


Rekonstrukce mostu km 200,916 trati Plzeri—Zatec

Hlavni nosniky byly na dilné sestaveny ve vodorovné poloze s naslednou dilenskou pre-
jimkou. Protikorozni ochrana vSech dilci ocelové konstrukce byla provadéna v tryskacim
a lakovacim boxu mostarny.

6. Montazni plosina pro pasovy jerab

Pro manipulaci se starou i novou nosnou konstrukci bylo uvazovano s t€zkym pasovym jera-
bem LR 1750 o maximalni nosnosti 750 t. Pro tento jefab bylo nutné vybudovat zpevnénou
plochu ze Stérkodrti, ktera CasteCné zasahovala do koryta feky Ohre. Pro zajisténi potfebné
unosnosti bylo nutné pouzit syntetické geomfize. V koryté feky byla ploSina ochranéna
Stétovou jimkou.

Obr. 6 — Montazni ploSina pro pdsovy jefab

7. Sneseni staré ocelové konstrukce

Stara ocelova konstrukce byla snesena pomoci tézkého pasového jefabu, na ktery byla
zavésena pomoci specidlnich pripravkd.

Obr. 7 — Sneseni staré ocelové konstrukce
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8. Montaz nové ocelové konstrukce

V fijnu roku 2021 byl proveden navoz prevazné casti dilcd na stavbu. Pomoci mobilniho
jerabu byly dilce ulozeny na predem pfipraveny predmontazni rost a nasledné svareny.
Zacalo se sestavenim a svarenim dilc tramu. Na zarodky diagonal byly pomoci montaz-
nich pfipravk{ provizorné pfipevnény diagonaly. Poté doslo k nasazeni dilct hornich pasd,
k urovnani do pozadovaného tvaru a svareni. V dobé od Unora 2022 do Cervence 2022
doslo k preruseni praci z divodu obdobi rozmnoZovani Zivocichd. V srpnu proveden navoz
a dovareni zbylych dilct. Dvé ¢asti nosné konstrukce mostu byly do otvoru osazeny jefabem
Liebherr LR1750 a nasledné svarené.

Obr. 9 — Cdsti mostu v obdobi preruseni praci
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Pro vlozZeni konstrukce do otvoru bylo zapotrebi pouziti specialnich montaznich pfipravkd.
V misté sty¢nikl horniho pasu byla provle¢ena trubka TRG305 x 40 s nakruzky a otvory
pro provleceni tyCe. Vrchni ¢ast byla provedena obdobné s rozepienim pomoci sloupkl
pizmo. Obé urovné byly mezi sebou propojeny vysokopevnostnimi, celozavitovymi ty&emi
@40 mm. Pouziti celozavitovich ty&i umozfiovalo rektifikaci pro vodorovné zdvizeni bfemene
z podpor. Déle bylo zabranéno vnaseni dodate¢nych vodorovnych sil od tGvazkd do hornich
pasU piihradového nosniku.
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Obr. 11 — Vkladani prvni ¢asti mostu
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Obr. 12 — Vkladani druhé casti mostu £

Obr. 13 — ZatéZovaci zkouska
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9. Zaver

Rekonstrukce mostniho objektu umoznila odstranit omezeni rychlosti na trati z plvodnich
10km/h na 70 km/h. Zvysila bezpecnost Zelezni¢niho provozu a nemalou mérou prispéla
i architektonickému zlepseni situace. Dilo bylo realizovano ve stanoveném terminu a v dobré
kvalité, dékujeme vSem partnerlim vystavby za spolupraci.

Ing. Ondrej Komarek

FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.
Tel.: +420 607 131 586,

E-mail: komarek@firesta.cz

Ing. Radim Bilek

FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.
Tel.: +420 607 064 618,

E-mail: bilek@firesta.cz

Ing. Petr Stasta

FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.
Tel.: +420 721 365 896,

E-mail: stasta@firesta.cz

Martin Nozicka
Stavby mostl a.s.

Tel.: +420 724 123 039
E-mail: nozicka@spm.cz
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Rekonstrukce mostu v km 200,916 trati
Plzen-Zatec

Ing. Petr Zakovec, Ing. Stanislav Kejval, Sprava Zeleznic, statni organizace,
Stavebni sprava zapad

Trat z Plzné do Zatce byla v minulosti
hodné vytizena zejména nakladni dopravou
a uhelnymi viaky. Nebylo vyjimkou, Ze t&Zké L
naklady byly tazeny dvojici Sergejl, které
rovnaly kazdy vétsi oblouk. Tésné pred
Zatcem, v kilometru 200,916, trat preko-
nava feku Ohfi a jeji inundaéni uzemi mos-
tem o dvou polich. Ten byl v minulosti pravée
zminénou dopravou silné zatézovan, tak
bylo i z diivodu korozniho oslabeni prove-
deno Castecné zesileni prvkové mostovky
v roce 1976 Mostnim obvodem Plzen.
Zadna dal$i vétsi oprava, krom tdrzbovych
praci a ¢aste¢ného natéru dolnich pas(, na

Obr. 1 — Stavajici premosténi

Obr. 2 — Stavajici premosténi
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mosté neprobéhla. Na zakladé statického prfepoctu a mimoradné prohlidky v roce 2018
byla snizena tratova tfida zatizeni a nasledné od 1.10.2018 zavedeno trvalé omezeni
rychlosti ze 70 na 10 km/h. Tim bylo v podstaté rozhodnuto o vyméné OK, coz je tématem
tohoto ¢lanku.

Stavajici ocelova pfihradova konstrukce s mezilehlou mostovkou je jako dvé prosta pole
0 rozpéti 2 x 56,9 m ma nevyhovuijici zatizitelnost a nevyhovuje ani z hlediska prostorové
prichodnosti. Spodni stavba je precizné zpracovana z kvadrového Zulového zdiva na kfid-
lech dopInéna lomovym kamenem.

Cilem stavby bylo tedy vyménit OK a zesilit a sanovat spodni stavbu. Pfiprava stavby byla

dokoné&ena v roce 2020, kdy se fesilo Sifeni coronaviru a velmi zdlouhavé projednavani
probihalo vétsinou distancnim zplsobem. Projednavani stavby s dotéenymi organy statni
spravy bylo ukonéeno v prosinci 2020 vydanim stavebniho povoleni Draznim uradem.

Nova mostni konstrukce je navrzena jako spojity ocelovy pfihradovy nosnik bezsvislicové
soustavy o rozpéti 2 x 59,94 m. Konstrukce s ortotropni mostovkou a pribéznym stérko-
vym lozem. Navrh technického feSeni splfiuje pozadavky Technickoekonomické studie na
elektrizaci trati Plzefi — Zatec a prechodnost tratové tidy zatizeni D4 pro elektricky provoz.

Hned v Uvodu stavby hrozil vlivem prodlouzeni zadavaciho fizeni problém se v€asnou
dodavkou oceli pro vyrobu konstrukce. Diky vlivim covidu byla standartni doba dodavky
plechd vice nez zdvojnasobena, cena oceli nekontrolované rostla, ale i presto byl stale
realny termin vyroby OK pred vylukou. Definitivni ranu zasadila nakaza covidem a uzavieni
mostarny Firesty. To uZ bylo zfejmé, Ze termin vyluky nemdlze byt dodrzen a tedy doslo
k posunu terminu o cely jeden rok. Po opé&tovném otevieni mostarny vyroba pokracovala
a jednotlivé prevzaté dilce dovazeny na stavbu.

Montaz OK probihala do dvou montéaznich celkll od fijna do prosince 2021 na stavenisti.
Vzhledem k tomu, Ze dle podminek Stavebniho povoleni byly prace preruseny z divodu
ochrany zivotniho prostredi Evropsky vyznamné lokality Ohfe od 15.3. do 1.7.2022 (ochrana
vodnich Zivocichll béhem rozmnoZovani bolen dravy, losos obecny, velevrub tupy), byl
zbyly prostor stavenisté uvolnén pro verejnost a prace pokracovaly az od Cervence 2022.
V mezidobi probéhla vyroba a prejimka lozisek a zavérl ve firmé Cirmon.

Obr. 3 - Vyroba OK mostérna Brno Obr. 4 - Sestaveni dvou &asti OK
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Zajimavou zménou, se kterou pfiSel zhotovitel v oblasti zaloZeni, byla ndhrada vrtanych pilot
za beranéné. Projektant navrhl na zakladé statického vypoctu novy stfedovy pilif zalozeny
na vrtanych velkoprdmeérovych pilotach. Po konzultaci s firmou na zakladani a provedené
kopané sondé k zakladové spare byl zastizen plvodni dfevény roznaseci rost, ktery by
v kolizi s vrtaci soupravou prakticky znemoznil realizaci monolitickych pilot v pfedpoklada-
ném Case vyluky. Zhotovitel stavby pfiSel s navrhem technologie beranénych pilot, které
umozni do jisté miry se témto kolizim vyhnout. Byl proveden novy navrh zalozeni a staticky
prepocet, ktery byl po projednani akceptovan investorem i projektantem stavby. Byla poza-
dovana zkouska beranéni a Unosnosti pilot, ktera potvrdila vysledky statického vypoctu.

Obr. 5, 6 — Zkouska unosnosti pilot

V srpnu 2022 byl pfipojen posledni dilec mostu a hned v prvnich dnech vyluky, ktera pro-
bihala od 2.8. do 31.10.2022, snesena stara OK. Plvodni navrh vymény NK byl technologii
postupného vysouvani a nasouvani z prostoru montazni plosiny. Na zadost zhotovitele byl
vSak pro vyménu NK pouzit mobilni pasovy jefab Liebherr LR1750. Tim se omezily zadsahy
do koryta feky, protoze nebylo potteba vytvaret ostriivky pro PIZMO barky a cela divacky
zajimavéjsi operace probéhla ze zapazeného pfisypu z levého biehu Ohre.

Nasledné byl zbouran stavajici kamenny pilif a v jeho misté na 52 ks beranénych pilot
zaloZen novy, masivngjsi ZB pili¥ obloZeny kamenem, na navodni strané s ledolamem.
Soubézné probihalo odbourani horni €asti opér a kfidel, na OP1 tryskova injektdz podzakladi
a zpevneéni celych diik obou opér mikropilotami TR @ 108/16 délek 24m na OP1 a 19,5m
na OP2. Ty nové prenasi zatizeni z Ulozného prahu do zékladové pldy. Stavajici ponechané
zdivo opér a kfidel bylo proinjektovano a hloubkové presparovano.

Osazeni NOK probihalo v fijnu 2022 tak, ze jefab se zavéSenou 1. Casti OK pojizdél po
pfisypu cca 25 metrd. Ta byla osazena pres feku s montaznim stykem na provizorni pod-
pore za pilifem na bfehu. Druha €ast byla nasledné pfipojena. Pro demontaz i montaz OK
byly pouzity pomocné konstrukce svarencl spojovanych zavitovymi tyéemi kolem hornich
pasl. Po svareni montazniho styku byla provedena bezesva izolace MasterSeal M 810
a dokonc¢ena PKO mostu. Na mosteé je pribézné stérkové loze a kolej tvaru S49E1 s pruz-
nym bezpodkladnicovym ulozenim na betonovych prazcich BO3.
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Dne 29.10.probéhla za mlhavého dne zatézovaci zkouska mostu, k jejimuz provedeni
poslouzila dvojice lokomotiv Sergej dopinéna jefabem EDK 750. Dle pfedpokladu vypoctu
bylo zkouskou dosazeno ucinnosti zatizeni v rozmezi 63-67%.

Vyluka byla ukoncena 31.10.2022 v 17 hodin a zahajen zkusebni provoz. Nasledné prace
pokracovaly dokon&enim sanace spodni stavby a obkladem pilife, odstranénim montazni
plosiny a terénnimi Upravami.

Projektantem stavby je firma TOP CON SERVIS s.r.o.
Zhotovitelem stavby je sdruzeni firem SMP CZ, a.s.
a FIRESTA-FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

Podékovani patii Povodi Ohie a Méstu Zatec

Ing. Petr Zikovec

Sprava zeleznic, statni organizace, Stavebni sprava zapad
Telefon: +420 602 774 96

e-mail: zakovec@spravazeleznic.cz

Ing. Stanislav Kejval

Sprava zeleznic, statni organizace, Stavebni sprava zapad
Telefon: +420 602 774 961

e-mail: kejval@spravazeleznic.cz
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Modernizace trati Veseli n. L. - Tabor - Il. ¢ast,
usek Veseli n. L. - Doubi u Tabora, 2. etapa
Sobéslav - Doubi

Zhotovitel: ,Spole€nost Sobéslav — Doubi“
(sdruzeni firem STRABAG Rail, a.s.; EUROVIA CS, a.s.; Metrostav a.s.)

