s SPRAVA

z ZELEZNIC

Studie proveditelnosti
Noveého zeleznicniho
spojeni Praha - Drazd'any

Mosty

Ing. JiFi Velebil

-
10. prosince 2020






Obsah

SEZNAM ZKIAEEK L .v et e 5
y I U1V« PRI 6
1.1 SPeCifika MOSEH NA VRT ..eiiiteniiiiieiieeeteesteeeeeteeeeteseeeseeaaseeseasaeeesertaeeseesareas 6

1.2 Specifika NAVINOVANT MOSEA NA VRT .eevvuiiiiiirieeieerieeeseetseeesesissesessiseesesrneeesens 6

1.3 Kategorizace MOSEA VRT ..ovuvuuieiirttieeeesiteeeesteeestesisseseestseesessneessertseeseesnnes 7

B2 © 1 7Y ol o - PP 7
2.1 Vztah mostu a geometrického vedeni KoIEJe ... ...vvvviiiiiiiiii e 7
2.2 Prostorové usporadani Na MOSEU ....u.iiiiie i it e e eeaeaeaees 8
2.2.1 Prostorové uspofadani s Kolejovym l0Zem . ...c.ceveviviiiiiiriiiiiiiiineneeaeans 9
Prostoroveé USPOradaAni S PID ...iuiuiuiiiiiiiei it eet et rere e ra et e e e e raenenaeaaaaans 10

3 NAVIhOVANTI MOSEH VRT .eiiiiiiiiiiieeeeeeeeiiiie e e e e e e e e e ettt e e e e e e e eeses b e e e e e e e s eeesaba e eeeeeeees 11
3.1 - =10 | PP 11
3.2 [ 1r A T = YAV o1 o o 1= o I PP 13
3.3 MezNi StaVy POUZILEINOST . vuiviir ittt 13

4 KONSEIUKCE MOSEO VRT 1uuuniiieiiiiiiiitiiieeeeeeeeeeeesttee e e e e e e eeeeesabaeeeeeeesseesassaaaeseeeeessesrenes 14
4.1 NOSNA KONSEIUKCE .1vivuititiiitiei ettt st e e et e e e e r e e aees 14
4.1.1 BEtONOVE KONSEIUKCE . uviitiiiiiii et e e 14

4.1.2 0Ocelovo-betonove KONSEIUKCE ... vv.vuiiiir i 14

4.2 SPOANT SEAVDA 1uitiieiiitii e 15
4.3 PFEChOdOVA ODIAST . v iuiiiit ittt 15
4.4 Dilatace mostnich objektl Na VRT ......ccceiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeiiiieee e e e e e e e e e e e e e 15
4.4.1 o4 1] - [ PP 15

4.4.2 Podminky pro prevedeni bezstykové koleje ......ccovvviviiiiiiiiiiiiiiiinneennn, 16

5 MOSty KratKYCh FOZPEtT o.v e e a e 16
5.1 Uplatn&ni @ CharaKteriStiKa . .o.ouveeeir i e e e e eees 16
5.2 Prosté nosniky ze ZelezZobetoNU .......iiiiiii i 16
5.3 ZelezobetonoVE rAMOVE KONSEIUKCE ....vviieeeeiieeirrereeeeeeeseeeeissiereeeeeeeaeeeessreseeeens 17
5.4 Ramové konstrukce z predpjatého betonu........ccovviiiiiiiiiic 17
5.5 Mosty se zabetonoVanNYMi NOSNIKY ..uiuiiiireitiriiteteeeieire et ra e e ernrarneneaaeaaans 18
5.6 Problematika mostd KrAtKYCh FOZPEti v.vu.vereeieeeeeiee et e et e e e e e e enens 18
5.7 20T o IR 07 0 Yo 1VZ<] a Lo TN £=YT =Y o L PP 18

(SR oYy A VAR =T el T e Y4 o =X o [ 19
6.1 Uplatn&ni @ CharaKteriStiKa . .o.ouveeeir i e e e e eees 19
6.2 Betonové mosty — tyPOVA FESENT .....ie it 19
6.3 Ocelobetonové mosty — tyPOVA FESENT v.uvuiviiiiiiii e 20

7 MOSLY VEIKYCN FOZPBE ..ttt e 21
7.1 Uplatnéni @ charakteriStiKa . ....ve.iuiuieiii e 21
7.2 Betonoveé mosty — tyPOVA FESENT ..uu.ie it 21

7.3 OCelOVE MOSLY — tYPOVA FESENI cuuitiiiiiit it 22



10

11
12

7.4 Specialni Feseni pro velmi dlouhd rozpeti ......ccvviiiiiii e 23

NN F= T 1o | PP 23
8.1 Uplatn@ni @ charaKteriStiKa . ..o.vveveir i e e ees 23
S0 IV o Vo V7T o o ) 1< % /2 24
[ o T U] PPN 24
MOSLY V& SEANICICI L.ttt et e e e e et e e e e e e e e e e enenens 25
3 0 R = T o T Yo 1 ORI 25
10.2  NaAChOAY . e e e araas 25
Prehled navrhovanych mMostnich OBJEKE .....uveuiieireieeierteeeeeetee e e s et s e e eestreeseereeesenes 26
PEIIORY - ettt ettt et e et e et et e et et et e et e et e et e e et e et e et e e e e e e e e e e eaeeeae e, 28

Fotografie na titulni strané: zdroj SNCF



Seznam zkratek
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KDZ kolejové dilatacni zafizeni
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1 Uvod

V rozsahu studie proveditelnosti nového zelezni¢niho spojeni Praha — Drazdany jsou
navrhovany mosty vSech uvadénych kategorii. Mostni objekty, estakady a nadjezdy jsou
zpravidla vysky 10 - 25 m nad terénem. Konfigurace terénu v zdjmové oblasti je relativné
plocha, terénni hibety a pohofi jsou prekonavany tunely.

Vystavba VRT je v soucasnosti nejcastéji zminovanou cestou vedouci ke zkvalitnéni
7elezniéni dopravy v CR. V geografickych podminkéch CR charakterizovanych ¢lenitym terénem
krajiny na vétsiné Uzemi a hustou siti stavajicich komunikaci bude nezbytné vést podstatnou
¢ast VRT nad terénem pomoci nové vybudovanych premosténi. Mnohé z téchto mostnich
staveb bude nutné navrhnout v dimenzich, s nimiz se doposud nebylo mozné u zeleznic¢nich
staveb v CR setkat. Jiz samotny rozsah mostd pro VRT bude pro ¢eskou inZenyrskou praxi
velkou vyzvou, do niZ navic vstupuje nutnost vyporadat se s pfenesenim komplexnich G¢inkd
zatizeni od vysokorychlostnich vlakovych souprav, vysoké naroky na presnost navrhu a pouziti
v Ceskych podminkach novych technologii.

Zku$enosti s vystavbou mostd VRT v Evropé& nicméné zahrnuji obdobi témé&r pll stoleti.
Za tuto dobu se v jednotlivych zemich vyporadali se specifickymi pozadavky na jejich navrh a
vystavbu vyvojem mnohdy odlisSnych konstrukcnich feseni. Tak jako v jinych oborech i v
pfipad& mostl VRT se b&hem poslednich let jejich technickd Fedeni neustéle vyvijela a do
praxe byly uvadény inovativni ndpady. Ani v sou¢asnosti nelze vyvoj mostl na
vysokorychlostni Zeleznici povaZovat za ukonceny. Pro jejich navrh a naslednou vystavbu v
podminkéach CR je proto nutné dlikladné zanalyzovat zahrani¢ni zkusenosti a vychazet z
technickych feSeni pouzivanych v soucasnosti. S ohledem na ekonomickou stranku projektu
VRT v CR, redlnou dobu jeho realizace a soucasny stav dotéené legislativy je v tuto chvili nutné
zpracovat dlkladnou koncepci pro optimalizaci navrhovani a vystavby mostl na VRT.

1.1 Specifika mostli na VRT

Mosty na VRT se ve srovnani s mosty na konvencni zeleznici obecné vyznacuji
mohutnéjsimi rozméry, které vyplyvaji v prvni fadé z potieby pfiméjsiho trasovani VRT pfi
prekonavani sirokych udoli, chranénych Uzemi nebo stavajici sité komunikaci. Ve vétsi mire se
zde proto uplatiuji dlouhé estakady i na zeleznici méné obvykla pfemosténi dlouhych rozpéti.
Mosty na VRT se vdak od ,b&Znych" Zelezni¢nich mostl neodliduji pouze délkou, ale také
ostatnimi rozméry. K tomu, aby jejich konstrukce spolehlivé odolaly dominantnimu
dynamickému zatiZeni a zarover vyhovély ptisnym pozadavkim na dovolené deformace, je
nezbytné patii¢né dimenzovat prirezy nosnych konstrukci, které jsou proto rovnéz
mohutnéjsi. S tim je Gzce spjata potreba dostatec¢né Unosné spodni stavby a zalozeni, které
musi prenést zatizeni od tézké nosné konstrukce.

1.2 Specifika navrhovani most{i na VRT

Rozhoduijici vliv na vyslednou podobu mostd VRT ma splnéni pozadavk{ na jejich
dynamické chovani a dodrzeni limitnich hodnot povolenych deformaci konstrukce. Musi byt
proto uplatnén odliny navrhovy pristup nez u konvenénich zelezni¢nich mostl. Pfi posouzeni
mostl VRT zpravidla nerozhoduje mezni stav Gnosnosti (MSU), nybrz pfisna kritéria mezniho
stavu pouzitelnosti (MSP) stanovena s ohledem na bezpecnost prejezdu vysokorychlostnich
vlakovych souprav a dosazeni pozadované Urovné pohody cestujicich.

Pro navrh mostl na VRT je kli¢ové posouzeni odezvy konstrukce na dynamické
zatiZeni, coZ je mnohem komplexnéjéi problém nez posouzeni statickych Gé&inkd, protoze
vysledna odezva je ovlivnéna nejen velikosti zatizeni a rychlosti projizdéjiciho vlaku, ale také
geometrickym rozlozenim zatizeni (rozmisténim naprav vlaku), hmotnosti a tuhosti nosné
konstrukce mostu, jejim geometrickym usporadanim a rozméry. Mezi rychlosti zatézovaciho
vlaku a vyvozovanymi dynamickymi Uc¢inky na konstrukci mostu pfitom nelze vysledovat
pfimou zavislost a takovou konstrukci tedy neni mozné relevantné posoudit bez provedeni
dynamické analyzy.



