrenych gipadech se souhlase@D.

d) Tésrené spary musi byt umésty na rozvodi odvamvaciho systému mostu
nebo alespd rovnolEzne se spadem ijehlych ploch.



e) Vzdalenost meztely nosné konstrukce,iipadré mezi celem nosné konstrukce
a zavrnou zidkou je nutno navrhovat s ohledem mmaznost kontroly a uadrzby
mostniho objektu.

f) Pro gechody Ize pouZzit jen objednatelem odsouhtasgpy zawri.

g) Mostni zavry Ize provadt jen podle technologickych pokiynvyrobce daného
mostniho za&ru, odsouhlasenych objednatelem.

h) VSechny mostni zéwy je nutno navrhovat pro dil&# pohyby stanovené
statickym vypdtem.

i) Mostni za¥ry je nutno navrhovat s ohledem n#edpokladané zvedani nosné
konstrukce (nap pii vymeéné lozisek). Celkovy zdvih v mistmostnich z&sra
nesmi pekratit mezni deformaci pro dany typ Za&v. Elastomeroveéésnici profi-

ly ¥ims je nutné po spusi konstrukce obnovit.

Dale je uvedena v textu i na obrazcfeda vzorovych ipkladi reSeni této pro-
blematiky pro #zné parametry a podminkyieghodi mezi nosnymi konstruk-
cemi a mezi nosnou konstrukci aémp. Reteno je rovdZ rizné usptadani
mostnich kidel, vyasgni drenazi a dalSi Upravy.

Usparadani koleje
Na Zizeni a udrZzeni kvalitni geometrické polohglele na mostnim objektu a v

piilehlych Usecich trati se podill’ usadani koleje a Zzelezmiho svrSku. Toto je
feSeno v floze 3 pedpisuCD S 3.

Ve striknosti Ize uvést, Zze se davdéegnost bezstykové koleji, pokud jsou pro
ni splreny podminky. V fipadech, kdy nelzetidit a udrzovat bezstykovou ko-
lej, & z divoda prilis velkych dilatujicich délek nebo jinychtign, vkladaji se
do koleje kolejnicova dilatai za&izeni podle zasad uvedenych iilgze 3 tak,
aby byly v souladu dilatai pohyby nosnych konstrukci a koleje.
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