Projektant: METROPROJEKT Praha a.s.
Prezentace stavby: https://sobeslav-doubi.cz/

Ing. Petr Hanzal, Ing. Jifi LukeS, Ing. Tomas Ptacek, Metrostav a.s.
Popis stavby

Zelezniéni trat (Praha-)Bene$ov u Prahy-Ceské Budgjovice, jejiz soucasti je rekonstruovany
Usek Sobéslav—Doubi, byla postavena jako Draha cisare Frantiska Josefa. Usek z Prahy
do Veseli nad Luznici byl zprovoznén v roce 1871, mezi Veselim a Ceskymi Bud&jovicemi
zacaly vlaky jezdit v roce 1874.

Presny nazev stavby je Modernizace trati Veseli n. L. —Tabor- Il. &ast, usek Veseli n. L.—
oubi u Tabora, 2. etapa Sobéslav—-Doubi. Zacatek je v km 62,385 ve stanici Sobéslav.
Usek Veseli n. L.—Sobéslav byl realizovan v ramci 1. etapy dokon&ené roku 2015. V pre-
vazné vétsiné délky vede trasa nové trati volnym terénem, ve zvinéné krajing, v podstatné
délce potom podél dopravniho koridoru dalnice D3. Stavba kon¢i v km 71,880, kde se
trasa pfriblizuje ke staré stopé trati a plynule navazuje na sousedni stavbu dokoncenou
v roce 2009.

Modernizaci 8,5km dlouhého Useku ze Sobéslavi do Doubi u Tabora realizuje pro objed-
natele dila spol. Sprava zeleznic statni organizace sdruzeni firem Strabag Rail, Eurovia
a Metrostav. Z této délky je 28 % naspl, 52 % tratovych zarezl, zbytek trati je veden na
umelych stavbach. Nejvyznamnéjsi a také nejnarocnéjsi jsou Zvéroticky tunel, velka mostni
estakada pres Cernovicky potok a estakada Kamenny rybnik.
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Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor — II. ¢ast, usek Veseli n. L. — Doubi u Tabora,
2. etapa Sobéslav — Doubi

1. SO 52-20-02 Zelezniéni most v km 65,422
11 Uvod

Cernovicka estakada je navrzena jako sprazena ocelobetonova tramova konstrukce délky
832,1m s horni zelezobetonovou deskou mostovky, kterd je spole€na pro obé prevadéné
koleje. Most ma celkem 27 mostnich otvord.

Prace na realizaci tohoto mostu byly fyzicky zapocaty v fijnu 2019. Zhotovitelem objektu je
Metrostav a Eurovia v poméru 1:1, tedy kazdy pllku. Po dokonceni v roce 2022 by se tento
most stal po Negrelliho viaduktu (délka 1110m) a Branickém mostu (,Most inteligence®,
délka 990m), tretim nejdel$im Zelezniénim mostem v Ceské republice.

1.2 Zalozeni mostu

Podpéry jsou zalozeny na opfenych velkopriimérovych zelezobetonovych pilotach
@1200mm, dl. 26,0-11,0m v poctu 12-18ks dle typu podpéry. U brzdnych pilifd je pro
zachyceni brzdnych sil na obou stranach pilife v podélné ose mostu doplnéno 2 x9ks
mikropilot TR 108/16 délky 16,0m s kofenem délky 10,0m sklonénych 25° od horizontaly
(terénu). Protoze souvrstvi jilll a hlin s vysokou az extrémné vysokou plasticitou vétsinou
tuhé konzistence neposkytovalo podminky pro zhotoveni dostate¢né Unosného korene
mikropiloty, byl prostor kofene délky 12,0m (+1,0m) vylepSen v predstihu tryskovou injektazi
@ 800mm, nasledné do takto zpevnéného prostfedi byly provadény mikropiloty.

Obr. 1 - Pilotové zaloZzeni
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1.3 Spodni stavba
Spodni stavba objektu je tvofena dvéma opérami (O1, O2) a 26 pilifi (P1-P26).

Obé& opéry jsou ZB, masivni, obsypané, zalozené na pilotach vetknutych do zakladu
tl. 1,7m, Sitky 5,0m a délky 11,7 m. Horni povrch zakladu je v pficném sméru v misté pra-
covni spary vodorovny, v misté zakladového vystupku je z dlivodu odvodnéni proveden ve
spadu smérem k okraji zakladu.

Diiky opér jsou vetknuté do zakladovych blokl. Pldorysné rozméry diikl jsou pro-
ménné. Vyska dfikll je proménna podle vyskového a smérového pribéhu prevadéné trati.
Vyska zavérnych zidek je rovnéz proménna, ve spodni ¢asti je vetknuta do ulozného prahu
a kopiruje jeho tvar, v horni ¢asti je upravena podle vyskového pribéhu pricného fezu télesa
drahy. Horni povrch uloZnych prah( je vyspadovan ve sklonu 4 % smérem od zavérné
zidky. Kfidla opér jsou v délce 6,6 m zaloZena na pilotach vetknutych do zakladu tl. 1,7m,
Sitky 3,7m. KFidla jsou proménné tloustky, dolni ¢ast kfidel je tl. 1,3 m, horni ¢ast kfidel je
tl. 0,75m.

Konstrukci vSech pilifi tvofi dva diiky konstantniho prifezu vetknuté do zakladového
bloku, jenz tvofi tuhou prevazku pilot. Zaklady budou provedeny jako samostatné bloky.
Pldorysnych rozmér( sitky 9,7-11,2m a délky 11,7-14,2m. Tloustka zakladovych blok
je vzdy stejnad a to 2,0m. VSechny zaklady jsou usazeny kolmo k ose mostu. Dfiky vSech
pilifd jsou s konstantnim prdrezem, rozliSenym svymi rozméry vzhledem k po¢tu umisténych
lozZisek, funkci a vysce pilifd. Rozméry diikd jsou 4 typy: typicky vnitini pilif mostu &i nizsi
brzdny pilif: 3,0 x 1,8 m, typicky brzdny pilif mostu 3,5 x 1,8 m, atypicky brzdny pilif mostu
4,0x1,8m a typicky sdruzeny pilif mostu 4,0x 1,5m.

Obr. 2 — Spodni stavba
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1.4 Nosna konstrukce

Nosna konstrukce je navrzena jako tramova sprazend ocelobetonova s dvojici svarova-
nych hlavnich nosnikl ve tvaru |14, jedna spole¢na konstrukce pro obé prevadéné koleje.
Staticky plsobi jako soustava deviti spojitych nosnikd (samostatnych dilatacnich celkd)
Ctyrech typl (Most 1, Most 2, Most 3 a Most 9). Celkova délka nosné konstrukce (méfeno
v ose koleje €. 1) ¢ini 832,0m.

Rozpéti podle typu konstrukci jsou:
Most 1 26,350 + 38,000 +26,350m
Most2  33,700+41,000+41,000+337,7m

Most 3 27,250+ 34,000 +27,250m
Most9  23,850+23,850m

Celkové schéma nosné konstrukce je Most 1 + Most 2 + 6 x Most 3 + Most 9, koncové pod-
pory mostU jsou uloZzeny na opérach a spole¢nych sdruzenych pilifich, vnitfni podpory na
pilitich. Nosné konstrukce vSech most( jsou tvofeny dvojici hlavnich nosnikd, které jsou
vzajemné spojeny ZB deskou mostovky a piiénym piihradovym ztuZzenim v rliznych vzda-
lenostech dle jednotlivych mostd. Vyska hlavniho nosniku je po celé délce mostl stejna,
ato2,85m.

Obr. 3 Osazovani ocelovych nosnikii
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1.5 Sprazena zelezobetonova deska a fFimsy

Tloustka desky je v pfi€ném sméru proménnd — v mistech nad osami hlavnich nos-
nikd je tloustka desky 440mm, v misté UZlabi mezi obéma hlavnimi nosniky 370 mm.
Horni povrch desky ma dostfedny sklon 2,0 % a 3,27 % smérem k excentricky umisténému
Uzlabi — rozdilné sklony byly zvoleny vzhledem ke snaze o minimalizaci tihy kolejového
loZe. V uZzlabi desky jsou ve vzdalenostech po 4,0m osazeny odvodiiovace. Celkova Sitka
desky 10,340 m je po délce NK konstantni, deska v celé své délce sleduje smérovy polomér
trati—r =3 400m v koleji €. 1, podélny sklon desky je v celé délce mostu konstantni 1,178 %,
stejné jako podélny spad trati. Vodorovné plochy desky jsou zaizolovany celoplo$né nata-
vovanou dvoupasovou izolaci z modifikovanych asfalt(l. Tvrda ochrana izolace je provedena
ze stfednézrnného litého asfaltu na bazi modifikovanych asfaltd tl. 30 mm.

Na vnéjSich okrajich sprazené Zelezobetonové desky jsou kotveny fimsy. Soucasti fims jsou
i kotevni bloky pro osazeni stozar( bran trakéniho vedeni. Rimsy jsou navrzeny ve stan-
dardnim tvaru s okapnim nosem v lici a Upravou pro ukonceni izolace na rubu. Vyska fims
na pohledové strané je vlevo i vpravo po délce mostu konstantni. Do fims budou kotveny
sloupky PHS a zabradli pomoci dodatecné vrtanych lepenych kotev. Kotveni stozard TV je
realizovano prostrednictvim svornikovych kosl osazenych v kotevnich blocich v fimsach.
Pro zamezeni vzniku trhlin zplsobenych spoluplisobenim se spfazenou Zelezobetonovou
deskou jsou fimsy déleny pfi¢nymi dilatacni sparami ve vzdalenost cca 5,0 az 6,0m.

-

=

Obr. 4 — Pohled na NK

Obr. 5 — Betonaz fims -

1.6 Loziska, dilata¢ni zavéry

Pro uloZeni nosnych konstrukci mostd 1-9 na spodnj stavbu jsou pou?ita kalotova Ioiiskva se
zdvojenou dolni deskou odpovidajici pozadavkim CSN EN 1337-1, CSN EN 1337-2 a CSN
EN 1337-7 od vyrobce Mageba CS s.r.o.

Mostni zavéry FREYSSIMOD LW 200. Jedna se o zavéry s jednoduchym té&snénim spary se
dvéma krajovymi ocelovymi profily, mezi které je viozen elastomerovy tésnici pas.

Pro dany objekt je provedeno prekryti elastomerovym krycim pasem pro zabranéni vniknuti
Stérku ze Stérkového loze do dilatacni spary.

125



Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor — II. ¢ast, usek Veseli n. L. — Doubi u Tabora,
2. etapa Sobéslav — Doubi

1.7 Casovy postup praci

V poloviné roku 2020 bylo kompletné dokonéeno zalozeni a spodni stavba mostu. V soubéhu
jsme zahdjili prace na nosné konstrukci a do konce roku zvladli navézt, osadit a zahdjit sva-
fovani ocelové konstrukce. Do konce roku se podarilo sestavit a osadit posuvné bednéni
mostovky a zahdjit betonaze. Od ledna 2021 pokraCovali prace na betonazich mostovky,
dale probihalo svafovani nosnik{ ocelové konstrukce mostu a nasledné jsme provedli podliti
loZisek a demontaze podpérnych skruzi. Od poloviny Unora se zacal sestavovat fimsovy
vozik a nasledovaly betonaze fims. Poslednim krokem bylo provedeni hydroizola¢niho
souvrstvi a ochrana litym asfaltem. Do konce roku 2021 byl most dokoné&en. Na jare roku
2022 jsme provedli dokonCovaci prace a terénni Upravy pod mostem.

Obr. 6 — Zatézovaci zkouska

2. SO 52-20-04 most v km 70,437

21 Uvod

Habtiho potoka. Ze zarezu mezi lesnimi celky Hluboka a Za strouhami pfechazi téleso
traté do nasypu nad Habfim potokem, aby se vzapéti trat opét zarezala do strméjsi strané
prfed novou zastavkou Doubi u Tabora. Vlastni Habfi potok prekonava trat po pfesypaném
mostnim objektu, s Sirokym a vzduSnym otvorem.

Zpracovany 3D model trasy naznacoval slozitou konfiguraci zelezni¢niho télesa a predsta-
vivost byla v Uizkych i po vyty&eni potfebnych zaborl tzemi, kdy se nova vlastnicka hranice
podobala v lese spi§ nahodnému labyrintu. V hantyrce stavby se pouziva pro tento most
oznaceni ,,Krmelec*.
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Tento objekt slouzi jako biokoridor. Diky pomoci Agentury pro ochranu pfirody se nam
podarilo pfesvédcit investora a most kompletné preprojektovat. Pdvodni dvouklenba byla
nahrazena dvouramem.

Druh nosné konstrukce 7B dvouram se stiednim pilifem
Rozpéti jednotlivych poli 16,0+16,0m

Stavebni vySka mostu 9,000m

Pocet mostnich otvor( 2

Délka pfemosténi (mezi lici opér) 30,850m

Sitka mostu v ose mostu 48,600m

Most je proveden jako Sikma Zelezobetonova konstrukce ve tvaru dvourdmu se spoleCnym
pilifem, ktery je vyleh€eny obdélnikovymi otvory. Most je rozdélen 4 dilatacnimi sparami
kolmymi k ose mostu, které prechazeji ve svislych ¢astech opér a pilife na spary kolmé

k povrchu. Spary déli most na 3 celky dvouramu a 2 vnéjsi dilce kfidel. Konstrukce je symet-
ricka, celek V vznikne otocenim celku | o 180°.