1.3 Kategorizace mostl VRT

Skala typl mostd pouzivanych na VRT je velmi $iroké a zahrnuje riizna tvarova,
materidlova i konstrukéni feseni. Pro Ucely této studie (vCetné parametrické studie) byly mosty
urcené pro prevedeni VRT roztfidény do 3 zakladnich kategorii dle rozpéti:

mosty kratkych rozpéti (10 - 25 m)
mosty stfednich rozpéti (25 - 40 m)
mosty dlouhych rozpéti (45 - 55 m)

do dvou zakladnich materidlovych variant:

e  betonové mosty (Zelezobetonové a z predpjatého betonu)
e  sprazené ocelobetonové mosty

a do dvou variant dle poctu koleji:

jednokolejné mosty
dvoukolejné mosty

Tyto kategorie odpovidaji moznostem zatazeni navrzenych typovych Fedeni mostl a v
zadsadé odpovidaji moznému rozsahu pouziti jednotlivych konstrukénich typd. Dalsi skupinou
mostnich objektd Fedenych v rdmci této TPS jsou pfemosténi nad VRT a podchody pod VRT.
Pro tyto konstrukce byly zpracovany navrhy typovych reseni pro:

- nadjezd - pro VRT umisténou v zarezu

e - v nasypu pro VRT v rovinatém terénu
e - podchod v Zelezni¢ni stanici
e - nadjezd s nadchodem pro pfemosténi stanice VRT

2 Obecne

2.1 Vztah mostu a geometrického vedeni koleje

Pozadavky na omezeni podélného sklonu trati zavisi predevsim na druhu prevadéné
dopravy. Obecné plati, Zze na VRT s Cisté osobni dopravou (tzn. s vyhradnim provozem
~lehkych" osobnich souprav) jsou dovolené podélné sklony vyssi, (az 35%o0) nez na tratich s
kombinovanou dopravou, kde je umoznén provoz tézkych nakladnich souprav a jejich podélny
sklon je omezen ve sledovanych zemich zpravidla na 12,5%eo.

Vedeni VRT v podélném sklonu nevylucuje existenci pfemosténi na této trati.
Z hlediska vlivu na samotnou konstrukci neni podélny sklon trati omezujici. Problematickym
mistem vyZzadujicim zvlastni pozornost jsou ovéem prechody nad dilatacemi mostnich objektd,
a to jak mezi jednotlivymi nosnymi konstrukcemi, tak pfi prechodu z NK na opéru ¢i naopak.
Ze statického hlediska jsou tyto deformace vyznamné pro posouzeni namahani kolejnic a jejich
upeviiovadel prilehlych k dilataéni mezere. Jesté vyznamnéjsi je ovsem pozadavek na plynuly
pribéh trasy koleji VRT, pfi némz je tfeba drzet se velmi pfisnych limitd zmén sklonu a
dovolenych deformaci, coZ je alfou a omegou pro spinéni bezpecnosti a pozadované Urovné
jizdniho komfortu v soupravach projizdé€jicich rychlosti presahujici 300 km/h.

Omezeni deformaci je dano jednak max. dovolenou hodnotou vzajemného vertikalniho
posunu proté&jsich koncl dilataéni mezery a jednak z pozadavku na dovoleny prihyb nosné
konstrukce, od néhoz lze odvodit maximalni hodnotu pootoceni previslého konce nosné
konstrukce vici pevnému bodu na opéie. Vedeni trati v podélném sklonu ma za nésledek
nardst téchto nepfiznivych deformaci (viz obr. 1).



dv = vertikalni posun mezi krajnimi kolejnicovymi
upevriovadly pfi podélném posunu loZiska

KRAJNI KOLEJNICOVA
UPEVNOVADLA

OPERA

LOZISKO — DILATACNI MEZERA

Obrazek 1 Vertikalni posun mezi krajnimi kolejnicovymi upeviovadly nad dilatacni
mezerou zptsobeny podélnym dilata¢nim pohybem loZiska na mosté s podélnym
sklonem koleje

Vyfresit problém nadmérnych vertikalnich deformaci nad dilataci a dodate¢ného
namahani kolejnic a jejich upeviiovadel Ize napfiklad instalaci lozisek, jejichz kluzna rovina ma
sklon shodny s podélnym sklonem trati v pfislusSném misté. Pro navrh mostni konstrukce je
nicméné priznivéjsi, pokud je kluzna rovina lozisek umisténa v pfirozené vodorovné poloze.

Jeté o Uroveh naro¢néjsi mize byt redeni vyse popsané problematiky v pripadg, Ze
most prevadéjici VRT ma byt umistén do lomu sklonu jeji trasy. Obecné Ize konstatovat, ze
lomy podélného sklonu trati v Useku nachazejicim se na mosté jsou nezadouci, protoze pfinasi
znacné komplikace pfi navrhu a pravdépodobné zasadnim zplsobem ovlivni podobu celého
mostniho dila. Pfi nutnosti prevést trat s ménicim se sklonem lIze pozadované limity lomd
v oblastech dilataci ¢asto dodrzet pouze pfi rozdéleni konstrukce do mnoha kratsich dilatacnich
celk{, napf. vytvorenim dlouhé estakady z jednotlivé dilatujicich prosté uloZzenych poli.

2.2 Prostorové usporadani na mostu

Prostorové uspofadani VRT zdsadnim zplsobem ovliviiuje $ifku mostni konstrukce,
kterd trat prevadi, stejné jako vysku a délku mostniho objektu, ktery VRT prekrauje. Ma tedy
podstatny vliv na ekonomiku mostnich staveb na VRT a vyZaduje proto diikladné posouzeni
navrhované koncepce. Obecné Ize tento vliv ilustrovat na skutecnosti, ze kazdych 13 cm Sitky
dvoukolejného mostu na VRT znamend zhruba 1% stavebnich nakladd.

Hodnota osové vzdalenosti koleji na mosté vychazi z pozadavk( prevadéné trati a
zavisi u VRT predevsim na aerodynamickych poZadavcich vychazejicich z maximalni navrhové
rychlosti. Pfechod pfes mostni konstrukci neklade na hodnotu osové vzdalenosti zvlastni
pozadavky. V typovych vykresech uvadime hodnotu osové vzdalenosti 4,70 m, kterd odpovida
doporuéeni pro maximalni tratovou rychlost 300 - 350 km/h.

DalSi rozméry Sirkového usporadani zavisi na:

. navrhové rychlosti prevadéné trati a z ni plynoucich rozmérd pouzitého VMP,

e hodnoté prevyseni koleje,

e umisténi a dimenzich stozarl trakéniho vedeni,

e  zplsobu vyuziti a $ifce revizniho chodniku pro pracovniky Gdrzby trati a jeho pozici
vzhledem ke stozardm TV,

o velikosti a poloze kabelovodd pro vedeni zabezpe&ovaciho, sdélovaciho a
silnoproudého zafizeni trati,

e  eventudlné na poloze prvkd nosné konstrukce zasahujicich nad mostovku.



Vys$si navrhova rychlost na VRT ovliviiuje nejen osovou vzdalenost koleji, ale klade
vyssSi naroky i na velikost bo¢niho odstupu pevnych ¢asti od osy koleje. Takovymi pevnymi
prekazkami v bezprosttedni blizkosti prijezdného profilu jsou nejéastéji stozary trakéniho
vedeni, pfipadné ¢asti nosné konstrukce apod. Pokud ma navic kolej na mosté nenulové
prevyseni, roste s jeho hodnotou i velikost pozadovaného bocniho odstupu.

Usazeni a poloha stozarQ trakéniho na mosté je Uzce spjata s umisténim revizniho
chodniku a neni zcela jednoznadnd, nebot v zemich s provozem VRT je mozné setkat se s
pozici sloupl TV na vnéjsi nebo na vnitfni strané revizniho chodniku. Je tfeba zhodnotit vyhody
jednotlivych fedeni. Umisténi revizni stezky na vnitfni strané stozarl TV dovoluje zUZit
celkovou $ifku konstrukce mostu diky moznému ukotveni stozarl trakce do vyklenk{ Fms i
diky mensi hodnoté nutné $ifky revizni stezky. ZGZeni konstrukce mize dosahnout aZ cca 10
% Sifky mostu (tj. zhruba do 1,5 m), pfi¢emz k zGzeni dochdzi v krajni, zpravidla konzolové
Casti nosné konstrukce, kterd nese pouze vlastni tihu a pFislusné vybaveni trati. Nelze tedy
zobecnit Usporu materiadlu analogicky ke zmenseni Sifky, protoze dimenzi hlavnich nosnych
prvkl mostni konstrukce se zmé&na nedotkne. O&ekavat Ize Usporu ndkladd max. v fadu
jednotek procent. Naproti tomu usporadani se stozary TV na vnitini strané revizniho chodniku
sice vyzaduje prostorové velkorysejsi Sirkové usporadani, u dlouhych premosténi nebo
typizovanych estakad, ¢asto probihajicich desitky metr vysoko nad terénem, viak takova
dispozice povede ke snizeni nédklad( na kontrolu a udrzbu diky moznosti snadného pouziti
mobilnich reviznich lavek, kterych je v zahranici vyuzivano pfi revizich a opravach konstrukci
bez nutnosti pferuseni nebo omezeni dopravy na mosté. Obr. 2 a 3 schematicky zobrazuji
rlizna technickd Fedeni téchto mobilnich zafizeni pouzivana v /DE/, resp. /FR/. Pro pouziti v CR
se proto doporuéuje zejména u mostl stfednich a dlouhych rozpéti preferovat usporadani s
reviznim chodnikem umisténym vné stozard TV a dimenzovanym pro pouziti mobilni revizni
lavky, tzn. min. Sitku chodniku cca 1,20 m (zalezi ovSem na konstrukci mobilni lavky) a

dostate¢nou Unosnost konzol NK.