Sitka vnitinich dilch I, Il a IV je 25,0m, 18,0m a 9,0m. Sitka dilce | a V je 9,0m u opéry.
2.2 Zalozeni mostu

Zalozeni je provedeno velkoprimérovymi pilotami primeéru 1200, které jsou na vysku 50mm
zapustény do zakladd. Piloty opér jsou umistény v jedné fadé ve vzdalenosti 1,7 m na dilci
laV, 1,65m na dilci Il, lll a IV. Piloty pilife jsou umistény ve dvou fadach ve vzdalenosti
2,7m v pficném sméru, 2,0m (celek lll) nebo 2,1 m (celek Il a IV) v podélném. Piloty maji
prdmérnou délku 6,0m u opér a 10,5m u pilife, vrtany byly z vyrovnané plosiny na drovni
horniho povrchu zékladu, tzn. hluché vrtani délky 1,6 m.

St S T
. 7 — Pilotové zaloZzeni |
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2.3 Nosna konstrukce a spodni stavba

Celkova itka opéry je 66,0m, pilite 47,75m. Sitky jsou méFeny ve sméru spodni stavby.
Horni pricel tvofi deska tloustky 650mm v poli, s nabéhy na tloustku 1350mm u pilife
a 1200mm u opér. Deska ma na hornim povrchu minimalni sklon 2 % ve sméru od pilite
k opéram. V pilifi je v podélném sméru 7 otvorll o rozmérech 4,15 x 6,0m v celku Il a IV
a rozmérech 4,393 x 6,0m v celku lll, které tvoti 8 vnitinich sloupl pldorysnych rozmérd
2,4 %x1,8m, 1,6 x 1,8 nebo 1,2 x 1,8m. KF¥idla jsou sefiznuta ve sklonu svahu. Na vnéjSim
kraji pficle celku Il a IV a kfidlech je umisténa fimsa vySky 800 mm, Sitky 320mm, na které
je zabradli ukotvené pomoci patnich desek a kotev. Na pfiCli je fimsa smérové pfima, vys-
kové sleduje sklon pi¢le, a v navazuijicich Usecich kfidel vyskové klesa. Rimsa je délena
do dilata¢nich celk(l délky cca 5,0m. Zaklady opér jsou vysoké 1550 mm, Siroké 2150 mm.
Zaklady pilife jsou vysoké 1550 mm, Siroké 4450 mm. Horni povrchy jsou oboustranné
vyspadovany smérem od dfiku ve sklonu 5 %.

2.4 lzolace

Izolace je provedena z penetracné adhezniho natéru + izolacniho systému proti stékajici vodé
a zemni vihkosti (0 max. tloustce 10mm) celoploS$né natavovaného na podklad + netkané
textilie s vyztuznou mfizkou o hmotnosti dle SVI (Geotextilie 500). Na rubu opér a kridel
po celé vysce, po celé Sifce podkladni desky a na licich opér a pilife v mistech pracovni
spary mezi zakladem a sténou, resp. pilifem, je izolaCni systém zatazen pres pracovni sparu

N

Obr. 11 — Terénni Upravy, pohled shora “lr
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s presahem 650mm. Po celé vySce opéry a kfidel je navic mezi izolacni systém a netkanou
geotextilii umisténa vrstva extrudovaného polystyrenu o tl. 50mm. Izolace NK je provedena
z penetracné adhezniho natéru, izolaéniho systému proti stékajici vode, separacni PE folie
a ochrany izolace z betonu C30/37 tl. 50mm vyztuZzeného kari siti. V misté fims bude izolaéni
systém ukoncen pod ozubem fimsy.

Ing. Petr Hanzal

Metrostav a.s.
Petr.Hanzal@metrostav.cz
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Rekonstrukce mostu u PARAMA, zeleznic¢ni
most a lavka v km 90,901 trati
MedleSice-Pardubice Rosice

Ing. Pavel Hrdina, Chladek a Tintéra, Pardubice a.s.
1. Uvod

V r. 2021 byl uveden do provozu nové zrekonstruovany most, ktery je soucasti stavby
,Modernizace Zelezniéniho uzlu Pardubice“. Objekt SO 06-34-01, Zelezniéni most
v ev. km 90,901 prevadi jednokolejnou Zelezni¢ni trat Pardubice Rosice n. L.—Havlickiv
Brod pres koridorovou trat Praha—Ceska Trebova a vletkovou kolej do aredlu PARAMO.

Velkou vyzvou pro zhotovitele byla realizace stavby ve stisnénych podminkach, kde
prevadéna Zeleznicni trat je vedena na vysokém nasypovém télese soubézné se silnici
. tfidy 1/37 po jedné strané a v tésné blizkosti vyrobniho aredlu Paramo na strané druhé.
Proto se zhotovitel rozhodl neprovadét sestaveni ocelové konstrukce mostu v misté stavby,
ale na vzdalengjSim pracovisti a nasledné provést prfesun noveé ocelové konstrukce mostu
po kolejich z montazni plochy na predpoli mostu. Pro findini osazeni konstrukce zvolil
podélny vysun pres Zelezni€ni trat a spusténi konstrukce na loziska.

2. Popis mostu

Rekonstrukce zahrnovala kompletni vyménu stavajici nosné konstrukce z dvojice plnostén-
nych nosnikd s dolni prvkovou mostovkou, ktera byla ve $patném stavebné technickém
stavu a s nevyhovuijicim $itkovym a vy$kovym usporadanim. Zelezniéni most z roku 1960
byl podrobnou prohlidkou v roce 2013 hodnocen stupném K3 S2 a prepoctem z roku 2011
byla stanovena zatizitelnost nosné konstrukce 0,72. Spodni stavba mostu navic zmenso-
vala volny prostor pod mostem oproti sousedni stavbé silni¢niho mostu.

Pro minimalizaci zdvihu nivelety koleje byla navrzena nova konstrukce se stlaCenou sta-

vebni vyskou s pfimym upevnénim kolejnic na ocelové mostovce. Nova nosna konstrukce
mostu je navrZzena jako tramova ocelova konstrukce o jednom prostém poli rozpéti 44,16m
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se dvéma prihradovymi nosniky bezsvislicové soustavy a dolni ortotropni mostovkou
s primym upevnénim koleje. Mostovka je navrZzena jako ortotropni s pficnymi vyztuhami
(pfiCniky) tvaru obraceného T a s podélnymi vyztuhami. Na levé strané mostu je umisténa
konstrukce lavky pro pési, ktera je integralni soucasti konstrukce

Nova Zelezobetonova spodni stavba je navrzena sténami z prevrtavanych velkoprdmé-
rovych pilot profilu 17200 mm s pohledovou licovou obetonavkou ze samozhutnitelného
betonu. Na pilotach je nasazena Zelezobetonova deska se sténami kfidel a zavérnych zidek
tvorici vlastni télo opéry véetné UloZnych prahd.

Délka premosténi: 41,00m
Délka mostu: 62,80 m
Délka nosné konstrukce: 44,86 m
Rozpéti nosné konstrukce: 44,160m
Sitka mostu: 8,74m
Vyska mostu: 7,87m
Stavebni vyska: 0,91m

3. Postup a technologie vystavby
3.1. Demontaz stavajici ocelové konstrukce mostu

Vzhledem ke stisnénym pomérlim a okolni zastavbé, se zhotovitel rozhodl pro pouZziti
mensiho jefabu LTM 1350 s niz8imi pozadavky na Sitku patkovani a tim i nizSi nosnosti.
Pro snizeni hmotnosti demontovanych dilct proto bylo v poloviné rozpéti zfizeno provizorni
podepieni staré nosné konstrukce pomoci pilite PIZMO, diky némuz bylo mozné mostni
konstrukci rozdélit na mensi Iépe manipulovatelné dilce. V no¢ni vyluce bylo provedeno
rozpaleni a postupné sneseni jednotlivych €asti na prilehlé vieCkové koleje, jez slouzily
jako do€asna plocha pro dalSi rozdéleni konstrukce mostu na mensi prepravitelné dily.
Stavaiji konstrukce méla délku 24,6 m a celkovou hmotnost 72 t.

Obr. 1 - demontaz stavajici NOK
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3.2. Vyroba a montaz nosné ocelové konstrukce

Vlastni dilenska vyroba ocelové konstrukce probihala v mostarné CH&T v Zabofi nad
Labem. Vzhledem k napjatému harmonogramu praci byla ¢ast nosné konstrukce vyrabéna
také v mostarné Metrostav a.s. Zhotovitel oproti DSPS navrhl Upravu technologie vyroby
a montaze v podobé rozdéleni mostovky, kde byl zredukovan poc¢et montaznich spojt
z 12 na 6 (rozdéleni mostovky v podélné v ose a v tfetinach). Po dokonc&eni dilenskych
prejimek v ¢erném stavu byl zahdjen transport jednotlivych dilcl k sestaveni na montazni
zakladné v aredlu letisté Pardubice, kde byla konstrukce osazena na podpérnou konstrukci
umisténou nad kolejovou vle€kou. Neoddélitelnou soucasti NOK je jednostranna lavka pro
pési, ktera byla se shodnou Urovni mostovky podélné pfivarena ke sténé dolniho pasu
pfihradového nosniku. Lavka velmi znatelné zvétsila sifi NOK o 2,5m a pfi hmotnosti 37
t vyvodila nutnost provést rektifikaci t&zi§t€ mostu v pficném sméru o témér 370 mm oproti
ose koleje. Toto muselo byt v priibéhu budouciho pfesunu zohlednéno, a proto byla kon-
Po dokonc¢eni montaze a svareni byla NOK podeprena v misté ulozeni a geodeticky se
zamé¥il pribéh deformaci od vlastni tihy mostu. Po vyhodnoceni zaméreni se provedio
presné opracovani podkladnicovych desek pro pfimé upevnéni koleje Vossloh DFF 300
a nadloziskovych desek. Po dokon&eni montaze a svareni NOK, byla zahajena protiko-
rozni ochrana konstrukce ve skladbé& kombinovaného natérového systému ZSP+ ONS 03
(S4.13), RAL 7016. Jako pochozi vrstva lavky je navrZzena ze systému vodotésné izolace
Bridgemaster.
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Obr. 2 - pricny fez
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Obr. 4 — Spodni stavba z velkoprimérovych pilot - &
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3.3. Manipulaéni prostredek pro presun konstrukce

Jak bylo zminéno v Uvodu, dileZitou soucasti technologie vystavby, bylo provedeni pre-
sunu a vysunu OK pres I. tratovy koridor. Vzhledem k pomérné velkeé Sifce i vySce ocelové
konstrukce to nebyl pro zhotovitele jednoduchy Ukol. K omezenim v misté stavby danymi
blizkosti frekventované silnice 1/37 a aredlu zavodu Paramo pfibylo dals$i omezeni dané niz-
kou podjezdnou vyskou silniéniho mostu na 1/2, ktery zvolenou trat pro vysun prekracuje.
Zhotovitelsky tym se proto rozhodl vyvinout a vyrobit specialni manipulaéni prostfedek na
presun konstrukce po kolejich s velmi nizkou konstrukéni vyskou.

Vzdalenost, kterou bylo nutné prekonat byla 1400 m. Pfi navrhu prostiedkd pro pfesun bylo
nutné zohlednit mistni tzemni podminky, jelikoz na trase bylo mnoho prekazek v podobé
vyhybek, zabradli propustkl pod trati, nastupisté zastavky Pardubice — zavodisté, a hlavné
nizké podijizdné vysky silni€niho mostu na I/2, kde musela byt navic do¢asné snizena nive-
leta koleje 0 100 mm. Na tyto pfekazky se navrhl specialni 16ti napravovy manipulaéni
prostfedek s nizkou konstrukéni vySkou 800 mm nad temenem kolejnice a zaroven s moz-
nosti prdjezdu oblouku a vysokou loZznou hmotnosti az 300 t. Manipulaéni prostfedek se
sklada ze CtyF propojenych 4napravovych vozik{ a je navrhnuty do obdoby hlubinného
vozu. Dalsi soucasti konstrukce je nosny ram v podobé vyztuzenych pfi¢nych a podél-
nych nosnik( HEB 340 s hlubinou Upravou a naraznik pro pfipojeni pfi sunuti lokomotivou.
Pro zajisténi plynulého prijezdu obloukem je styk podvozku a rdmu opatren tfeci deskou
z teflonu, ktera zajistuje natoCeni a eliminuje nezadouci pevné spojeni nebo pripadné razové
zablokovani.
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Obr. 6 — Manipulacni prostredky (MPR) s roznasecim ramem

3.4. Presun nosné ocelové konstrukce

Priprava na pfesun byla zahajena 2.10.2021 a byla rozdélena do nékolika fazi. Prvni z nich
bylo zavezeni manipula¢niho prostfedku pod svafenou ocelovou konstrukci, ktera se
nasledné spustila na jeho roznaseci ram za pomoci hydraulickych lisd. UloZeni nosné oce-
lové konstrukce na ramu bylo doplnéno elastomerovym blokem. DUlezitou roli pro pre-
sun hrdla shoda téZistové osy NOK a osy koleji. Vypocetnim modelem byla tato hodnota
stanovena na odsazeni osy 369 mm, avSak po nasledném upfesriujicim tenzometrickém
méfeni rozlozeni hmotnosti in-situ byla posunuta na hodnotu 410 mm. Po provedeni pfi-
slusnych bezpecnostnich opatreni byl zahadjen pfesun NOK, ktery byl sledovan nejen pra-
covniky zhotovitele, ale diky blizkosti frekventované komunikace také Sirokou verejnosti.
Konstrukce byla sunuta za pomoci lokomotivy s ochrannym vozem se stanovenou rych-
losti pfesunu 3 km/h. Béhem presunu byla stale monitorovana rychlost vétru, jez by mohl
konstrukci Sirokou 8740 mm pfi Uzkém ulozeni na koleji o rozchodu 1 435 mm nebezpecné
rozkolébat. BEhem presunu nenastala zadna komplikace, zhotovitel vyuzil mistni znalosti
a dobre se pripravil na prekazky podél koleji. NOK se podafrilo bezpetné presunout a zajistit
na predpoli mostu, kde mohla zagit dalsi faze, a to spusténi NOK na vysuvnou drahu.
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Obr. 8 -NOK pod silni¢nim mostem

3.5. Podélny vysun NK

Po uspésném presunu mostu mohla zacit dalsi faze vystavby v podobé podélného vysunu
pres zelezni¢ni trat. Ten byl rozdélen na vysun NOK v pfedpoli a nasledné v poli, jez probihal
v noci za plné vyluky provozu na Zelezni¢nim koridoru. Prvnim krokem bylo spusténi mostni
konstrukce z manipulac¢nich prostfedk(l na vysuvnou drahu z profilu HEB 300, ktera byla na
predpoli v celé délce podloZena panely. Pro posun byla pod kazdy sty¢nik dolni pasnice
pfihradového nosniku mostu osazena valeckova rolna o Unosnosti 650 kN, jez byla spojena
s dolnim pasem. Celkem bylo osazeno 28 rolen. Samostatny posun NOK byl provadén hyd-
raulickym tlaCnym zafizenim, které bylo umisténo v zadni ¢asti mostu a pfi posunu se zapi-
ralo o vysuvnou drahu. Byla pouZita dvojce pistli se synchronizaci, délka posunu o jeden
takt byla 400 mm. P¥iblizné uprostied rozpéti mostu v misté volného pole byla vysuvna
draha podeprena na konstrukci PIZMO a podélnych nosnicich IPE 500. Po zahajeni noéni
vyluky dne 16.10. 2021 byl proveden uspésny vysun NOK do polohy ulozeni. V nasleduijici
vyluce byla provedena demontaz vysuvné drahy a podskruzeni. NOK pak byla spole¢né
s lozisky spusténa do definitivni polohy. Timto byla ukon&ena posledni a rozhoduijici faze.
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Obr. 10 — hydraulické tlacné zarizeni

4, Zatézovaci zkouska

Dalsi vyuZiti manipulacnich prostredkd v ramci této stavby bylo pro statickou zatéZzovaci
zkousku, kde se jako balast pouzila rovnanina ze silni¢nich panell (3 x 1x0,21 m). Na kazdy
4napravovy vozik bylo naskladano 34 ks panelli o celkové hmotnosti 57,8 t. Pro zatézovaci
zkousku byla pouZita kombinace celkem 4 vozikd. Vyhodou oproti bézné pouzivanému zaté-
Zovacimu bfemenu (EDK 750, sypaci viiz, lokomotiva atd.) je kratka vzdalenost sousednich
naprav o jednotné rozteci 920 mm, snadna montaz, mobilizace a vysoka ucinnost zatizeni
pfi tomto rozmisténi naprav.

Provedena statickd zatéZzovaci zkouska potvrdila predpokladané vysledky vypoctu defor-
mace NOK od zkusebniho bfemene. Po dokon&eni hlavni mostni prohlidky byl Zelezni¢ni
most dne 17.12.2021 uveden do provozu.
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Obr. 11 = MPR a silnicni panely jako balast pro zatéZovaci zkousku
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Obr. 12 — provedeni statické zatéZovaci zkousSky

Hlavni UCastnici pfipravy a realizace mostu:

Investor: Sprava zeleznic s.o., Stavebni sprava Vychod
Projektant : SUDOP PRAHA a.s.

Hlavni inzenyr projektu: Ing. Daniel Filip, SUDOP PRAHA a.s.
Odpoveédny projektant SO: Ing. Jifi Jirasko, SUDOP PRAHA a.s.
Zhotovitel mostu, presun a vysun: Chladek a Tintéra, Pardubice a.s., divize D12

Vyroba a montaz ocelové konstrukce:  Chladek a Tintéra, Pardubice a.s., mostarna
Zabofi nad Labem, Metrostav a.s. Divize 3

Projektova dokumentace

prepravy a vysunu OK: Ing. J. Bursa, Ing. O. Jetmar, MDS PROJEKT

Ing. Pavel Hrdina

Chladek a Tintéra, Pardubice a.s.
Tel.: 602 481 776

Email: pavel.hrdina@cht-pce.cz
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Hannover HFB, rekonstrukce nastupisté
a zkusSenosti z BIM projektu a realizace

Ing. Vladimir Vanéik, CSc., VIN Consult s.r.o.
1 Uvod

Hlavni nadrazi Hannover je jednim z nejstarsich a nejvétsich dopravnich uzld Némecka.
Nadrazi bylo od roku 1870 trvale rozSifovano a prestavovano, s hledem na dvé svétové
valky a vystavu Expo 2000 vSak nedoslo nikdy ke koncepcni prestavbé. V disledku této
skuteCnosti je stavebni uspofadani dopravniho uzlu, sestavajici z 59 inzenyrskych objektd
nejriznéjsiho stafi a typu, velmi heterogenni.

Nadrazim denné projizdi témér 700 vlakd, k dispozici je 6 nastupist a 14 koleji. Projekt pre-
stavby dopravniho uzlu Hannover Hbf spociva v modernizaci nastupist, mostnich objektd
a pristupl z ddvodu zjevnych unavovych poruch. Koncepce zaméru byly pfijata v roce
2018 a projektem Rekonstrukce nastupisté A byla realizace zahdjena prvni z fady, postupné
budou modernizovana vSechna nastupiste.

Nastupisté A je situovano na jiznim okraji nadrazi vedle vypravni budovy a obsluhuje koleje
€. 1 a 2. V ramci projektu je navrzena Uplna rekonstrukce objektu uschovny zavazadel
a souvisejicich mostnich objektl 27, 28, 29, navazujici objekty 31 az 34 byly rekonstruovany
Castecné. Kromé toho byla navrZzena obnova izolace a svr$ku mostnich objektll 1 az 4, 42,
43, 45 a 54 a7z 56 a uplna vyména konstrukce stani¢niho pfistfeSku délky 220 m.

Projekt byl jiz od pfipravné dokumentace zpracovavan jako BIM Projekt a jedna se o jeden
z pilotnich BIM projekt(l investora Deutsche Bahn AG. Do Urovné dokumentace pro sta-
vebni povoleni (Entwurfsplanung/Genehmigungsplanung) zpracovavala dokumentaci spo-
le€nost DB Engineering & Consulting, provadéci dokumentaci zajiStovalo sdruzeni DB
E+C aInros Lackner SE (inZenyrské objekty). NaSe spole€nost pfitom zpracovavala objekty
novostavby (Uschovna zavazadel a stanicni pfistfeSek), projekty Upravy svrsku zajiStovala
nase sesterska spolecnost IL Berlin. VSechny zbyvajici profese byly nadale projektovany
firmou DB E+C.
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Obr. 1 - Prehledny pddorys mostnich objektt
2 Uschovna zavazadel a souvisejici mostni objekty
2.1 Puvodni stav

Uschovna zavazadel je situovana pod mostnimi objekty 27, 28 a 29. Mosty byly realizovany
v roce 1914 a v roce 1972 v souvislosti s rozSifenim nastupisté A Castecné upraveny.

Kolejové mosty 27 a 29 byly navrzeny jako ocelové tfipolové konstrukce z nytovanych nos-
nik{, nastupistni most 28 byl navrzen jako konstrukce ze zabetonovanych nosnik(i (WiB),
pricné pnuta do krajnich nosnik{ kolejovych most.

V roce 1972 bulo zruSeno zavazadlové nastupisté mezi objety 29 a 30 rozSifeno nastupisté
A. Mostni objekt BW29 byl posunut a pficné pnuty nastupistni most BW28 byl podchycen
ocelovym podélnikem. Konstrukce rozsifeni nastupisté byla navrzena z betonovych pre-
fabrikat(. Pristupové schodisté z roku 1914 bylo v roce 1972 uzavreno, jelikoz nelezi v ose
rozSifeného nastupiste.

Na zapadni strané navazuji mosty unikového tunelu BW32 az 34, na vychodni strané objekt

zavazadlového tunelu BW31. Mosty Unikového tunelu ze zabetonovanych nosnikd byly
realizovany v roce 1914, Zelezobetonovy ram BW31 v roce 1972.
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Obr. 3 — Pricny fez objekty uschovny zavazadel z roku 1972 se stani¢nim pristreSkem
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2.2 Novy navrh

V ramci prestavby bylo koncepéni feSeni mostnich objektd upraveno. Ocelové kolejové
mosty jsou nové navrzeny jako dvoupolové, konstrukce nastupiStniho mostu neni nové
uloZzena na nosniky mostl kolejovych, ale podeprena viastnim nosnikovym rostem se samo-
statnymi zaklady. Jednotlivé mostni objekty jsou takto na sobé nezavislé.
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Obr. 4 — Vzorovy fez mostem BW28

Kolejové mosty BW27 a 29 jsou navrzeny jako konstrukéné shodné dvoupolové objekty.
Nosna ocelova konstrukce ze dvou plnosténnych nosniki se spodni mostovkou je uloZzena
na krajnich betonovych opérach a stfednim ocelovém ramovém pilifi.

e .

Obr. 5 — Podélny rez kolejovym a ndstupistnim mostem se schodistém
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Konstrukéné i dispozitné slozitéjsi je nastupistni most BW28, ktery je navrzen jako zele-
zobetonova deska na betonovém tramovém rostu, ktery je ulozen na betonovych pilifich
a/nebo sténach nového pfistupového schodisté. Konstrukce je s hledem na rychlost
vystavby navrzena s maximalnim vyuzitim prefabrikace, monolitické jsou pouze zaklady
a stény schodisté. Nastupistni prefabrikaty jsou navrzeny s konstrukéni Upravou kraje kon-
zoly, umozniujici osazeni i vyménu prefabrikované nastupistni hrany.

Obr. 6 — Usporadani spodni stavby objekti BW27, 28, 29

Hlavnim problémem navrhu néastupistniho mostu byla kolize polohy stavajiciho schodi-
Sté se schodistém novym, na jehoz obvodovou sténu pfimo navazuje novy dverni otvor.
V dusledku tohoto usporadani dochazi v pribéhu demolice stavajiciho schodisté ke ztraté
podepreni navazujicich mostl BW33-34, které museji byt provizorné podchyceny. Tato sku-
te€nost nebyla v Urovni pfedchoziho stupné PD zohlednéna a pfislusné Upravy navrhu
musely byt zohlednény v provadéci dokumentaci, resp. probihajici vystavby.
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Obr. 7 - Pricny fez mostnimi objekty v misté pristupoveho schodisté
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3 Postup vystavby

Navrh postupu vystavby za plného provozu nastupisté predstavuje nejobtiznéjsi ¢ast pro-
jektu i realizace. Rekonstrukce je realizovana v celkem sedmi stavebnich fazich.

Stavebni faze 1 Bez vyluky 01-06/2022

e Zaklady a nekolizni spodni stavba BW28, zaloZeni mostnich provizorii 27 a 29.
e Veskeré prace probihaji ve spodni Urovni pod provozovanym stavajicim nastupistém.

Stavebni faze 2 Vyluka koleje ¢.1  14.07.-03.08.2022

e Demolice mostu BW27 vcetné zakladl, montaz provizoria, betonaz zakladd opér.
e egmolice jizni ¢asti nastupisté, montaz nosnikového rostu u koleje €. 1.

Stavebni faze 3 Vyluka koleje ¢.2  04.08.-25.08.2022

e Demolice mostu BW29 vcetné zakladl, montaz provizoria, betonaz zakladd opér.
e Demolice severni ¢asti nastupisté, montaz nosnikového rostu u koleje €.2.

Stavebni faze 4 Bez vyluky 09/2022-06/2023

e Podchyceni objektli BW33 a 34, demolice stavajiciho a vystavba nového schodisté.
e Dokonceni zaklad( vystavba opér kolejovych mostd.