S ohledem na zvolené rozmisténi vybaveni mostu doporucujeme umistit stozary TV v
osové vzdalenosti 3,25 m od osy koleje. Minimalni svétla vzdalenost od osy koleje k vnitini
hrané stozaru TV tak ¢&ini 3,10 m. U mostl vyZzadujicich pouziti mobilnich reviznich lavek
nasleduje revizni chodnik o Sifce min. 1,20 m. Tam, kde se mobilni revizni zafizeni neuplatni,
Ize Sifku revizniho chodniku snizit na 0,8 m nezavisle na tom, zda je na kraji fimsy umisténo
zabradli nebo protihlukova sténa.

Diky tomu, Ze zvolena svétla vzdalenost stozart TV od osy koleje o délce 3,10 m jiz
zahrnuje prostorovou rezervu pro rozsifeni plynouci z pfevyseni koleje na vnitfni strané
oblouku, neni nutné upravovat polohu trakénich stozarl vzhledem ke koleji ve smérovych
obloucich. Stanovena hodnota byla zvolena s ohledem na potreby zelezni¢niho svrsku
s kolejovym lozem. Pro Ucely této studie je totoZna poloha trakénich stozarl vici koleji zvolena
i pfi pouziti pevné jizdni drahy, u niz by diky pfesnéjSimu smérovému vedeni koleji bylo mozné
vzdalenost zmensit, nicméné nékteré zahranicni predpisy toho vyuzivaji k navySeni maximalni
dovolené hodnoty prevyseni.

2.2.1 Prostorové usporadani s kolejovym lozem

Nasledujici ilustrace znazorfiuji prostorové usporadani na poloviné dvoukolejného
mostu se §térkovym kolejovym lozem a doporu¢enym umisténim revizni stezky vné sloupl TV,

a to s minimalni Sifkou drazni stezky (obr. 4) a rozsifenou stezkou (obr. 5) umoznujici pouziti
pojezd mobilni revizni lavky s hornim zavésenim.
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Obrazek 2 Prostorové uspoiadani mostu s kolejovym loZzem a reviznim chodnikem na
vnéjsi strané stozara TV
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Obrazek 3 Prostorové uspoiadani mostu s kolejovym loZzem a reviznim chodnikem na

vnéjsi strané stozar

aTVv

Prostorové usporadani s PID

Rozmeéry zvolené pro Sirkové usporadani na mostech s pevnou jizdni drahou vychazi z
uspofadani na mostech s kolejovym lozem. Obr. 2.7 resp. 2.8 uvadéji prostorové usporadani
na poloviné dvoukolejného mostu s minimalni Sifrkou drazni stezky resp. s jejim rozsifenim pro
pouziti mobilniho revizniho zafizeni.
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Obrazek 4 Prostorové uspoiradani mostu s PJD a reviznim chodnikem na vnéjsi strané
stozart TV
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Obrazek 5 Prostorové usporadani mostu s PJD a rozsifenym reviznim chodnikem

3 Navrhovani most VRT

3.1 Zatizeni

Zatizeni mostl VRT se pfi jejich navrhu do uréité miry kryje s postupem pouzivanym u
konvenénich Zelezniénich mostd. V meznim stavu Gnosnosti (MSU) je tfeba i u téchto mostd
posoudit zatiZzeni statickymi zatézovacimi vlaky uvedenymi v CSN EN 1991-2: modely LM71,



12

SW/0 reprezentujici normalni Zelezni¢ni dopravu a SW/2 reprezentujici tézkou nakladni
dopravu. Pouziti modell SW pfitom zavisi na pozadavcich zadavatele projektu. Déle se u
mostl VRT, stejné jako u b&Znych Zelezni¢nich mostl, posuzuji odsttedivé sily, boéni raz,
rozjezdové a brzdné sily, bo&ni vitr plisobici na konstrukci s ,nezatizenym vlakem®,
aerodynamické zatiZzeni od projizdéjiciho vlaku, zatizeni od trakéniho vedeni i zatizeni
vykolejenim vlaku. Na rozdil od konvencni Zeleznice vSak nestaci posoudit dynamické ucinky
zatizeni na most VRT zjednodugenym zplsobem pomoci dynamického soucinitele, ale musi se
dle €SN EN 1991-2 pouZit soupravy, umoziujici rychlost vy$éi nez 200 km/hod. SlouZi k tomu
jak soupravy HSLM-A a HSLM-B, definované v CSN EN 1991-2, tak i vlaky MUClass (viz CSN
EN 15528), dosahujici rychlosti az 420 km/hod, nebo skute¢né soupravy, které budou
provozovany na dané trati a u nichZ se predpoklada rychlost nad 200 km/hod. Modely HSLM-B
se pritom uplatni pouze u prosté ulozenych mostd o rozpéti do 7 m, modely HSLM-A jsou
univerzalni pro véechna dali uspotadani. Jednotky osobnich vozd (MU Class) jsou tfidy
reprezentujici skupiny vozidel pouzivanych v dobé uvedeni normy [3] a do jisté miry slouzici
pro nahradu ,skuteé¢nych viakd®™ pfi posuzovani konstrukce.

NxD

Univerzalni P.mm. Délka vagonu 1’25[31-‘3’[?051 Osaméla sila
vlak mezilehlych D[m] uaprav v P [kN]
vagonu N podvozku d [m]
Al 18 13 2.0 170
A2 17 19 3.5 200
A3 16 20 2.0 180
Ad 15 21 3. 190
A5 14 22 2.0 170
Ab 13 23 2.0 180
A7 13 24 2.0 190
AR 12 25 25 190
A9 11 26 20 210
AlD 11 27 20 210

Obrazek 6 Model HSLM-A a jemu pFislusejici tabulka hodnot pro zatézovaci viaky

HSLM-A1 az A10
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Obrazek 7 Piehled MU tFid sefazenych do MU skupin a definice jejich parametri

3.2 Mezni stavy Gnosnosti

Posouzeni mostd VRT v MSU se nelisi od bézné praxe posuzovani mostd na konvenéni
Yeleznici. Na rozdil od mostl konstruovanych pro nizké tratové rychlosti véak u mostd VRT
¢asto neni MSU rozhodujici. To plati zvlasté u mostl kratsich a stfednich rozpéti (cca do 35 m),
kde zpravidla pfi posouzeni konstrukce rozhoduje MSP.

3.3 Mezni stavy pouzitelnosti

Splnéni kritérii pouZitelnosti zajistuje, Ze doprava bude bezpeénd a pohodind pro
cestujici. Omezeni prihyb(, zkrouceni a kmiténi zaruduje, Ze pti prejezdu vlaku nedojde
k vykolejeni a zranéni cestujicich. Konstrukce nebude pfi prejezdu vlaku pretézovana a nebude
tak zkrécena jeji Zivotnost. Pozadavky MSP na konstrukci jsou pfisnéjsi nez MSU, pro
zelezni¢ni mosty vysokorychlostnich trati je proto rozhodujici zpravidla mezni stav pouzitelnosti
(MSP). Jeho sledovanymi kritérii jsou tedy prihyb a pooto&eni (resp. zkrouceni), ¢&ili parametry
deformace konstrukce, ale také zrychleni konstrukce. Konstrukce mostu smi (dle CSN EN
1991-2) dosahnout zrychleni do hodnoty 3,5 m/s2 pfi pouziti kolejového loze nebo 5 m/s2 pri
pfimo pojizdéné trati a pevné jizdni draze.

Velmi dobra Uroven pohody znamena maximalni svislé zrychleni uvnitf vlaku do 1
m/s2. Velmi dobré trovni pohody odpovidaji hodnoty maximalnich svislych prihyb( mostni
konstrukce (obr. 8). Svisly prihyb konstrukce zavisi na rychlosti vlaku V [km/h], rozpéti [m],
poctu poli a statickém uspofradani mostu. Uvedené jsou zde hodnoty pro most o vice nez tfech
mostnich polich prosté ulozenych. Pro nosnik o jednom nebo dvou polich ndsobime L/d
hodnotou 0,7; spojity nosnik o tfech a vice polich ndsobime hodnotou 0,9. (CSN EN 1990)
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Obrazek 8 Limitni svisly priihyb pro danou rychlost V a rozpéti L na mostu o tfech a
vice polich prosté podepfrenych

4 Konstrukce mosti VRT

4.1 Nosna konstrukce

4.1.1 Betonové konstrukce

Betonové nosné konstrukce nachazeji uplatnéni na mostech VRT vSech kategorii
rozpé&ti a nejriznéjdich konstrukéenich Fedeni. Zcela bé&zné je pouZiti Zelezobetonu pro rdmové
konstrukce a prosté uloZzené desky pouzivané pro premosténi kratkych rozpéti. Pro rozpéti o
délkach vétsich, nez zhruba 25 m se pouzivaji konstrukce z betonu predpjatého, a to jak
pfedem predpjaté, tak dodatecné predepnuté. Tvarové jsou nejbéznéjsi dvoutramové a
komorové prirezy nosniki, méné ¢asto se uplatni specidlné tvarované betonové priiezy, jako
napt. nosniky typu ,Omega". Pro extrémné dlouh& pFfemosténi se betonové prifezy pouzivaji
pfi stavbé obloukovych mostt s horni mostovkou.

4.1.2 Ocelovo-betonové konstrukce

Na jiz postavenych mostech VRT po celém svété bychom dlouho hledali cisté ocelovou
nosnou konstrukci. Takové konstrukce maji totiz vzhledem ke svym rozmé&rim (dosahovanym
rozpétim) prilis nizkou hmotnost, kterd nedokaze ucinné branit rozkmitavani konstrukce od
projizdéjicich vysokorychlostnich vlakovych souprav. Proto se ocelové konstrukce na VRT
zpravidla vyskytuji ve spojeni s betonovymi konstrukénimi prvky, vétsinou jako konstrukce
sprazené. Vyhodou ocelovych, resp. ocelobetonovych konstrukci na VRT je, tak jako u jinych
komunikaci, vétsi rychlost vystavby ve srovnani s betonovymi mosty diky vysokému stupni
prefabrikace, eventualné u uréitych typd konstrukce moznost vyuZit pFi vystavbé technologii
vysouvani.