L]

i1

¥

Obr. 8 — Usporadani zéklad( ve stavebni fazi 4
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Hlavnim Ukolem faze 4 bylo dokon&eni pfistupového schodisté a nutnost podchyceni sta-
vajicich objektli BW33 a 34. Podchyceni obou objektll muselo byt navrZzeno ve stavebnim
i kone¢ném stavu a demolice i novostavba byly rozdéleny do péti dil¢ich krokd.

gt B CRILD

. S

Obr. 9 — Postup vystavby podchyceni objekt BW33, 34
Stavebni faze 5 Vyluka koleje ¢.2 06.07.-26.07.2023

e Demolice provizorniho nastupisté, dokonceni montaze nosnikového rostu u koleje €. 1,
montaz nastupistnich prefabrikatll BW28 vcetné vozovky a sloupl pristiesku.

e Demolice nastupisté BW31 a kompletni realizace nového nastupisté.

e DemontaZ provizoria, montaz stfedniho pilife a obou kolejovych mostli BW29.

Stavebni faze 6 Vyluka koleje ¢.1  27.07.-17.08.2023

e Demolice provizorniho nastupisté, montaz prefabrikatd BW28 véetné vozovky, montaz
schodistovych prefabrikatd, kompletni dokonceni konstrukce pristresku.

e Demolice severniho nastupisté BW31 a kompletni realizace nového nastupisté.

e DemontaZ provizoria, montaz stfedniho pilife a obou kolejovych mostli BW27.

Objem praci ve fazich 4 a 5 je extrémné zhustény, za dobu tfi tydn( bude nutno demon-
tovat provizoria kolejovych i nastupistnich mostl a realizovat konstrukce nové, véetné
kolejového svrSku a chodnikové skladby nastupisté, stejné jako dokon&eni nastupistniho
pfistresku.

Kriticky bod €ini v danych relacich vyména nastupistni mostovky u objektu BW31, kde je
nutno nejdfive stavajici konstrukci vybourat, upravit Ulozné prahy a namontovat konstrukci
novou. K tomu jesté pfibyva nutnost zachovani pfistupu pro cestujici ze schodisté nakup-
niho centra, ktery byl v koncep&nim navrhu ve fazi 6 uzavren. Toto opatfeni vSak nebylo
schvaleno managementem investora a proto bylo nutno rozhrani stavebnich fazi na objektu
BW31 upravit tak, aby pfistup na nastupisté byl v obou fazich 5 a 6 zachovan.

Stavebni faze 7 Bez vyluky 09/2023-12/2024

e Demolice pomocnych konstrukci, dokon&ovaci prace pod objekty i na nastupisti.
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p e e : ; . H_:_r_ o
Obr. 10 — Usporddani nastupisté BW28 a BW31 ve stavebni fazi 6

4 Staticky vypocet

Staticky vypocet byl s ohledem na komplikované usporadani proveden na nékolika global-
nich i lokalnich modelech.

e Globalni model GC Sofistik, 3D FEM, vSechny objekty

e Model postupu vystavby BW28 Sofistik, 3D FEM konstrukce nastupisté
e Lokalni model zakladl RIB FUNDA

e | okalni model opér RIB LIMES

e Posouzeni obvodové stény vypravni budovy RIB LIMES

e Vypocet ocelovych mostl Sofistik, 3D FEM, sténodeskovy model

Obr. 11 — Globéalni model objekt BW27, 28, 29
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Globalni 3D vypocet byl zpracovan predevSim za ucelem podrobného vySetfeni nama-
hani konstrukci spodni stavby. Problematické je v daném kontextu namahani zaklad(
opér a zajisténi jejich stability pro namahani brzdnymi silami. S ohledem na vestavbu
objektl mezi navazuijici objekty nebylo mozné navrhnout dostatecnou Sitku zakladd, proto
byly navrzeny lokalni zakladové Ustupky, které byly zapustény mezi zaklady navazujicich
objektd.
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Obr. 12 — Namahani zakladové spary od zatizeni brzdnymi silami

Model postupu vystavby zachycoval postupnou montaz nosné konstrukce nosnik( a nastu-
pistni desky BW28 a vliv teplotnich Gcink{ na jeji napjatost.

Lokalni modely zékladl a opér slouzily k ovéreni vysledkl rozsahlych globalnich modeld.

Sténodeskovy model ocelovych mostnich konstrukci byl vytvofen predevSim pro lokalni
posouzeni tnavovych detailC.

5 Stanicni pristresSek
Stani¢ni pristfeSek celkové délky cca 230m je rozdélen na devét dilatacnich celkd.
Ocelova nosna konstrukce je navrzena jako samostatné stojici, resp. zavéSena na stavajici

OK galerie nakupniho centra.

Podrobnéjsi popis konstrukce pfistfesku presahuje rozsah tohoto pfispévku.
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Obr. 13 — Stanicni pristfesek
6 Zkusenosti BIM projektu

Kompletni zpracovani projektové dokumentace probihalo technologii BIM v software Revit,
ktery byl vyzadovan investorem Deutsche Bahn AG. Zpracovani PD nebylo pozadovano
online v cloudovém prostredi, vSechny profese v8ak musely sdilet své modely v systému
Vault pro potfeby vSech Gcastnikd projektu. Pro Gcely koordinace projektu jsou modely
Revitu sdileny v systému Navisworks.

Rizeni projekti je organizovano prostfednictvim MS TEAMS, pravidelné kontrolni dny
véech Ucastnikl se konaji kazdy tyden, samostatna technicka jednani nebo konzultace dle
potfeby. Kontrola a distribuce vykresové dokumentace probiha v systému Eplass, ktery je
rovnéz vyzadovan investorem Deutsche Bahn AG.

VSeobecné Ize zkusenost BIM projektu hodnotit velmi pozitivné, klasickym zplsobem by
nebylo mozné takto komplikovany projekt v rediném case vibec zkoordinovat. Na dru-
hou stranu nelze pominout nutnost zpracovani klasické vykresové dokumentace, ktera je
pro potreby realizace stavby stale nezbytna. Pokusy nahradit tuto dokumentaci pouhym
modelem skongily vesmés nelspésné, m.j. byla na zakladé vykresové dokumentace v fadé
pfipadl konstatovana nedostate¢na presnost vytvorenych model(.

7 Zaveér

Mimoradné komplikovany projekt rekonstrukce nastupisté A v Hannoveru prozatim
postupuje podle ¢asového harmonogramu, i kdyZz ne ve vSech stavebnich profesich.
Velky problém predstavuiji trvale neuplné informace o stavajicich konstrukcich, dokumen-
tace skutecného provedeni ¢asto neexistuje nebo neodpovida skutecnosti. Rovnéz stavebni
stav nékterych objektll neumozriuje jejich ponechani v konstrukci, coz dale komplikuje
celkovou koordinaci i €asovy harmonogram stavby.

Vybrany zhotovitel stavby spole¢nost Albert Fischer prozatim odvadi perfektni praci, presto

bude nutno vyjednat dodatecné vyluky predevsim pro montaz stani¢niho pfistfesSku, jehoz
vyrobu se nepodafilo v€as zajistit. Dle vyjadreni investora predstavuje tato skute¢nost
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vazny problém, jelikoZ nové vyluky ve stanici Hannover Hbf ovliviuji Casové plany Zeleznice

v celém severnim Némecku.

Rozhodujicim milnikem stavby jsou nyni letni vyluky v roce 2023, kdy maji byt ve stavebnich
fazich 5 a 6kompletné dokonc¢eny konstrukce nastupisté v prostoru uschovny zavazadel.
Pokud budou potrebné prace realizovany, nic jiz nebrani dokonéeni projektu ve stanoveném

terminu.

Hlavni U¢astnici vystavby:
Investor:

Zastoupeny:

Projekt stavby:

Projekt mostl ,,Gepackcenter®:
Zhotovitel stavby:

Zhotovitel OK mostd BW27, 29:

DB Station&Service AG

DB S&S AG, Erneuerung Vst Hannover Hbf
ARGE Hannover Hbf Bahnsteig A

(DB E+C GmbH a Inros Lackner SE)

VIN Consult s.r.o.

Albert Fischer GmbH

Ziblin Stahlbau GmbH

Ing. Vladimir Van¢ik, CSc.

VIN Consult s.r.o.

Tel. +420 603454668

E-Mail: vladimir.vancik@vinconsult.cz
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stredisko inZenyringu

%SUDOP PRAHA a geodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

vvs

GRP 3000 — univerzalni méFici systém v oblasti Zeleznice pro:

 vysoce presné geodetické méfeni polohy
a geometrickych parametr@ koleje

o zaméreni prijezdného profilu ve 2D i 3D
a to automaticky s definovanou hustotou
bod@ nebo manualini cileni

o zaméreni trolejového vedeni

o zaméreni podklad® (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

e kontrolu projektovanych hodnot oproti
skute¢nym (poskytnuti dat pro korekci,
okamzita identifikace kritickych mist)
v redlném case

« spolehlivy sbér informaci o prekazkach,
jejich dokumentace a kontrola (centralni
databanka pro zobrazeni a spravu vSech
definovanych a zamérenych prlijezdnych
profild, namérenych a projektovych dat,
vCetné chronologie méreni)

GRP System FX se sklada z:

e precizniho, robustniho hardware — voziku GRP 3000
o software Amberg Rail 2.0 a Amberg Clearance Basic
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Rekonstrukce zelezniéniho mostu pres ulici
Jana Palacha v Pardubicich

Ing. Pavel Jificek, Ph.D., Ing. Vit Prasek, SUDOP PRAHA a.s.
Anotace

Prispévek se vénuje komplexni rekonstrukci plvodniho Zelezni¢niho mostu prevadéjicino
1. a 3. tranzitni koridor na vychodnim zhlavi ZST Pardubice hl.n. pres mistni komunikaci,
ulici Jana Palacha, v ramci akce Modernizace Zelezni¢niho uzlu Pardubice. Jedna se o dva
mosty a kabelovou lavku, Zelezobetonovy most s mostovkou s tuhou vyztuzi tvofenou
svarovanymi nosniky, most s tramovou ocelovou konstrukci s dolni ortotropni mostovkou
a kabelovou lavku tvofenou dvojici svafovanych plnosténnych nosnik(. Navrh fesi pro-
blematiku nizké stavebni vySky s ohledem na dynamickou odezvu konstrukce, umisténi
konstrukce v misté plvodniho mostu s vyznamnou dopravni intenzitou na prevadéné i pre-
konavané dopravni cesté.

1. Uvod

1.1 Popis uzemi

u t Komunikace Jana Palacha se nachazi
_t = = v centru Pardubic, za mostem sme-
mh""“‘—‘:__:_'—_ e rem do centra se zni stava komunikace

Lo — . . vy, .
e [ 17. listopadu. Komunikace kfizi mimo-

Urovnoveé Zelezniéni koridor a hned vedle
komunikaci Hlava¢ova. Komunikace Jana

= W owm @_ . Palacha se nachazi v zafezu a vzhledem

k relativné vysoké hladiné podzemni vody
je komunikace chranéna ochrannou kon-
strukci proti podzemni vodé celkové délky

cca 120m a svétlou vyskou pod mostem
Of- 1 Ao e 3,93 m. | pfes vySe zminéné je pod mostem
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vedena trolejbusova trat’ vedouci do vozovny, podjezdna vyska je tim snizena na 3,3 m.
Ochrannd konstrukce je tvofena Zelezobetonovou izolovanou vanou tvaru U a jeji souc¢asti
jsou dveé Cerpaci stanice.

1.2 Pavodni stav

V plivodnim stavu se nachazel 4-kolejny Zelezni¢ni most, ktery nevyhovoval novému kolejo-
vému usporadani ani svym stavebnim stavem (zatizitelnost ZLM71 = 0,75). Prizkumem byla
potvrzena pritomnost alkalicko-kfemicité reakce kameniva v betonu. Spodni stavba mostu
byla tvofena ochranou konstrukci proti podzemni vodé.

| s L i RSN
=i E

Obr. 2 - Plvodni stav

1.3 Okrajové podminky

Nové kolejové feseni ke ¢tyfem plvodnim kolejim pfidava jednu novou kolej. Nova kolej je
od stavajicich odsazena zhruba o Uroven Sifky nastupisté, které se ma vyhledové nachazet
prfed mostem. Pro zajisténi provozu na koridoru je nutné v tomto misté zachovat provoz na
dvou kolejich. Vzhledem k vysokeé hladiné podzemni vody bylo nutné béhem vykopovych
praci uvazovat s ¢erpanim spodni vody. V blizkém okoli mostu se nachazi znaéné mnoz-
stvi inzenyrskych siti, které bylo nutné vymistit, nebo vhodné ochranit. Stavebni postupy
byly voleny s minimalizaci omezeni provozu v podjezdu i na trati. Stavbou novych kon-
strukci nesméla byt snizena podjezdni vySka. Nové konstrukce musely byt zalozeny mimo
ochranou konstrukci proti podzemni vodé.