Nejbéznéjsi jsou sprazené dvoutramové ocelobetonové mosty pouzitelné pro rozpéti
cca 30-50 m, méné casto jsou navrhovany konstrukce ¢tyftramové. Zejména ve /FR/ bylo na
VRT postaveno i nékolik trdmovych ocelovych mostl s dolni mostovkou. I tyto mosty, vhodné
rovnéz pro ,stfedni* rozpéti maji mostovkovou ¢ast vyztuzenou betonovou deskou. Mosty
kratSich rozpéti do cca 25 m je mozné i na VRT stavét jako konstrukce se zabetonovanymi
nosniky. Pro rozpéti delsi, nez zhruba 50 m se vétSinou uplatni spfazené mosty komorového
prifezu s horni betonovou deskou. Ocelové konstrukce se &asto pouzivaji pro pfemosténi velmi
dlouhych rozpéti, kde jsou neodmyslitelnou soucasti tvarové rozmanitych konstrukcnich reseni,
jako jsou obloukové mosty, Langerovy tramy, pfihradové konstrukce atd. Doporuceni tykajici
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se ocelobetonovych mostd na VRT v CR jsou uvedeny v dal$ich kapitolach a pisluénych
vykresovych pfilohach.

4.2 Spodni stavba

Spodni stavba mostl VRT je jako u vétsiny Zelezni¢nich mostl zhotovena z
Zelezobetonu. Opéry se od opér bé&znych Zelezni¢nich mostl pFilis nelisi. Hned pfi prvnim
pohledu na mostni pilife vSak musi byt i malo trénovanému oku pozorovatele zfejmé, ze
sleduje podpéry nesouci VRT. Dimenze téchto piliiG totiz presahuji rozméry bézné u mostl na
konvenéni Zeleznici a jejich neobvykld mohutnost mize byt prekvapujici. Opodstatnéni této
mohutnosti prameni z nutnosti prenést vétsi stalé zatizeni od hmotnéjsi nosné konstrukce,
odolat budicim silam od projizdéjiciho vlaku vyvozujiciho kmitani konstrukce a Casto také
prenést do podloZi znacné podélné sily od teplotnich zmén a brzdici vlakové soupravy, aniz by
doslo k nadmérnym deformacim konstrukce. Pro zachyceni horizontdlnich sil jsou nékdy
navrhovany konstrukcéné odlisné pilife nesouci pevna loziska, tzv. brzdné pilife, které maji vétsi
Unosnost v podélném sméru. U nékterych mostl byva k tomuto Géelu vyuZito oblouku
podpirajiciho konstrukci.

Naproti tomu tam, kde je pouzita technologie integralnich & semi-integralnich mostd,
je nutné, aby pilife, které nejsou urcené k prenosu horizontalnich sil, byly poddajné a jejich
Stihlost mdzZe byt naopak neobvykle velkd. I u t&chto konstrukci ovdem plati pro pilite uréené k
pfenosu podélnych sil vyse uvedené.

4.3 Prechodova oblast

Pfi ndvrhu prechodovych oblasti mostll VRT je hlavnim kritériem dodrzeni pfisnych
kritérii dovolenych deformaci. Proto musi byt prechodové oblasti navrhovany jako dostatecné
tuhé a konsolidované, vétsinou vybavené prechodovou deskou. V pfipadech, kdy by v
prechodové oblasti dochazelo k pfilis velkym pootocenim vlivem deformaci nosné konstrukce
nebo dilata¢nich pohybl (zejména v kombinaci s podélnym sklonem trati), doporuéuje se
navrhnout v daném misté tzv. kompenzacni desku, Cili prechodovy most (viz obr. 9), ktery
umozni dodrzet stanovené limity.

PRECHODOVY MOST
ZELEZNICHI SVRSEK

| L

LOZISKD

Obrazek 9 Schematické zobrazeni kompenzacni desky na Zeleznicni trati s pevnou
jizdni drahou

4.4 Dilatace mostnich objektli na VRT

4.4.1 Loziska

Na stavajicich VRT v zahranici byla v minulosti vétSinou pouzivana hrncova loziska. V
soucasnosti se vSak i na mostech VRT prosazuji modernéjsi a sofistikovanéjsi kalotova loziska.
Ta prinaseji nékolik vyhod jako mensi rozméry (nejsou limitovany Unosnosti elastomerové
Casti, jako u hrncovych lozisek), pfesny a okamzity pfenos horizontdlnich sil (bez nutnosti
uvazovani pfidavnych momentd pramenicich z tuhosti elastomerového bloku), stalost
navrhovych parametrd v pribé&hu Zivotnosti a del$i Zivotnost. Navic je mozné u kalotovych
loZisek prednastavit po¢ateéni natoceni, ehoz se s vyhodou vyuziva napf. pfi vystavbé mostl
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VRT z prefabrikovanych betonovych nosnikd v /IT/. Tyto prefabrikdty zna¢nych rozmérd totiz
vykazuji vyrobni rozmérové odchylky, které je mozné pravé prednastavenim pootoceni lozisek
jednodude a G&inné eliminovat pti osazeni prefabrikatd.

Vlivem budicich sil, které jsou zplsobované prijezdem vysokorychlostniho vlaku, by i
pres splnéni predpisy pozadovanych dynamickych charakteristik konstrukce, pfi urcitych
rychlostech prijezdu nékterych viakovych souprav, mohlo i v geografickych podminkach CR (s
minimalnim vlivem seismického zatizeni) dochazet k takovému rozkmitavani konstrukce, pfi
némz by hrozilo nadzdvihdvani v loZiscich. Z toho dlivodu se na VRT v oddvodnénych
pripadech uplatni i lozZiska s konstrukéni ochranou proti nadzdvihovani nosné konstrukce.

Problematiku mostnich lozisek zevrubné fedi CSN EN 1337 a uvedena pravidla jsou
platnd i pro mosty VRT.

4.4.2 Podminky pro prevedeni bezstykové koleje

Nutnost pouziti kolejového dilatacniho zafizeni se vaze k dosazeni maxima dovoleného
napéti dosazeného v bezstykové koleji vlivem naméhani v disledku dilatacnich zmén. Hodnota
dovoleného pridavného napéti v kolejnici od kombinované odezvy koleje a mostu je
predepsana normou CSN EN 1991-2 v ¢l. 6.5.4.5.1 a je omezena na hodnoty:

. 92 N/mm2 pro tahové namahani
. 72 N/mm2 pro tlakové namahani

- v /DE/ je mistnimi predpisy pro PIJD dovoleno tlakové namahani 92 N/mm?2

Obecné vsak plati, ze pfi dodrzeni urcitych dilatacnich délek konstrukce je mozné
navrhovat bezstykovou kolej na mosté bez nutnosti posouzeni vypoctem. Doplfikova napéti
v kolejnici z kombinované odezvy mostu a koleje zlstavaji v povolenych mezich a neohrozuji
polohovou stabilitu koleje nebo tahovou pevnost koleje, pokud dilata¢ni délka mostu (dale
oznacena AL) neprekrodi nasledujici hodnoty:

e  pro betonové a sprazené mosty 90 m
. pro ocelové mosty 60 m

Pouzitim rlznych statickych systémd a umist&nim pevnych a podéIné posuvnych
loZisek u Fetézcl po sobé& nasledujicich mostnich konstrukci viak Ize dosédhnout vyrazné delich
konstrukci bez nutnosti naro¢ného vypoctu napéti v kolejnici ¢ bez pouziti KDZ.

5 Mosty kratkych rozpéti

5.1 Uplatnéni a charakteristika

Mosty malych rozpéti se v této studii rozumi vSechny mostni konstrukce o rozpéti do
25 m, které se uplatni zejména pfi pfekonavani stavajicich komunikaci (silnic, polnich cest,
chodnikd, cyklostezek), mensich vodnich tok( a migraénich tras zvéfe. Zvlastnim typem
spadajicim do této kategorie jsou rdmové mosty slouzici jako pfemosténi Zeleznicnich trati
nebo dalnic pod malym Ghlem kiiZeni. Kategorie mostd kratkych rozpéti zahrnuje Siroké
spektrum typl konstrukci, které véak spojuje pouziti Zelezobetonu nebo predpjatého betonu,
jako hlavniho konstrukéniho materialu.

5.2 Prosté nosniky ze Zelezobetonu

Vétsina konstrukci této kategorie se vyznacuje pouze 1 mostnim otvorem, proto bylo
jako typové vybrano bézné reseni mostu o 1 poli s rozpétim 15,0 m vyuzZivajici statického
schématu prostého nosniku s nosnou konstrukci o priifezu desky ze Zelezobetonu (pfi¢ny fez
viz obr. 10). Vyska takto koncipované nosné konstrukce by méla byt volena v zavislosti na
rozpéti v rozmezi L/8 pro konstrukce kratsi, nez 10 m az L/12 pro konstrukce o délce okolo 20
m.
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Obrazek 10 PFi¢ny Fez dvoukolejnou Zelezobetonovou deskovou konstrukci pro
kratka rozpéti

5.3 Zelezobetonové ramové konstrukce

Z dal$ich b&Znych konstrukénich Fedeni mostl kratkych rozpéti je tfeba vénovat
pozornost ramovym zZelezobetonovym konstrukcim vhodnym zejména pro velmi kratka rozpéti
zhruba do 15 m, a to véetné propustkl (tj. objektdim o rozpéti do 2,0 m). Propustky byvaji jak
na konvencni Zeleznici, tak i na VRT Casto reSené pomoci prefabrikovanych uzavfenych
ramovych prirezl. Stejné jako v pripadé ekvivalentnich objektl na konvenéni Zeleznici byvaiji
ramové mosty a propustky Casto FeSeny jako objekty presypané, pricemz tam, kde to
prostorové poméry dovoluji, se s vyhodou vyuziva zvysené presypavky k utlumeni
nepfiznivych dynamickych G&ink( od vysokorychlostni kolejové dopravy. Vyska presypavky je
variabilni, minimalni tloustka ¢&ini 0,6 m. Uréeni ucinkd zatizeni dopravou je v&ak u rdmovych
mostl na VRT nutné provést s vyuzitim dynamické analyzy bez ohledu na to, zda se jedna o
mostni objekty s presypavkou, nebo bez ni. Jak dokladaji i vysledky parametrické studie,
mosty kratkych rozpéti vykazuji vysokou citlivost na dynamické ucinky zatiZzeni dopravou,
proto ani u betonovych rédmovych objektl nelze tento navrhovy postup opomenout. V dal$ich
¢astech se viak proces navrhu nelisi od b&Zné praxe uplatfiované u srovnatelnych objektl na
konvencni zeleznici.