2. Celkova koncepce reseni
Vzhledem k piitomnosti alkalicko-kfemicité reakce kameniva v betonu plvodniho mostu
investor rozhod| o Uplné rekonstrukci 4kolejného mostu. Dale bylo rozhodnuto, Ze vpravo

vedle mostu bude vybudovan zarodek konstrukce Sikmého pfistupového chodniku na
vyhledové nastupisté a za nim bude vybudovan novy jednokolejny most pro novou kolej.
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V souladu s pozadavky byly stanoveny stavebni postupy s tim, Ze jako prvni dojde ke
stavbé nové jednokolejné konstrukce spolu se zarodkem konstrukce Sikmého pfistupového
chodniku. Poté, aby mohl byt pfeveden dvoukolejny provoz mimo stavajici 4-kolejny most,
byla umisténa provizorni komorova konstrukce pro jednu kolej. Konstrukce jednokolejného
mostu byla navrzena jako ocelova plnosténna s dolni mostovkou. Pro prelozeni vSech
stavajicich a uloZeni novych kabelovych vedeni bylo nutné nakonec umistit 6 multikanal
s 3x 3 otvord. Takovy pocet se na novy ocelovy most nevesel, bylo tedy nutné navrhnout
samostatnou kabelovou lavku.

Tim byla stavajici 4kolejna konstrukce osvobozena od provozu a kabelovych vedeni ¢imz
mohla byt zahajena jeji komplexni prestavba.

Rekonstrukci feSeného kfizeni provadeéla v letech 2020-2022 firma EUROVIA CS, a.s.

3. SO 02-34-02

NavrZen byl novy 4kolejny zelezniéni most s ramovou nosnou konstrukci se zabetono-
vanymi nosniky vetknutymi do Zelezobetonovych opér zalozenych hlubiné. Novy most
rozpéti 23,0m je navrzen tak, aby nebyla zasaZena izolovana vana silnice pod mostem.
Navrzena vyska dolni hrany nosné konstrukce zachovava soucasnou volnou vySku pod-
jezdu 3,93 m.

3.1 Mostni provizorium

Béhem provadéni objektu bylo navrzeno osazeni provizorniho mostu pro 1 provizorni kolej,
ktera sou€asné s novou koleji na novém 1kolejném mosté (SO 02-34-07) zajisti dvojkolejny
zelezni¢ni provoz béhem vystavby. Pro dané misto bylo zvoleno mostni provizorium MP 24.
Jednd se o ocelovou komorovou nosnou konstrukci s rozpétim 24 m dle MVL 917.

3.2 Nosna konstrukce (véetné spodni stavby a zalozeni)

Novy mostni objekt je navrzen jako hlubiné zalozeny a nezavisly na stavajicich konstrukcich
v podjezdu, coZz umozni pfipadnou rekonstrukci prostoru v podjezdu ve vyhledovém stavu.

= CESKA TREBOVA PRAHA =
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Obr. 3 — SO 02-34-02 novy stav, podéiny rez
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Zaroven umoznuje oddéleni konstrukci z hlediska spravy. Situovani spodni stavby nového
mostu za stavajici opéry umoznuje stavebni prace v tomto prostoru za plného provozu
v podjezdu.

Novy most je navrzen jako poloramova ocelobetonova nosna konstrukce se zabetonova-
nymi ocelovymi nosniky. Dané poloze novych opér odpovida rozpéti stfedniho pole 23,0 m.

Z vys$ky dolniho okraje nosné konstrukce a TK pfemostované koleje vyplyva stavebni vyska
1,42 m, coz znamena vysku konstrukce ZBN 0,68 m v poloviné rozpéti. Nosna konstrukce
je navrzena s vyskou betonu 100 mm nad ocelovymi nosniky a s nabéhy k opéram.

3.3 Dynamicka analyza

Vzhledem ke stlacené stavebni vysSce konstrukce nevyhovuje z hlediska mezi prvni vlastni
ohybové frekvence a bylo nutné provést dynamickou analyzu. Maximalni hodnotu svis-
lého zrychleni vyvozuije viak typu 8 (dle pfilohy D CSN En 1991-2) pfi rychlosti 102 km/h
(3,498 < 3,500 [m/s2]; viz Obr. 4). Maximalni hodnotu dynamického soucinitele 2,76
(udyn/ustat) vyvozuije vlak typu 4 (dle pFilohy D CSN En 1991-2) pfi rychlosti 192 km/h.

F

0 [ms7)

t[s]

-3 4
-

Obr. 4 — Maximalni zrychleni mostovky uprostred rozpéti

4. SO 02-34-07

Predmétem stavebniho objektu je stavba mostni konstrukce pro nové pridavanou kole;.
Stavebni objekt zahrnuje vystavbu ocelového Zelezni€niho mostu, ocelové kabelové lavky,
spoleéné ZB spodni stavby pro ulozeni ocelového mostu a kabelové lavky, ZB spodni
stavby pro ulozeni mostniho provizoria (SO 02-34-02) a prvniho dilataéniho ZB dilu kon-
strukce Sikmého pfistupového chodniku.
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41 Spodni stavba

Spodni stavba objektu je tvofena opérami O1 a 02, na kterych je ulozen Zelezni¢ni most
a kabelova lavka, opérami provizorniho mostu OPP1 a OPP2, nosnou konstrukci Sikmého
pristupového chodniku C1 a Uhlovou zdi u opéry O2. Nosné konstrukce prekonavaji komu-
nikaci podjezdu Sikmo pod uhlem 84,9°, aby mohli byt konstrukce uloZzeny kolmo, jsou
vS8echny opéry lichobéznikového tvaru.

Spoleéné opéry pro ulozeni Zelezni¢niho mostu a kabelové lavky jsou zaloZeny na velkoprQ-
mérovych vrtanych pilotach. Konstrukce pfistupového chodniku je zaloZena plo$né a opéry
provizorniho mostu jsou zaloZeny hlubiné na vrtanych mikropilotach.

4.2 Nosna konstrukce

Nosnou konstrukci jednokolejného mostu tvofi trdmova ocelova konstrukce s dolni ortot-
ropni mostovkou. Most je o jednom poli s rozpétim 23,5 m. Nosna konstrukce kfizi Sikmo
pfekonavanou komunikaci pod Uhlem 84,9°. Konstrukce jsou ulozeny kolmo. Most se

nachazi ve stani¢nim obvodu, a proto je na mosté je uplatnéno VMP 3,0.

Statickym systémem je prosty nosnik o rozpéti 23,5m. Hlavni nosniky maiji tvar nesymet-
rického svarfovaného | profilu s konstantni vyskou. Osova vzdalenost hlavnich nosnikd je
6,8 m. VySka hlavniho nosniku je 2,25m a vzhledem k rozpéti se jedna pfiblizné o 1/10,4.
Hlavni nosniky nahrazuiji zabradli. Most ma z dlivodu dosazeni pozadované podjezdné vysky
stlatenou vysku pfi€niku na 650 mm v poli a 760 mm na opére. Zesilenim plechu mostovky
a zvySenim pficniku na opére je dosazeno potfebné tuhosti podporového pfi¢niku nezbytné
pro splnéni pfisného kritéria deformace na prechodu z konstrukce na opéru. Mostovka je
navrzena jako ortotropni s pficnymi vyztuhami tvaru obraceného pismene T a podélnymi
otevienymi vyztuhami. Ocelova nosna konstrukce je navrzena s nulovym podélnym sklo-
nem, ovSem s nadvysenim. PFicny sklon dna zlabu kolejového loze je 3,0 % smérem od
stfedu k hlavnim nosnikdim, v ose odvodnéni je provedeno Uzlabi a pFicny sklon 3,0 % se
otaci. Hmotnost konstrukce cca 92 t.

PRICH R B Y PORI -
wiis Lo = . =

ox freapnen AR

Obr. 5 - S0 02-34-07 novy stav, pricny fez

156



Rekonstrukce Zelezni¢niho mostu pres ulici Jana Palacha v Pardubicich

4.3 Kabelova lavka

Nosna konstrukce kabelové lavky se sklada ze dvou hlavnich nosnik{ nesymetrického sva-
fovaného | profilu s konstantni vyskou. Z prostorovych dlvodl je sténa hlavnich nosnik{
vyosena o 50 mm smérem ven. Lavka je navrzena tak, aby prevedla maximalné 2 x 3 deviti-
komorovych kabelovych multikanall. Rozpéti konstrukce je 23,700 m. Pricle lavky, na
kterych jsou uloZzeny multikanaly jsou na zakladé pozadavku spravce navrzeny z korozi-
vzdorné oceli. Hmotnost konstrukce cca 23 t.

@9 mvm PRO UCHYCEN CCHRANME SITE

Obr. 6 — Kabelova lavka, pricny rez

4.4 Zarodek vystupu na vyhledové nastupisté

Zelezobetonova konstrukce tvaru U s proménou vyskou stén je navrzena v celkové délce
témé&F 86 m. Konstrukce je &lenéna na sedm dilatadnich dilctl. Sikmy pfistupovy chodnik
zajiStuje bezbariérovy pfistup z podjezdu na vyhledové nastupisté. Svétla Sitka mezi sténami
chodniku je navrzena 3,2 m.

V ramci tohoto objektu bude realizovan pouze zarodek prvniho dilatacniho dilu s délkou
12 m. Realizace prvniho dilu usnadni naslednou dostavbu. Dostavba zbylych dilct je plano-
vana ve vyhledu béhem navazujici stavby. Stény konstrukce budou realizovany pouze pod
urovni terénu, tak aby mohla byt konstrukce zasypana do doby dostavby. DoCasné bude
nad zasypanou konstrukci vedena provizorni trasa. Pfi dostavbé bude ¢ast stén ubourana
a provedeno napojeni vyztuze petlicovym stykem. Ve vyhledovém stavu budou stény vyta-
zeny 1,1 m nad okolni terén a bude na nich umisténo zastreseni
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5. Vystavba
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Obr. 8 - SO 02-34-02 osazeni ocelovych nosnlku
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Obr. 9 — SO 02-34-02 severni pohled na most pred dokoncenim

6. Zaveér

Diky vySe zmifiované realizaci je mozné v budoucnu témér nezavisle na Zelezni€nim provozu
provést v pfipadé potreby prestavbu letité ale doposud stale funkéni ochranné konstrukce
proti podzemni vodé i s pfipadnym vétSim zahloubenim komunikace znamenajicim zlepSeni

podjezdné vysky v podjezdu.

Ing. Pavel Jificek, Ph.D.
SUDOP PRAHA a.s.
E-mail: pavel.jiricek@sudop.cz

Ing. Vit Prasek

SUDOP PRAHA a.s.
E-mail: vit.prasek@sudop.cz
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Moznosti vyuziti modernich méricich metod
na zelezni¢énich mostech

prof. Ing. Pavel Ryjacek, Ph.D., Ing. Vojtéch Stancik, Ph.D.
Fakulta stavebni CVUT v Praze

1. Uvod

Predmeétem prispévku je prezentovat zkusenosti s vyuZzitim bezdratové technologie snimact
a prenosl dat a bezkontaktniho méfeni pro monitorovani mostnich konstrukci. V ramci
feSeni dlouhodobého sledovani Fakulta stavebni aplikovala bezdratové systémy méfeni na
nékolik mostnich konstrukcich. Z téchto aplikaci Ize shrnout ur€ité zkuSenosti a poznatky,
které jsou v tomto €lanku shrnuty.

2. Popis systému bezdratového prenosu dat

Pod pojmem ,,bezdratovy prenos dat“ Ize chapat pomérné Siroky rozsah méficich aparatur
a jejich vzajemného spojeni. V praxi Ize tyto systémy rozdélit na tfi skupiny:

e Systém kabelového propojeni metalickymi kabely, popt. optickym vlidknem, napoje-
nym na méfici jednotku, kde jsou data nasledné odesilana pfes LTE modem (obvykle
LTE, 4G atd). Tento systém je tradiCni a dlouhodobé pouzivany, a neni pfedmétem
pfispévku.

e  Systém autonomnich snimact, vzajemné propojenych bezdratové (WiFi a analogické
prenosy) ke Gateway, ta je obvykle napojena pomoci SIM karty opét na mobilni dato-
vou sit.

e Zcela autonomni snimace, napojené na systémy loT (Internet of Things). Zde jsou

snimage napojeny na pasma NB-loT (narrow band) Vodafone, LoRa (Ceské radioko-
munikace), SigFox.
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2.1. Systémy vyuzivajici Gateway

V pfipadé pouziti autonomnich &idel napojenych na Gateway je obvykle potfeba rozmis-
tit snimace do vzdalenosti desitek, max. jednotek stovek metrll od sebe tak, aby bud’
dosahly pfimo na branu, nebo za pomoci vzajemné komunikace predaly data az na branu.
Vyznamnou vyhodou tohoto systému je moznost prfenosu vétsiho mnozstvi dat, a to pfi
vyuZiti triggerovaci jednotky (tedy spusténi na zakladé vnéjsiho impulsu) i méfeni v dyna-
mickém modu. Konstantni méfeni v dynamickém maodu je neredlné zejména s ohledem na
spotfebu energie.