Ramové mostni objekty navrzené podle pozadavkl VRT se li&i od objektd pro
konvenéni traté pouze masivnéjsimi dimenzemi. U Zelezobetonovych rémovych mostd do
rozpéti max. cca 10 m odpovida tloustka horni desky nosné konstrukce zhruba 1/10 rozpéti.
Srovnatelna je i stfedni hodnota tloudtky rdmovych stojek, které jsou ¢asto u rozmérnéjsich
objektl v patni ¢asti rozéitené (orientaéné o 10 %). Tloudtka dolni desky u uzavienych
ramovych mostl a propustk{ se rovnéz voli rovna cca 1/10 rozpéti.

Mostni objekty mensiho rozsahu s ramovou konstrukci (typicky propustky, v nékterych
pripadech také podchody) byvaji ¢asto sestavovany z prefabrikovanych dilQ, zatimco
rozmérnéjsi objekty jsou vétsinou navrzeny jako monolitické. Prefabrikace Uzce souvisi se
snahou o unifikaci t&chto &asto navrhovanych mostnich objektd, kterou Ize zaznamenat ve
véech sledovanych zemich. Vyraznou miru typizace rémovych mostl kratkych rozpéti doklada
existence typovych fedeni betonovych rdmovych zelezni¢nich mostd.

5.4 Ramové konstrukce z predpjatého betonu

Pro rdmové mosty o rozpéti vétsim, nez zhruba 10 m muZe byt vyhodné pouziti
technologie predpjatého betonu. Typicky jsou z predpjatého betonu navrhovany mohutné
ramové mostni konstrukce na mimouroviiovych kfizenich VRT s dalSi trati, odbocnou vétvi trati
nebo dalnici.

Uvedené ramové objekty se vyznacuji zna¢nou Sifkou a nerovnomérnym zatizenim
Sikmo prevadéné trati. Prostorova tuhost ramovych konstrukci a prijatelné naroky na stavebni
vysku jsou proto dlivodem castého uplatnéni téchto staveb na VRT. U nékterych objektl Ize
sledovat snahu o vyleh&eni znaéné masivnich konstrukci pomoci otvord ve sténach, nebo
nahradou st&n pomoci sloupl tvoficich galerie, a to pfedevéim v méné zatizenych partiich.
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5.5 Mosty se zabetonovanymi nosniky

Pro rozpéti do 25 m (ev. az do 30 m) je pfi nutnosti snizeni stavebni vysky Ci urychleni
stavebniho postupu vhodné i na VRT pouziti zelezobetonové desky vyztuzené pomoci
zabetonovanych nosnikd (viz obr. 11). V tomto piipadé se nejéasté&ji uplatni statické schéma
prostého nosniku, pro mensi rozpéti (cca do 20 m) muze byt vhodné i konstrukéni Fedeni
ramové Ci poloramové.

1.08 [0.86,

0.125,] [0.32

JI-

Obrazek 11 Podélny Fez a priény Fez nosnou konstrukci ze zabetonovanych nosnik

5.6 Problematika mostl kratkych rozpéti

Charakteristickym problémem spole¢nym pro véechna konstrukéni fegeni mostl VRT o
kratkych rozpétich je velkd nachylnost k problematickym rezonancim pti prijezdech viaky tzv.
JKritickou rychlosti*. Kratké mosty totiz nemaji dostate¢né velkou vlastni setrvacnou hmotnost,
kterd by branila rozkmitavani konstrukce budicimi silami projizdéjiciho vlaku a v tomto ohledu
jejich navrh citlivéjsi na presnost numerického modelovani a relevantni posouzeni
dynamického chovani, nez v piipadé (konstrukéné srovnatelnych) mostd dlouhych rozpéti. S
tim souvisi i nutnost posuzovat mosty o rozpéti kratsim, nez 7 m s pouzitim zvlastniho
zatézovaciho modelu HSLM-B.

Zaroven do navrhu mostl kratkych rozpéti vstupuji promé&nné parametry podminek
zaloZeni, které i v pfipadé kratkych mostl musi splnit pfisné pozadavky na dovolené celkové
deformace konstrukce. Vzhledem k tomu, Ze zakladaci podminky jsou pro kazdy objekt
specifické, a Zze proces posouzeni dynamického chovéni konstrukce nelze u zddnych mostt na
VRT opomenout, neni unifikace mostd kratkych rozpéti pro VRT ani zdaleka snadnou
zalezitosti.

5.7 Popis typového reseni

Prehledné vykresy typovych feseni jsou zpracovany v pfiloze 1 pro jednokolejny most
a priloze 2 pro dvoukolejny most. Obé varianty jsou zpracovany jako prosté nosniky o
shodném rozpéti 15,0 m a pricném rezu monolitické zelezobetonové desky. Vyska nosné
konstrukce byla u dvoukolejné varianty zvolena 1,5 m, pro jednokolejny most byla stanovena
vyska 1,55 m (na zakladé stanoveni ekvivalentni tuhosti). PFficné fezy navrzenych konstrukci
jsou v méné zatizenych konzolovych ¢astech nabéhovany pro Usporu materialu. U
jednokolejného mostu je ve vzorovém feSeni ponechan prostor pro betonovy blok kotveni
sloupu TV po obou stranach (variabilné). Jednokolejné konstrukce jsou ve vSech pfipadech
typovych fedeni analogicky navrzeny jako osové symetrické, coz mize usnadnit vyrobu v
pripadé prefabrikace, Ci pouziti stejného bednéni. Nicméné v tomto pripadé Ize navrh
optimalizovat dle minimalnich pozadavk{ prostorového usporadéni za G¢elem Uspory
stavebnich nakladd.

V obou vzorovych variantdch mostl kratkych rozpéti je pouZito Fedeni s kolmymi kfidly
opér. Jedna se pouze o ilustrativni Fedeni, které miZe byt podle potfeby zaménéno za
rovnobézna, i Sikma kridla.
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6 Mosty strednich rozpeéti

6.1 Uplatnéni a charakteristika

Mosty kategorie stfednich rozpéti, s délkou rozpéti 30-40 m, se na zahranicnich VRT
nejcastéji pouzivaji k premosténi vice dopravnich komunikaci pomoci jedné konstrukce, k
prekroceni irsich vodnich tokl a Uzkych relativné mélkych tdoli. Mosty stiednich rozpéti maiji
Casto vice nez jedno pole, vyuzivaji proto mnohdy statické schéma spojitého nosniku. Nicméné
témér stejné Casté (v zavislosti na zvyklostech v konkrétni zemi) je pouZziti statického
schématu prostého nosniku, pficemz jednotlivé nosniky jsou rfetézeny za sebou a spolecné
tvofi mostni estakadu. Takové reseni klade vétsi naroky na pevnost zaloZeni a spodni stavby,
ale omezuje dilatacni délku mostni konstrukce, ¢imz umoznuje snazsi prevedeni bezstykové
koleje bez pouziti KDZ. U mostl stiednich rozpéti se uplatni jak konstrukce z predpjatého
betonu, tak ocelové nosné konstrukce, které jsou zpravidla spfazené s betonovou deskou.
Typickou konstrukci pro uvedeny rozsah rozpéti je u obou materidlovych variant dvoutramovy

nosnik.

6.2 Betonové mosty - typova reseni

Za Ucelem volby typového feseni dvoukolejného mostu byla vybrana pro stfedni délku
pfemosténi typicka dvoutramova nosna konstrukce z predpjatého betonu (viz pfiloha 4). PFi¢ny
fez mostu tvofi dvojice masivnich trdmQ Sirokych min. 1500 mm a betonova deska o tloustce
min. 400 mm. Osova vzdalenost navrzenych tramd je 6,2 m, celkova vyska nosné konstrukce
navrzené pro rozpéti 35 m méfi 2,35 m a konzolové Casti nosné konstrukce jsou pfi usporadani

s drazni stezkou o min. Sifce 0,8 m dlouhé 2,65 m.

Cageee-

i

i

/-"?.f'.-‘/_///’;//
/

e /.',-'//
s /}/

o,

s
.-G-"/..-' o

7

r/__,

A
I

\ NOSNA KONSTRUKCE

Obrazek 12 Typicky pFiény Fez dvoukolejného betonového dvoutramového mostu VRT

Konstruk¢ni reSeni jednokolejného mostu o stfednim rozpéti délky 35 m (viz priloha 3)
je navrzeno jako jednotramové / deskové, pro zvolené dimenze typictéjsi.

Prifez tvofi plnosténny betonovy monoliticky trdm o vysce 2,0 m a min. &ifce 4,0 m.
Krajni ¢asti prarezu, které nepodpiraji kolej, jsou vykonzolovany v délce 2,15 m pii zdkladnim
symetrickém prostorovém usporadani. Jednokolejna i dvoukolejna varianta typového reseni
mostu stiedniho rozpéti jsou shodné feseny jako spojité nosniky o tfech mostnich otvorech

délky 0,8.L+L+0,8. L, tj. 28-35-28 m.

Pro dvoukolejnou variantu je navic navrzeno i typové feseni tvoreného trojici po sobé
nasledujicich prostych nosnikl (viz pfiloha 5). Pfi¢ny fez je feSen obdobné jako u varianty
spojitého nosniku, vyska prirezu je véak v tomto pfipadé zvétsena na 2,8 m, coz odpovida
L/12,5 pro nejdelsi rozpéti. V této kapitole uvedena typova reseni byla navrzena na zakladé
konstrukci typickych zejména pro VRT v /DE/ a /AT/. V /IT/ jsou pro mosty stfednich rozpéti
ve vetsi mife pouzivany betonové konstrukce z prefabrikovanych predem predpjatych
betonovych nosnikl tvaru pismene V nebo I spfazenych s monolitickou betonovou deskou. V
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/ES/ a zejména ve /FR/ jsou v poslednich letech pro pfemosténi stiedni délky hojné pouzivany
sprazené dvoutrdmové ocelobetonové konstrukce.

6.3 Ocelobetonové mosty - typova reseni

Vzorové feseni, které je obsahem prilohy 6, je navrZzeno jako sprazena ocelobetonova
konstrukce typicka pro VRT ve /FR/. Tento typ mostu vyuziva statické schéma spojitého
nosniku s pevnym loziskem zpravidla umisténym na jedné z opér. Pri¢ny fez, patrny z obr. 13,
je tvoren dvojici plnosténnych ocelovych nosnikd vyrobenych zpravidla z oceli t¥. S355, které
jsou sprazeny s horni betonovou deskou mostovky. Deska ma zpravidla pfi osovém rozpéti
nosnikl 6,2 - 6,3 m tloustku 0,4 m.
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Obrazek 13 PFi¢ny Fez dvoukolejného spiazeného ocelobetonového dvoutramového
mostu VRT

Vyska ocelovych nosnik{ odpovida u téchto spojitych mostnich konstrukci zhruba L/15
(vztaZeno k nejdeldimu rozpéti). Pro zvy$eni setrvaéné hmotnosti na poméry mostd VRT lehké
konstrukce byvaji tyto mosty vétsinou doplnény o dolni betonovou desku, ktera jednak
7adoucim zplsobem méni dynamickou odezvu konstrukce, a jednak ztuZuje konstrukci proti
krouceni. Dolni deska ma tloustku 0,25 - 0,4 m. Nad podporami se nachazi mohutnd ocelovd
pri¢na ztuzidla, dolni a horni pFi¢né ztuZeni pomoci pFi¢nik( je pouzito ve vzdalenostech
odpovidajicim zhruba 3. h, kde h je vyska ocelového nosniku.

Typové Feseni vyuziva statického schématu spojitého nosniku o tfech polich dlouhych
28-35-28 m, ¢emuz odpovida konstrukéni vyska 2,86 m, z ¢ehoz 0,46 m pripada na desku
mostovky a 2,4 m na vysku ocelovych nosnikd. Pilife mohou byt duté nebo &tihlejsi
plnosténné, pokud nenesou podélné pevna loziska prenasejici brzdné sily. Vzorové reseni bylo
zpracovano pouze pro dvoukolejny most. Pricny Fez jednokolejného mostu by byl pfi
zmensenych dimenzich konstrukéné totozny.

Vystavba mostd s ocelobetonovou nosnou konstrukci je nédkladné&jsi, jejich vyhodou je
ovSem vétsi rychlost vystavby, ktera pfi prekraCovani stavajicich komunikaci, na nichz jsou
nezadouci a nakladné vyluky provozu, mize byt rozhodujicim faktorem pro volbu
konstrukéniho systému. Z tohoto divodu bylo ve /FR/ na VRT dokoné&enych v poslednich letech
postaveno také nékolik ocelovych mostl s plnost&nnymi nosniky a dolni prvkovou mostovkou
vyztuzenou pomoci betonové desky. Takové konstrukce Ize totiz postavit v blizkosti finalniho
mostniho otvoru, nasledné je na prfislusné misto vysunout a dostavét bez dalsiho omezeni
dopravy na komunikaci pod mostem.
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7 Mosty velkych rozpéti

7.1 Uplatnéni a charakteristika

Jako mosty velkych rozpéti jsou v této studii oznaceny konstrukce o rozpéti zhruba 45-
55 m. Jsou to takové konstrukce, u nichzZ se jiz neuplatni dvoutrdmové konstrukce, protoze
jejich stavebni vyska by byla prilis velka. Naproti tomu tyto mosty vyuzivaji komorovych
praiezd, a to jak betonovych, tak spfazenych ocelobetonovych.

7.2 Betonové mosty - typova reseni

Betonové komorové mosty vyuzivaji technologii dodatecné predpjatého betonu. Mohou
byt bud’ monolitické, betonované pfimo na misté ulozeni, nebo prefabrikované a osazené na
podpéry dodatecné pomoci specialniho zavazeciho zafizeni. Takové reSeni je vyhodné pfri
vysokém stupni typizace budovanych konstrukci, napf. pfi vystavbé dlouhych estakad o polich
jednotného rozpéti.

Podobné jako u mostt stfednich rozpéti je u komorovych betonovych mostd mozné
pouzit statické schéma spojitého nosniku i prostych nosnikd s identickymi vyhodami a
nevyhodami popsanymi v kap. vysSe. V /DE/ se nicméné podafilo najit technické feseni pro
odstranéni hlavni nevyhody rozdéleni dlouhych estakad na vice nosnych konstrukci, totiz
namahani pilifd vodorovnymi podélnymi silami od brzdnych a rozjezdovych sil a teplotnich
zmén. Redeni spociva v prenosu vyhradné podélné sily mezi jednotlivymi nosnymi
konstrukcemi pomoci spfahovacich tyci, jimiz jsou jednotlivé konstrukce propojeny.

Komorové mosty z predpjatého betonu se s vyhodou uplatni u dvoukolejnych
konstrukei diky tomu, Ze uzavieny komorovy prifez dobre odoldva excentrickému svislému
zatizeni (v tomto pripadé zatizeni v jedné koleji). To ovSem nevylucuje jejich pouZiti na
jednokolejnych mostech. PouZiti komorovych betonovych prifezl Ize proto doporuéit i pro
traté s kombinovanou rychlou osobni a téZkou nakladni dopravou. Deformace komorovych
prafezl jsou diky jejich velké tuhosti ptijatelné i pfi velkém zatizeni. Komorové prifezy navic
umozfiuji snadné ptizplsobeni jejich dimenzi potfebam konkrétniho fezu nosné konstrukce
pomoci zmény tloustky desek a stén (typicky odli$né prifezy nad podporami a nad mostnimi
otvory). Betonové komorové prifezy mostl VRT maji zpravidla rozmé&ry umozfujici pohodiny
prichod uvnitf komory, coz usnadfiuje vystavbu i inspekéni ¢innost b&hem Zivotnost stavby. V
/DE/ se diky této vlastnosti vyuziva prostor uvnitf komory k presunu osob a materidlu pfi
kontrolach a udrzbé konstrukce. Pristup dovnitf komory je zajistén z prostoru uvnitf
mohutnych krabicovych opér. Tento prostor je uzamcen proti vniknuti nepovolanych osob a
slouzi jako sklad inspekcnich zafizeni (napf. mobilni revizni lavky). Doporucené typové reseni
zpracované v ramci této TPS vychazi ze vzoru mostnich objektl postavenych na VRT v /DE/.
PFiloha 7 znazornuje vzorové feseni jednokolejného spojitého mostu o 5 polich a maximalnim
rozpéti 50 m. Komorovy prifez ma celkovou $irku 8,3 m, pricemz $irka samotné komory se
pohybuje od 3,8 m do 5,4 m kvdli zkosenym sté&nam. Celkova vyska nosné konstrukce
navrzené z predpjatého betonu je 4,65 m, horni deska priFezu v poli ma minimalni tloustku
350 mm, dolni deska min. 300 mm a stény komory maji tloustku 600 mm. Opéry této vzorové
stavby jsou FeSeny jako krabicové, umoznujici pfistup do komory nosné konstrukce.

Dvoukolejna varianta mostu ma stejné usporadani v podélném sméru (5 mostnich
otvor{ o rozpétich 40-50-50-50-40 m) a totozné je také konstrukéni fedeni spodni stavby. Pro
dvoukolejny most komorového priifezu z betonu byly zpracovany 2 verze liici se statickym
schématem - spojity nosnik (viz ptiloha 8) a 5 oddilatovanych prostych nosnikd (ptiloha 9).
Nosna konstrukce, jejiz pricny fez ilustruje obr. 14, pfislusi spojitému nosniku a ma vysku 4,25
m, tzn., Ze Stihlost NK je L/11,8. Vyska prostého nosniku pro rozpéti 50 m je 4,50 m (Stihlost
L/11,1). Tloustky stén a desek jsou zvoleny shodné s jednokolejnou variantou.
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Obrazek 14 PFicny fez nosnou konstrukci dvoukolejného betonového komorového
mostu

U mostd velkych rozpéti, nadto masivnich betonovych, totiZ jejich vlastni titha pomaha
tlumit kmitani buzené projizdéjicim vysokorychlostnim viakem natolik efektivné, ze dynamické
chovani nemusi mit rozhodujici vliv na dimenze pritezu, které jsou potom stanoveny na
zakladé pozadavkd MSU. PFi ndvrhu téchto typovych Fedeni bylo proto prihlédnuto ke
zkusenostem ze zahranici a dostateCnému mnozZstvi dostupnych dat o konstrukcich stejného
typu postavenych v /DE/. Nutno vSak na tomto misté zminit, Ze takto navrzené konstrukce
odpovidaji potfebam smisené vysokorychlostni osobni a tézké nakladni dopravy.

7.3 Ocelové mosty - typova reseni

Pro pfemosténi rozpéti okolo 50 m se v Evropé bézné pouzivaji dvoutramové sprazené
ocelobetonové konstrukce typu popsaného v kapitole vyse. Pro Ucely této studie je uvazovano
s konstrukci typického rozpéti 45 - 55 m.

|
oy S
7 e - ' R

//{x?mﬁ
A e R \\M‘\S:-?\-.?N\\\\\ )

ZELEZOBETONOVA
" DESKA

; OCELGUA '
0 . NDSMA KONSTRU I{CE

a0 | 8660 L
13ﬁﬂﬂ!