V sou¢asné dobé existuje nékolik vyrobcd, ktefi v Ceské Republice pracuiji na vyvoji téchto
systémd. V ramci projektu ,,Ovéreni technologie bezdratového prenosu dat tenzometrického
méfeni mostnich konstrukci v prostfedi Spravy zeleznic“ na ném pracuje napfiklad firma
Boteg, kter4 jej zkugebné ovéfila na nékolika Zelezniénich mostech v CR. Uvedeny systém
je v sou€asné dobé v zavérecné vyvojové fazi.

Mirné obdobny systém nabizi zahrani¢ni spole¢nost Senceive, ale v jejich pfipadé nelze
systém pouzit pro méfeni dynamickych dat, je ur€ena primarné pro staticka méreni v delSim
intervalu a neobsahuije trigerrovou jednotku.

Ve fazi vyvoje se obdobny systém nachazi i u spole€nosti Statotest, kde jsou Cidla k brané
napojena pomoci WiFi spojeni.

Z hlediska konvenéni technologie Ize vyhodné aplikace nalézt v téchto prostredich:

kdy je tfeba zajistit vysSi vzorkovani, popfipadé docilit az dynamického méfeni,

kdy neni k dispozici dostatecny zdroj napajeni klasické technologie,

v pfipadé prostiedi, kde mizou metalické kabely indukovat nadmérné ruseni,

v pfipadé mensich méreni, kde nema ekonomicky smysl pouzivat rozsahlé méfici
jednotky.

Systém méfeni pomoci Gatewaye je vyuZit i v systému Senceive, kde byl feSitelem pouzit
na statické zatéZzovaci zkouSce na mostech Sobéslav-Doubi a na mostech v Adamove.

Prihyb mostu byl méren jednak pomoci struny, ale s ohledem na tézky pfistup byl prihyb
pfi€niku bezkontaktné laserem. Vyhodou bylo méfeni bez plosin a slozitych vySkovych praci,
za pomoci bezdratovych jednotek bylo méreno i zatlaCeni lozisek.

2.2. Systémy distribuovanych senzort

V pfipadé pouziti zcela autonomnich senzort je méfici jednotka napojena vzdy ke snimaci
a komunikuje samostatné s cloudovym Ulozistém, kde prfedava namérena data. Toto spojeni
probiha v oblasti 10T, coz vylu€uje méfeni dynamickych dat. V zasadé Ize méfit staticky,
v intervalu desitek sekund aZ jednotek &i desitek minut. Cim krat$i interval, tim se zvy$uje
spotfeba energie a snizuje zivotnost baterie. Pfi rozumném vzorkovani cca 5-15minut Ize
dosahovat Zivotnosti v jednotkach let.
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Obr. 2 - Zaznam prahybu ze statické zatéZovaci zkousky

Z hlediska této technologie Ize vyhodné aplikace nalézt v téchto prostfedich:

e Kdy je cilem statické méfeni dlouhodobych jev(,

e Kdy neni k dispozici dostate¢ny zdroj napajeni klasické technologie,

eV pfipadé prostredi, kde mlzZou metalické kabely indukovat nadmérné ruseni a snizovat
kvalitu méfeni, nebo mohou byt teréem vandall ¢i agresivnich hlodavcd,

eV pfipadé menSich méreni, kde nema ekonomicky smysl pouzivat rozsahlé méfici
jednotky,

e Narozsahlych stavbach, kde délka kabelaze presahuije pfijatelné limity.

e  Fakulta stavebni CVUT v Praze pouzila uvedenou technologii na nékolika vyznamnych
stavbach, kde bylo primarnim celkem sledovat interakci mostu a bezstykové koleje,
coz je v zasade staticky jev. Jednalo se o stavby:
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e Dlouhodoby monitoring mostt na TU 1701 Ceské Velenice (mimo) — BeneSov u Prahy
(mimo), objekty SO 73-20-10, SO 73-20-13, SO 73-20-14, kde byla osazovana cidla
tenzometrickd, snimace dilatace mostu a fidici tyCe a teploty,

e Dlouhodoby monitoring mostu na TU 1181 Rumburk (mimo) — Sebnitz (DBAG), ev.
km 21,502 ,,Karolinino udoli, kde byla osazovana Cidla tenzometricka, snimace dila-
tace mostu, koleje a teploty, pficemz na vSech téchto stavbach byly vyuzity méfici jed-
notky Statotest s.r.o., na druhé stavbé v kombinaci s konvenéni technologii Datataker.
Hlavnim ddvodem zde byly vyhody, spocivajici:

e v nutnosti autonomniho napajeni a nedostupnosti zdroje elektrické energie,

e ve velké délce konstrukci, komplikujici tazeni konvenéni kabelaze,

e ve snimani statickych veli€in a minimalizace kabelaze v kolejovém lozi.

Na nasledujicich obrazcich jsou ukazany pfiklady osazeni méficich jednotek na obou
stavbach.

M&fici jednotky loT jsou pouzivany i na mostech RSD CR, primarné pro méfeni rozevieni
spar mezi ?Fl’énév délenymi dodate¢né predpjatymi prefabrikaty. Tato feSeni byla vyvijena
pfimo pro RSD CR.

Obr. 3 - Ustredna pripevnénad pomoci permanentnich magnetti na doinim lici NK

3. Popis systému bezkontaktniho méreni - DIC

Pouziti digitalni korelace obrazu je méfeni mozné ve vice oblastech. Prvni oblasti je méreni
pretvoreni konstrukce. Pro tento UcCel je tfeba provadét snimkovani konstrukce z jed-
noho mista a na konstrukci mit nakreslenou dostate¢né hustou sit bodd, nebo vytisténou
hustou sit drobnych bodd. Porovnanim jejich vzdalenosti je mozno stanovit deformace
a prretvoreni konstrukce. Cim vétsi podet kamer a vy$si rozligeni je pouzit, tim vétsi pres-
nosti Ize docilit. Maximalni rozliSeni se pohybuje okolo 20 pm, coz v pfipadé oceli odpovida
cca 4 MPa. V pripadé pfirozené hrubych material(i Ize nékdy i vynechat provadéni sité bod.
Metoda byla ovéfovana v ramci projektu ,Nové nedestruktivni diagnostické metody v oblasti
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zelezniGnich mostl“, ale zejména nasledné na akcich Fakulty stavebni systémem VIC 3D
od firmy Correlated Solutions, ktery ma fakulta k dispozici.

Vyuziti Ize nalézt pro mosty v terénu spiSe pro méreni deformaci, ale lokalné i pro méreni
pretvoreni v detailech.

Vyhody jsou zejména:

* |ze méfit kolmo k zamére na velkou vzdalenost,

e |ze méfit staticky i dynamicky,

e jednoducha montaz odraznych desek, neni nutny vstup pod most,
*  |ze méfit vice bodl soucasné, i vice kamerami.

Nevyhodou je zejména, ze méfeni mlze ovlivnit kolisani svételnych podminek, vitr ¢i vib-
race podlozi, pro vylouceni téchto vlivll je tfeba dobra pfiprava, pevny stativ a pripadné
i pristfeSek proti vétru.

Metodika DIC byla pouZita napf. ke sledovani chovani navovych trhlin na mosté pres ulici
Olomoucka v Brné.

Metoda umoznila sledovat napétové pole v celé oblasti trhliny a prokazala jeji rozevirani
a aktivni stav pfi zatizeni mostu.

Obr. 4 — Pomérné prietvoreni pfi zatizeni trhliny
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Dalsi aplikace probéhla na zatézovaci zkousce na mosté v Bohuminé Skfeconi, kde bylo
sledovano deformacni pole tahel. Metoda umoznila sledovat posuny a natoceni v celé plose
tahla a Cepu.

Treti aplikace probéhla na mosté ve Vranovicich, kde bylo ukolem méfit deformaci stfed-
niho pole pres vodote¢. Hloubka vodotece neumoznila pouZiti strun a klasickych snimacd,
a terén vyloucil i radarovou interferometrii. Proto byla pouzita metoda DIC jako jedina
dostupna moznost méreni. Tato metoda se osvédcila i pro vzorkovani 50 Hz.
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4

Obr. 6 — Srovnani stavu pred a po zatizeni a ukdzka svislych deformaci v plose
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. A J'Ij _III T
Obr. 7 - Osazeni odraznych desek (CDT SZ) a méici sestava ve Vranovicich
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Obr. 8 — Zdznam méreni prihybu pii prejezdu mostu
4. Zavér

Zavérem Ize konstatovat, Ze vySe uvedené moznosti méreni zjednodusuji aplikaci systémd
dlouhodobého monitoringu a méreni Zelezni¢nich mostd a rozsifuji moznosti jeho aplikace
i ve vétSim rozsahu, nez bylo obvyklé. Samotné méfeni bezdratovou a bezkontaktni tech-
nologii neni cilem, ale je v zasadé dalsi a pro nékteré pripady vhodné&jsi metodou méreni.
Pro jiné aplikace m(ize byt i nadale vhodnéjsi pouziti konvenéni technologie, ¢i metod na
bazi optickych vidken.

Nezbytnou podminkou kazdého monitoringu je ale jeho spravny a kvalifikovany navrh,
vychazejici z numerické analyzy mostu. Tento navrh je zcela kli€ovy pro kvalitu ziskanych
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dat. Nevhodna lokalizace ¢idel, nevhodné typy snimacd mohou snadno zcela znicit jakékoliv
vysledky sledovani. V nasi praxi se osvédCuje spoluprace projektanta, méfici organizace,
vyrobce ¢idel a odborného zazemi Fakulty stavebni.

Dalsi esencialni soucasti je pak analyza a vyhodnoceni dat ve srovnani s vysSe uvedenymi
modely. Tato analyza by neméla spocivat jen v zobrazeni grafli a pribéhd veli¢in (coZ se
bohuzel ob¢as objevuje), ale vysledky analyzovat ve srovnani s modely a v uréitych inter-
valech provadét i podrobnéjsi analyzy dat.

Na analyzu dat je pak velmi ucelné navazovat i dalSi pokrocilé vypocty, které vedou napfi-
klad ke zjisténi tuhostnich parametrd kolejového loze, chovani fidici tyce, vlivu teploty Ci
degradace a prerozdéleni namahani v chovani mostu. Tyto analyzy jsou naro¢né, ale jejich
vystupy jsou v zasadé hlavnim cilem sledovani konstrukci. Na fakulté stavebni na sbér dat
Casto nad ramec zakazek navazuji riizné disertacni ¢i diplomové prace, jejichz vysledky pak
pomahaji pfi navrhu konstrukci a jsou dale prezentovany odborné verejnosti.

Podékovani

Prispévek byl vypracovan v ramci feSeni projektu ,ldentifikace a monitoring progresivni
korozni i nekorozni degradace ocelovych mostt pomoci platformy loT“.

prof. Ing. Pavel Ryjacek, Ph.D. a kol.
CVUT v Praze, Fakulta stavebni

Tel.: +420 602 250 860

E-mail: pavel.ryjacek@fsv.cvut.cz
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Pozadavky na podrobnost projektové
dokumentace ve svétle realného
provadéni staveb

Ing. Radek Vasatko, Ph.D., Ing. Petr Nehasil, Mott MacDonald CZ, spol. s r.o.
1. Uvod

Prispévek se zabyva aktualnimi pozadavky Spravy Zeleznic s.o0. na podrobnost projektové
dokumentace ve fazi pfipravy staveb konvenc&nich trati z pohledu projektanta a dava je
do kontrastu s realitou pfi provadéni staveb. Prispévek je zaméfen jak na obecnou rovinu,
tak na konkrétni zkusenosti autor(l prispévku z pozice autorského dozoru na stavbach.
Dale prispévek uvadi zakladni pozadavky na jednotlivé stupné projektové pfipravy a jejich
souvislosti s novou smérnici SM011.

2. Pozadavky na rozsah dokumentace
2.1 Predpisy

Pozadavky na rozsah dokumentace staveb Spravy Zeleznic, s.o. jsou obecné dany Smérnici
¢.11, ktera byla v roce 2022 aktualizovana. Pfedchozi verze Smérnice €. 11 pochazela
z roku 2006. Ta specifikovala nékolik stupniti dokumentace, z nichz se v projektové pfipravé
nejCastéji vyuzivaly dva — Pfipravna dokumentace (PD) a Projekt (P). Pripravna dokumentace
(PD) slouzila pro tizemni fizeni, dokumentace ve stupni Projekt (P) plnila funkci dokumentace
pro stavebni povoleni, zadavaci dokumentace pro vybér zhotovitele a dokumentace pro
vlastni zhotoveni stavby.