Obrazek 15 PFicny Fez nosnou konstrukci dvoukolejného ocelobetonového
komorového mostu

Typové FeSeni uvedené v pfiloze 10 a na obr. 7.5 predstavuje dvoukolejny sprazeny
trdmovy most navrzeny jako spojity nosnik s 5 poli o rozpétich 40-50-50-50-40 m. Stihlost
nosné konstrukce se u obdobné FeSenych spojitych mostnich konstrukci pohybuje v rozmezi
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L/15 - L/17. Pro vzorové ieseni byl zvolen prifez o celkové vysce 4,21 m, z niz 3,75 m tvoii
ocelova ¢ast komory a zbyvajicich 0,46 m je max. tloustka desky mostovky, ktera je s
ocelovou &asti spojena pomoci spfahovacich trnl. V nadpodporovych oblastech je konstrukce
zpevnéna pri¢nymi ztuzidly uvnitf komory, dalsi ztuzidla se nachazi v mostnich polich ve
vzdalenostech cca 3xh, kde h je vy$ka NK. Komora je i v tomto pFipadé fe$ena jako prichozi
pro usnadnéni revize vnitfnich prostor, transport materialu prostorem ocelové komory nicméné
znesnadnuji uvedena mohutna ztuzidla.

Obecné je tento typ konstrukce nejvhodnéjsi pouzit tam, kde je Zadouci urychleni
vystavby ¢i minimalni posSkozeni oblasti pod mostem stavebni ¢innosti, protoze jej Ize stavét
metodou vysunu. Ocelobetonova komorova mostni konstrukce na VRT mdze mit statické
schéma spojitého i prostého nosniku. Typicka rozpéti se v praxi pohybuji mezi 50 - 70 m, u
dvoukomorovych konstrukci mdze rozpéti presahovat 70 m. Navrh jednokolejného mostu
tohoto konstrukcniho typu je mozny, nicméné hospodarnost takového navrhu je znacné
diskutabilni. Proto nebyla v rdmci typovych reseni takova varianta zpracovana.

7.4 Specialni reseni pro velmi dlouha rozpéti

Pro pfemosténi o rozpéti zhruba 70 m a delSim jiz neni vhodné na VRT navrhovat
typové tramové mosty, ale takové konstrukce jiz vyZaduji individualni feseni. V Evropé existuji
rlzné ptistupy k fedeni velmi dlouhych premosténi a do znaéné miry zavisi na tom, jaky
stavebni materidl je v prisludnych statech upfednostfiovan. Pro rozpéti cca 70-100 metrd je
Casto vyuzivano ocelovych konstrukci typu Langerova tramu, tj. prosty nosnik vyztuzeny
obloukem, ktery je kromé& patnich ¢asti spojen s trdmy pomoci ocelovych zavésd. Deska
mostovky byva u t&chto mostl na VRT vyrobena z betonu pro zaji§téni poZzadované trovné
vlastniho Utlumu konstrukce. Tyto konstrukce vétsSinou nachazeji uplatnéni tam, kde je tifeba
prekonat delsi rozpéti v ramci estakad, které nevedou pfilis vysoko nad terénem.

V mistech, kde je nutné preklenout velmi dlouha rozpéti vysoko nad terénem, je
vyhodné navrhovat obloukové mosty s horni mostovkou. Toto FeSeni je vhodné pro pfemosténi
hlubokych Gdoli, rozlehlych prekazek a téz byva pouzivano k zachyceni a preneseni
vodorovnych sil do podlozi u vysokych estakad. Obloukové mosty s horni mostovkou byvaji
vétsinou betonové. Oblouk pFitom podpird trdm, jehoZ priifez byva typizovany dle zvyklosti v
prisludné zemi, nejéasté&ji jde o komorovy prifez z predpjatého betonu.

8 Nadjezdy

8.1 Uplatnéni a charakteristika

Nadjezdy cCili mosty pozemnich komunikaci prekracujici VRT pro Ucely této studie
rozdélujeme do dvou zékladnich kategorii:

¢ nadjezdy nad VRT situovanou v zarezu
¢ nadjezdy nad VRT v roviné terénu / na naspu

Pro obé varianty nadjezdl nad VRT byla zpracovana typova feseni, viz vykresové
prilohy ¢. 11 resp. 12.

Po strance technologie vystavby Ize pro nadjezdy vyuZit rlizné typy konstrukci. Jejich
vybé&r zavisi pfedevsim na délce pozadovaného rozpéti. U nadjezdl nad VRT vedouci v zafezu
je zpravidla pozadovano kratsi rozpéti, a proto se v téchto pripadech casto uplatni monolitické
betonové ramové konstrukce, vétsinou konstruované s kolmymi nebo Sikmymi kfidly opér.
DalSi moznosti je vyuziti schématu prostého nosniku, jaké ma i typové feseni v pfiloze 11, v
neposledni fadé Ize pouzit spojitého nosniku o tfech polich.

Minimalni podjezdnou vy$ku nadjezdd VRT doporu¢ujeme stanovit na 7,2 m (nad TK)
na zaklad& pozadavk{ navrhovaného vedeni trakce a pfisludnych hodnot pouzivanych v
evropskych zemich. Pro horizontélni uspofadani nadjezdd jsou v zahraniéi uplatfiovéna riizna
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pravidla. Minimalni dovolené vzdalenosti podpor nadjezdl jsou u mostl VRT vy&si, nez na
konvencnich tratich.

Pro ochranu podpor pred narazem vykolejeného viaku Ize zejména u mostl umisténych
v zdfezu povaZzovat svahovy kuzel o vysce alespon 2,5 m. Dalsi variantou feSeni této navrhové
situace jsou Sikma kfidla opér usmérfiujici pohyb vykolejeného vlaku.

Pro rdmové konstrukce o velké délce pfemostujici VRT Ize pfi ndvrhu vychazet
z pozadavk({ na dimenze tunelovych konstrukci s ohledem na splnéni aerodynamickych
pozadavk{ a bezpeénostnich odstupt stavebnich ¢asti od koleje.

Konstrukce prekracujici VRT musi byt vybaveny svodidly pfipadné jinym zadrznym
zafizenim vyluéujicim moznost padu vozidla na trat.

8.2 Typové objekty

V pfiloze 11 zpracovany typovy objekt uvadi jedno z moznych feseni pfemosténi VRT
umisténé v zarezu na prikladu nadjezdu pozemni komunikace Sifkového usporadani S 7,5.
Premosténi je navrzeno jako betonova konstrukce slozena z prefabrikovanych predpjatych
betonovych nosnikd, které jsou sptazeny s monolitickou betonovou deskou. Opéry jsou
betonové s rovnobéznymi kfidly. Rozpéti nadjezdu je 25,6 m, min. vzdalenost od osy pfilehlé
koleje je 10,35 m a min. podjezdna vyska ¢ini 7,2 m.

Pfiloha 12 fesi nadjezd pozemni komunikace v nasypu nad trati vedenou v rovinatém
terénu. Konstrukcné se objekt v principu nelisi od pfilohy 11. Pro ilustraci dal$i moznosti
materidlového fedeni nadjezdl nad VRT je v tomto piipadé pouzita prosté ulozend sprazena
ocelobetonové nosna konstrukce tvorena 6 ks ocelovych svarovanych nosnikd spirazenych s
betonovou deskou. Opéry jsou i v tomto pfripadé betonové s rovnobéznymi kiidly. Rozpéti
navrzeného objektu ¢ini 27,0 m, nejmensi vzdalenost od osy koleje je 10,4 m a min.
podjezdna vyska je 7,2 m.

9 Ekodukty

Ekodukty, tedy speciédlni mostni stavby budované v migracnich trasach divoké zvére,
slouzi pro prekonani prekazky v podobé liniovych staveb, kterou je pro migrujici zivocichy i
VRT s jeji oboustranné oplocenou zelezni¢ni trati. Zejména v rovinatém Uzemi, tedy tam, kde
volné Zzijici zvifata nemohou vyuzit k prostupu pres VRT Uzemi nad tunely nebo pod dlouhymi
mosty VRT prekracujicimi udoli, pfichazi ke slovu specialné navrzené ekodukty. Jako ekodukty
mohou slouzit jednak podchody, Ci propustky pod trati, které vyuzivaji zejména drobni savci,
plazi, obojzivelnici a bezobratli a jejichz primarni Gcel je zpravidla jiny, jako napf. prevedeni
trvalé & ob&asné vodotede, prijezd polni cesty apod. Podrobnéji byly tyto mostni objekty
popsany v kapitole 5.1 a jedna se zpravidla o rdamové Zelezobetonové konstrukce. Typickymi
ekodukty jsou ovSem nadchody budované pro migrujici zvér v Grovni nad trati. Tyto objekty
maji vytvaret bezpecny prechod zejména pro vyssi savce. Proto jsou zpravidla pokryty
vegetaci simulujici pfirozené prostfedi a chranény vysokymi ploty od prekracované
komunikace.

Z technického hlediska jsou ekodukty - nadchody navrhovany zpravidla jako presypané
betonové rdmové nebo skofepinové konstrukce s tunelovym prijezdnym profilem pod mostem.
Konstrukéné se ekodukty nad VRT nelisi od dalni¢nich ekoduktd, které jsou v CR bézné
budovany. Zasadni odlidnosti je tedy pouze velikost prijezdného profilu pod ekoduktem, ktery
by mél byt totozny, jako u tunelovych staveb. Dalsi rozmérové parametry jako Sirka a délka
ekoduktl vychazi ze specifickych pozadavkd odbornik(l na Zivotni prostiedi pro splnéni
posudku vlivu stavby na Zivotni prostiedi (EIA), které jsou predmétem individualniho
posouzeni.
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10 Mosty ve stanicich

10.1 Podchody

Podchody na VRT se konstrukéné pfilis nelisi od analogickych staveb na konvencni
zeleznici, presto je pfi jejich navrhu tfeba dbat do jisté miry odliSnych navrhovych kritérii.
V prvni fadé je i v pripadé podchod( na trati s rychlosti vy3$i nez 200 km/h nutné posoudit
dynamickou odezvu konstrukce provedenim dynamické analyzy. I u mostl malych rozpéti,
mezi néz spadaji i podchody, nabyvé posouzeni dynamickych G¢inkd zatizeni rozhodujiciho
vyznamu pro stanoveni dimenzi konstrukce. To je ostatné& dlvodem, pro¢ jsou tloustky stén i
stropl podchodl na VRT znatelné& masivné&jsi, nez u staveb na konvencni Zeleznici.

Jednim z feSeni, které pomaha snizit dynamické ucinky na konstrukci podchodu, je
jeho vétsi zahloubeni, ¢imz se diky vyssi presypavce nad objektem zvysi Gtlum kmitani
buzeného prijezdem vysokorychlostni vlakové soupravy. V /DE/ je proto predepsano volit
presypavku o vysce 0,6 — 1,8 m. Pro CR doporudujeme zvolit srovnatelné omezeni. Snizit
ucinky kmitani a zaroven zmensit vysku presypavky lze také pouzitim antivibra¢nich rohozi.

Typové feSeni podchodu zpracované v pfiloze 13 zobrazuje pfiklad podchodu ve stanici
na VRT, kterou mohou vlaky na hlavnich kolejich projizdét plnou tratovou rychlosti. Podchod je
navrzen jako uzavieny betonovy rdm plné izolovany od podzemni vody. U&inky kmitani
pomahaji snizit antivibra¢ni rohoZe poloZzené nad nosnou konstrukci podchodu.

10.2 Nadchody

N&vrhové principy pro nadchody nad VRT vychazeji z predpist pouzivanych pro stavbu
nadchodl na konvenéni Zeleznici. Obecné se nedoporucuje umistovat podpéry nadchod( ve
stanicich do blizkosti hlavnich koleji, kde neni sniZena tratové rychlost. V takovém pFipadé by
totiz muselo byt i pro takové nadchody dodrzeno pravidlo stability objektu pfi ztraté podpéry
prilehlé ke koleji, coz by vedlo k nehospodarnému navrhu. Pro popsany pfipad je vhodné&jsi
umistit podpéry nadchodu az za predjizdnou kolej a navrhnout tak stavbu s vétsim rozpétim.
Popsany princip feSeni byl aplikovan pfi navrhu kombinovaného nadchodu/nadjezdu nad
stanici VRT v pfiloze ¢. 12.

V ramci této studie se nenavrhuji konkrétni typy mostnich konstrukci. Nasleduje
prehled uvazovanych lokalit, kde bude detailni vySkové feSeni znacné zavislé na odborné
kvalité mostniho projektanta.



11 Piehled navrhovanych mostnich objektt

V ramci této studie se nenavrhuji konkrétni typy konstrukci. Nasleduje prehled
uvazovanych hlavnich mostnich objektd. Navrh a dimenze konkrétnich konstrukci budou
obsahem dalSiho zpracovani.

Usek Typ Enls_eni [km] Délka [m] Ei‘ka [m]| Poznamka
4,450 66 6 releznicni most - kolej Pha Vysocany - Pha-Mas.n|
estakdda 4,675 310 26
. estakada 5,260 120 6 Liben
1 Usel Fraha:Balabenia estakada 5,260 295 6 kolej na VysoZany (horem)
estakdada 5,260 120 12 hl. trat
estakdda 5,260 120 12 koleje do Vysotan
Zel. most 10,250 4 12,6 pres vodotec
Zel. most 11,480 8 12,6 pres vodote¢ + cesta
Zel. most 16,535 50 12,6 silnice I/9
Zel. most 16,935 4 12,6 pres vodotec
Zel. most 19,600 8 12,6 pfes vodote¢ + cesta
Zel. most 21,500 8 12,6 pres vodote¢ + cesta
Zel. most 23,110 4 12,6 pres vodotec
Zel. most 23,360 12 12,6 silnice 11/522
Zel. most 24,800 4 12,6 pres vodotec
Zel. most 26,600 12 12,6 silnice III
Zzel. most 29,750 16 12,6 silnice III + vodoteé
Zel. most 35,300 8 12,6 pres vodoteé + cesta
Zel. most 39,150 4 12,6 pres vodoteé
Zel. most 40,620 16 12,6 Zeleznice
Zel. most 41,250 16 12,6 Zeleznice
Zel. most 41,440 12 12,6 silnice III
Zel. most 42,580 4 12,6 vodote¢
Zel. most 43,400 8 12,6 pres vodote¢ + cesta
estakdda 11,115 210 12,6 estakdda pred DO
estakdda 25,850 450 12,6 Cernévka a Zelezniéni trat
estakada 32,525 1165 12,6 Vitava
2. Praha-Balabenka - Roudnice n/L nadjezd 10,000 30 15 ulice K0§telecké
nadjezd 10,110 15 15 ulice Repna
nadjezd 12,630 5 15 cesta
nadjezd 15,780 12 30 silnice III
nadjezd 16,030 12 30 silnice II
nadjezd 16,770 5 15 cesta
nadjezd 17,730 5 15 cesta
nadjezd 18,350 5 15 cesta
nadjezd 19,080 10 30 silnice III
nadjezd 19,930 10 30 silnice III
nadjezd 21,000 5 15 cesta
nadjezd 22,600 10 30 silnice III
nadjezd 27,525 5 15 cesta
nadjezd 28,900 5 15 cesta
nadjezd 29,250 12 30 silnice 11/101
nadjezd 31,040 5 15 cesta
nadjezd 33,950 5 15 cesta
nadjezd 34,080 15 30 silnice I/16
nadjezd 39,020 5 i5 cesta
nadjezd 40,220 10 30 silnice III
nadjezd 43,830 5 15 cesta
nadjezd 44,710 5 15 cesta
zel. most 45,230 4 12,6 vodotec
3. ZST Roudnice nad Labem VRT nadjezd 45,800 15 80 silnice 11/240
podchod 45,955 40 4
estakada 49,200 300 12,6 pres udoli Cepel
’ o estakdda 50,300 700 12,6 pres udoli
4. Roudnice nad Labem VRT - Zidovice nadjezd 48,270 12 30 silnice 11/246
nadjezd 51,755 10 30 silnice III
estakada 1,890 120 11 pres udoli
5. sjezd do Lovosic Zel. most 2,695 8 11 pres vodote¢ + cesta
Zzel. most 3,535 8 20,5 pres vodote¢ + cesta
estakada 53,350 100 12,6 pres silnici Hrodce-Rohatce
estakada 53,740 1460 12,6 pes trat 090 a ddoli Labe
Zel. most 58,520 15 12,6 UStécky potok
A nadjezd 55,250 10 15 silnice III
Gricidovice = Palepy nadjezd 55,570 10 15 silnice 11
nadjezd 56,150 5 15 cesta
nadjezd 58,280 10 30 silnice 11/240
nadjezd 59,100 10 30 silnice 11/240
zel. most 60,780 65 12 pres trat 072
Zel. most 61,565 4 13 pres vodotec
zel. most 62,670 80 13 pres trat 072
Zel. most 61,825 40 8 pres silnici
zel most 12 18 pres silnici v ZST Polepy
7. Polepy Zel most 4 15 pres vodote¢ (Lit - Polepy) - stanice
Zel most 4 6 pres vodotet (Lit - Polepy)
Zel most 4 6 pres vodote¢ (Pha - Lit)
Zel most 40 6 pres koleje (RS4 - Polepy)
Zel most 4 6 pres vodote¢ (RS4 - Polepy)
nadjezd 10 35 silnice III
8. Polepy - Usti n/L Zzel. most 63,540 4 32 pres vodote¢
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Usek Typ [Staniceni [km] Délka [m] Efka [m Poznamka
] nadjezd 81,035 30 12 ulice Zeleznicarska
9. Usti n/L (2) nadjezd 45 12 ulice Zelezni¢arska, stard trat
estakada 81,330 510 13 pres vodotec
estakada 1,200 120 15 pres trat Lovosice a dalnici, Bilinu
estakdda 84,560 260 7 kolej .1
estakada 84,560 260 7 kolej ¢.2
podchod 82,110 150 6
, podchod 82,250 150 6
10. Usti n/L (1) Zel most 82,460 130 6 stary podchod
Zel most 83,100 30 6 stary podchod (¢ast)
zel most 2,555 16 6 stary podchod (¢ast)
Zel most 2,745 9 13 most k mycce
zel most 4,100 40 24 koleje nakladni
zel most 84,645 35 18 koleje smér Trmice
estakada 85,240 200 7 kolej €.1
estakada 85,690 250 7 kolej .1
estakada 86,340 450 7 kolej ¢.1
estakdda 88,620 200 12 kolej €.1 pres dalnici D8
Zel most 85,330 15 7 kolej &.2
estakdda 190 18 estakdda Predlice
#ige Zel most 88,000 40 12 kolej .1
13; Ui/l Stradov sel most 88,000 40 12 kolej &.2
zel most 88,160 40 12 kolej ¢.1
Zel most 88,160 40 12 kolej ¢.2
zel most 88,245 40 12 kolej &.1
Zel most 88,245 40 12 kolej ¢.2
nadjezd 30 16 silnice IIT
nadjezd 87,250 80 16 silnice III
Zel. most 88,985 40 7 kolej .1
Zel. most 88,985 40 6 kolej ¢.1 - Chabarovice
zel. most 88,985 40 12 kolej &.2
zel. most 89,900 80 12 koleje Chabarovice
3 Zel. most 89,950 40 10 kolej ¢.2
1225l shadoy 7el. most 90,480 40 38 pres silnici
estakada 89,590 430 7 kolej ¢€.1
estakdda 90,740 300 18 kolej ¢.1
estakada 90,740 300 18 kolej &.2
estakada 175 12 koleje Chabarovice
Zel. most 50 12 silnice 11/253
Zel. most 5 6 vodotet - kolej €.1
13. Chabarovice - Némecko Zel. most 5 6 vodotet - kolej €.1
estakada 125 6 kolej &.2
nadjezd 91,640 15 20 silnice I/13




28

.
OCoOoONOODU P, WNH

12 Prilohy

. Kratké premosténi varianta 1

. Kratké premosténi varianta 2

. Premosténi stiedni délky varianta 1
. Pfemosténi stfedni délky varianta 2a
. Premosténi stiredni délky varianta 2b
. Pfemosténi stfedni délky varianta SP
. Dlouhé pfemosténi varianta 1

. Dlouhé pfemosténi varianta 2a

. Dlouhé pfemosténi varianta 2b

. 10. Dlouhé pfemosténi varianta SP
o 11. Nadjezd v zarezu

. 12. Nadjezd v nasypu

. 13. Podchod ve stanici
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