Nova smérnice SM011 definuje vice stupfitl dokumentace a uvadi je do souladu
s Vyhlaskou ¢€.146/2008 Sb. o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich
staveb a Vyhlaskou ¢. 499/2006 Sb. o dokumentaci staveb ve znéni pozdéjsich predpis.
Smérnice zavadi mj. tyto stupné dokumentace: Dokumentace pro tGzemni fizeni (DUR),
Projektova dokumentace pro spolecné povoleni (DUSP), Projektova dokumentace pro
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stavebni povoleni (DSP), Projektova dokumentace pro provadéni stavby (PDPS) a Realiza¢ni
dokumentace stavby (RDS).

Tato zména Smérnice €. 11 je z pohledu autorll pfispévku velmi pfinosna nejen z toho
pohledu, Ze sjednocuje stupné projektové dokumentace s platnou legislativou a dalSimi
vefejnymi investory, ale také vice odpovida potfebam procesu pfipravy a realizace staveb.

2.2 Pozadavky na podrobnost dokumentace

V projekéni praxi zelezni€nich staveb se Casto setkdvame s nelUmérnymi pozadavky na
podrobnost dokumentace, a to pfedevSim ve stupni Projekt (P), u kterého se pozaduje,
aby plnil sou¢asné nékolik funkci. Nejproblemati¢téjsi je zfejmé funkce realizaéni doku-
mentace stavby. Autofi pfispévku jsou toho nazoru, ze realizaéni dokumentace stavby
by obecné méla zohledriovat technologické moznosti, vybaveni a preference vybraného
zhotovitele stavby. Je tedy k zamysleni, zda ma vyznam v projektové pfipravé jesté pred
vybérem zhotovitele rozpracovavat dokumentaci do podrobnosti vyZzadované v sou¢asné
dobé. Markantni je rozdil zejména ve srovnani se silni¢nimi stavbami. Autofi pfispévku jsou
presvédceni, Ze pravé nova Smérnice SM011 by v tomto ohledu mohla pfinést zménu.
Po vybéru zhotovitele se velka ¢ast Uprav a zmén projektl béhem realizace stavby provadi
v ramci autorského dozoru. To piinasi problémy predevsim z hlediska planovani projek&nich
kapacit AD, kdy se oCekava, Ze projektant doda zménu projektu v co nejkrat§im mozném
Case s ohledem na jiz naplanované, nebo bézici kolejové vyluky. VétSinou ale autorsky dozor
predem nepocita (a nemdze pocitat) s takovym objemem prace a nasledné se dostava do
jesté vétsino Casového tlaku, kdy musi fesit soucasné nékolik rliznych projektd. To nasledné
vede k pretizeni projektantll a nasledné k chybam a poklesu celkové kvality projektové
dokumentace.

Dalsim prikladem mUZe byt, Ze je ¢asto (s dobrym Umyslem) vyZzadovano, aby se informace
opakovaly v dokumentaci na réznych mistech. Podle nazoru autor( pfispévku vede toto
opakovani Udaji k neprehlednosti dokumentace a ke zbyteCnym chybam. Typickym pfi-
kladem je, Ze stejny Udaj se v dokumentaci vyskytuje napi. na 6 rlznych mistech (napf.
tfidy pouzitych betond), pfi zméné feSeni (napf. v ramci pripominek) se Udaj opravi jen na
5mistech. Jediny neopraveny je pak ten, ktery si na stavenisti zhotovitel vybere a pouzije
ho. Na zahrani¢nich projektech, na kterych autofi pracuiji, je opakované uvadéni stejnych
informaci vnimano jako vada projektu a je vyzadovano jejich odstranéni, a to prave z dlivodu
pfipadnych revizi dokumentace, kdy existuje riziko, Zze bude informace opravena jen v Casti
dokumentace. Zhotovitel by mél byt schopen pracovat s dokumentaci jako celkem a infor-
mace si v dokumentaci vyhledavat.

Jako zasadni vidi autofri také problematiku vzorovych listd a dalSich predpist — vétSina
z nich bohuZel neni volné dostupna online (jak je zavedeno v oboru pozemnich komunikaci).
Spousta typickych detailtl pouzivanych na draznich stavbach navic neni ve vzorovych lis-
tech obsazena. To vede k tomu, Ze na kazdém projektu a na kazdém stavebnim objektu je
pozadovano rozkresleni vSech detail(l. Tyto detaily se pak na rliznych stavbach mirné lisi,
a to v zavislosti na konkrétnim projektantovi a konkrétnim zastupci Spravy Zeleznic, ktery
dokumentaci projednava a pripominkuje. Nelze se vyhnou srovnani se Vzorovymi listy
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staveb pozemnich komunikaci VL4 Mosty. V téchto vzorovych listech je obsazena vétSina
detailll, které se na mostech pozemnich komunikaci vyskytuji, coz ma nékolik vyhod pro
investora, spravce i projektanta. Vyhodou pro investora je, ze funkénost detailll je diky tomu
dlouhodobé ovéfovana, a pokud se zjisti nefunkénost, je mozné vzorové listy revidovat,
vydat a tim se zajisti jejich spravné provedeni na dalSich projektech. Vyhodou pro spravce
objekty je, Ze jsou detaily unifikované, a proto je jejich udrzba efektivnéjsi. Vyhodou pro
projektanta je, Ze nemusi kazdy detail rozkreslovat, ale sta¢i se odkazat na konkrétni vzorovy
detail, coz vede k Uspoie ¢asu pfi zpracovani dokumentace. USetfeny Cas poté mlze pro-
jektant vyuzit napf. na zlepseni celkového navrhu mostu, na feSeni netypickych detailC apod.

Casto je pti projednavani dokumentace vyzadovéno rozkresleni dalsich a dalsich detail(i
s odlvodnénim, Ze jiny projektant na jiném projektu pozadovany detail nakreslil, nebo Ze
dokresleni detailu pozadoval na jiném projektu urfednik, a proto bychom ho na tomto pro-
jektu méli nakresli taky. Setkavame se také s odlvodnénim, Ze na jiné, jiz hotové stavbé,
se detail na stavbé provedI nespravng, resp. je nefunkéni. To je pfikladano nedostatec¢né
podrobnosti dokumentace stavby. Autofi pfispévku jsou naopak presvédceni, Zze vétsina
problémd nastava nedostate¢nou kazni na stavbé a ¢asto také tim, Ze zhotovitel nema
dokumentaci na stavbé k dispozici. Zde se opét také vracime k problematice volné dostup-
nych vzorovych listll a detail(, které by mohly alespon ¢ast téchto problémd odstranit.

Samostatné bychom chtéli zminit dokumentaci propustki. Bézné ma dokumentace SO
propustku ve stupni Projekt(P) zpracovana podle poZadavki priblizné 8—10 pfiloh, pokud se
jedna o propustek s koncovymi Sikmymi troubami. Pokud je propustek ukonéen Sachtami
nebo Zelezobetonovymi Cely, dokumentace nabude minimalné o dva dalsi vykresy pro kazdy
konec propustku. Dostavame se tedy k pocCtu az 14 pfiloh pro jeden propustek. Pokud se
jedna o atypicky prefabrikat, pfibyva pak jesté staticky vypocet prefabrikatu a vykres jeho
vyztuze. Autofi prispévku jsou pfesvédceni, Zze v pfipadé propustk( existuje prostor pro
redukci rozsahu projektové dokumentace, kdy by jeji ¢ast (u typickych propustkd) bylo
mozné opét fesit pomoci vzorovych vykresl. Opét se nabizi srovnani se silni¢nimi stavbami,
kdy se typické propustky v zadavaci dokumentaci bézné resi jako soucast objektu silnice
a kazdému je vyhrazena vétSinou jedna priloha dokumentace. V globalnim méfitku, zejména
na stavbach vétsiho rozsahu, by se jednalo o vyznamnou ¢asovou a finanéni Usporu.

2.3 Pripominkové Fizeni

Samostatnou kapitolou je pfipominkové fizeni, kde vznika fada pozadavk( na doplnéni
a zpodrobnéni dokumentace. Setkavame se s tim, Zze v ramci pfipominkového Fizeni obdr-
zime ke kazdému mostnimu objektu az nékolik stran pfipominek. Pfes veSkerou snahu
projektantd, vzhledem k poctu a povaze pfipominek, projekénim kapacitdm a omezenému
Casu, je velkeé riziko, ze se vSechny pfipominky nezapracuji do vSech priloh dokumentace.
pominky nelze tedy vzhledem k vySe uvedenému pohlizet pouze tak, ze vedou vzdy jen
ke zlepseni vysledného dila. Naopak nékdy mohou vést i k rozpordm v dokumentaci.
Setkavame se také s tim, Ze si pfipominky jednotlivych odbor( odporuji. Pfi projednani
pfipominek se pak obcas strhne diskuze mezi zastupci zadavatele, a nakonec nékdy ani
nedojde ke shodg, zda a jak danou pfipominku zapracovat. Casto se také zapomind na to,
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ze projektant, ktery dokumentaci autorizuje, je ten, ktery zodpovida za spravnost navrhu.
Stava se, ze v ramci pfipominek je projektant nucen akceptovat feSeni, o jehoz spravnosti
neni zcela presvédcen.

Oblibenym, a ne zcela vyjime¢nym pozadavkem je zména celkové koncepce rfeseni az
pfi zavére¢ném projednani nebo dokonce az v pfipominkovém fizeni ve stupni Projekt.
Na argumenty projektanta, Ze koncepce byla uz projednana na pfechozich jednanich, a ze
je to tak uvedené i v zdznamu z jednani, nebyva brat zfetel. Nejednou se autofi prispévku
setkali s reakci zastupcli zadavatele, Ze to, co je uvedeno v zaznamu z porad, neni pod-
statné. Témér vzdy Ize nalézt alternativni technické feSeni at’ uz srovnatelné nebo lepsi.
V pokrocilé fazi projektové pfipravy je vSak nutné zohlednovat i asové a finan¢ni dopady
alternativnich feSeni.

3. Zkusenosti z realizace staveb

Tato kapitola se vénuje konkrétnim pfiklad{im z realizace draznich staveb. Na téchto pfipa-
dech se autofi pfispévku demonstrovat kontrast mezi pozadavky na projektovou dokumen-
taci a na samotnou realizaci staveb, resp. na to, Ze sebepodrobnéj$i dokumentace nemiize
vyresit problémy, které vznikaji b&€hem realizace staveb.

Priklad €. 1: Zhotovitel vola projektantovi, Ze z vykresu tvaru neni jasna poloha niky ve sténé.
Projektant prerusi rozdélanou praci, podiva se na projekt, ktery zpracoval pfed dvéma
(nebo i deseti) lety a sdéli zhotoviteli, Ze vykres tvaru je rozdélen na dva vykresy (pfekva-
pivé Cislované xx.1 a xx.2) a na druhém vykresu je vSechno jasné vidét. Poté se projektant
vraci k rozdélané praci a doufa, Ze udrzi plvodni myslenku a nezapomene na néktery vyse
zminovany 6x opakovany udaj v dokumentaci.

Priklad &. 2: Projektant dostane vyzvu k U€asti na mistnim Setfeni nad rozpracovanou beto-
narskou vyztuzi. Po pfijezdu je pracovnikem zhotovitele dotdzan, zda ma s sebou vykresy.
Po udivené reakci a dotazu, podle ¢eho se stavba realizuje, se pracovnik vydava hledat
dokumentaci.

Priklad €. 3: Po odkryti konstrukce se zjisti, ze skutecné provedeni neodpovida dochované
archivni dokumentaci. VSechny dopodrobna vykreslené a popsané &asti projektu se odloZi,
a vzhledem k prakticky nulovému €asovému prostoru na zmény dokumentace se témér na
misté vymysli a naCrtne feSeni. Podrobnégjsi zkresleni se objevi (nékdy) az v dokumentaci
skute¢ného provedeni.

4, Zavér

Tento prispévek se zabyval pozadavky na podrobnost dokumentace a jeho cilem bylo
mj. priblizit ostatnim Gc¢astnikiim (pfedevsim investorovi a zhotoviteli) subjektivni pohled
projektanta na proces pfipravy a realizace staveb. Prestoze autofi védi, ze projekty nikdy
nejsou bezchybneé a vzdy je v nich prostor pro zlepSeni, jsou toho nazoru, ze Casto je chyba
systému nebo chyba na stavbé pfisuzovana nedostatk(im v projektu.
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Klient ma samozrejmé pravo pozadovat podrobnost podle svého uvazeni. Velka podrobnost
a komplikovanost dokumentace vSak znamena delsi ¢as a tim i naklady na zpracovani, bylo
by proto vhodné zvazit efektivitu sou¢asnych pozadavkd.

Autori véfi, Ze tento ¢lanek pomUize rozproudit diskuzi o tom, jak doséhnout naseho spo-
le€ného cile — efektivni pfipravy a realizace draznich staveb.

Ing. Radek Vasatko, Ph.D.
Mott MacDonald CZ, spol. s r.o.
Tel.: +420 607 535 650
radek.vasatko@mottmac.com

Ing. Petr Nehasil

Mott MacDonald CZ, spol. s r.o.
Tel.: +420 728 135 290
petr.nehasil@mottmac.com
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