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Dohled nad problematikou ocelových konstrukcí u SŽDC, s.o. 

Provádění ocelových konstrukcí bylo regulováno od samého počátku železnice. Např. 
v roce 1930 vydala Ústřední stavební správa „Zvláštní podmínky pro stavbu ocelových 
mostů“. Dnes tuto problematiku v oblasti ocelových konstrukcí řeší Technické 
kvalitativní podmínky staveb státních drah, Kapitola 19 - Ocelové mosty a konstrukce. 
V současnosti platná kapitola 19 TKP vznikla před několika lety jako reakce na neaktuální 
stav českých národních norem pro provádění a absenci evropského předpisu. Tato 
kapitola TKP si v současné době vyžádá jistou úpravu, protože již byla schválena 
jednotná evropská legislativa, která se zavádí do národního systému. Bude také potřeba 
zavést nový postup v ověřování odborné způsobilosti firem pro výrobu konstrukcí 
a dořešit způsobilost firem pro finální montáž a osazení konstrukcí na stavbě. Dosud 
se techničtí experti SŽDC podílí spolu s certifikačními orgány na ověřování způsobilosti 
těchto firem.  

Vývoj návrhu ocelových železničních mostů 

Vývoj ocelových železničních mostních konstrukcí byl výrazně ovlivněn celou řadou 
faktorů. 

Jedním z nich je kvalita materiálu. Při navrhování nejstarších ocelových mostů se 
upřednostňovaly obloukové nosné systémy. Důvodem pro volbu uvedeného konstrukčního 
statického systému byly materiálové vlastnosti litiny, z nichž se první mosty vyráběly. 
Postupně, s přechodem od litiny k svářkovému železu a následně plávkové oceli, 
a současně s nárůstem kvality oceli v důsledku zdokonalování technologie její výroby, 
se začaly objevovat postupně progresivnější typy mostních konstrukcí. 

Klasické obloukové mosty ustoupily trámovým mostním konstrukcím, přičemž na začátku 
20. století dominují zejména příhradové trámové mosty. Plnostěnné nýtované trámy 
začaly však velmi rychle konkurovat příhradovým mostům zejména při menších rozpětích 
a vytlačily je do oblasti použití pro střední rozpětí. Z hlediska spojů se z počátku 
uplatňovaly prakticky výhradně nýtové spoje. 

Podle konstrukčních typů plnostěnných mostních konstrukcí se nejčastěji setkáváme 
s mosty bez mostovky, které představují nejjednodušší a nejhospodárnější ocelovou 
nosnou konstrukci pro malá rozpětí do 25,0 m. Mosty se zapuštěnou mostovkou 
a mosty s mostovkou dolní se však vyskytují s téměř stejnou četností. 

K mohutnému rozvoji plnostěnných trámových mostů dochází zejména po druhé 
světové válce pod vlivem obnovování válkou zničených mostů a s nástupem svařování 
jako moderního způsobu spojování prvků. Opět se aplikují tradiční typy plnostěnných 
mostů s prvkovými mostovkami, které se používaly v nýtovaném provedení, avšak více 
se uplatňují mosty s dolními mostovkami. Tyto typy mostů jsou i v současnosti 
perspektivní ocelovou mostní konstrukcí pro rozpětí do 35,0 m vzhledem k malé 
stavební výšce. 

K plnostěnným mostním konstrukcím řadíme i nosné konstrukce s dvojčitými hlavními 
nosníky. Vzhledem ke svojí velmi nízké stavební výšce se především na regionálních 
tratích a u mostních provizórií uplatňují dodnes. 

Pro střední a větší rozpětí až do 80,0 m se používají velmi efektivní příhradové mosty 
různých soustav. Z počátku byla velmi oblíbená soustava násobná či základní se 
svislicemi, později i bez nich. Důvodem byly, mimo jiné, i tehdejší možnosti výpočtu, 
který byl prováděn „ručně“. 
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Závěr 

Nakonec je třeba konstatovat, že přes rozvoj a nástup nových stavebních materiálů 
mají ocelové konstrukce stále důležité místo v železniční infrastruktuře a dozajista 
tomu tak bude i v budoucnu. Nic na tom nemění ani současné přibrždění stavební 
činnosti vyvolané nepříznivou hospodářskou situací. V závěru roku 2010 bylo 
dokončeno několik významných železničních mostů, jako je most přes Labe v Kolíně 
či most v Ropicích u Českého Těšína. Rovněž již nyní je připravena celá řada projektů 
ocelových, případně spřažených železničních mostů. U některých z nich již bylo 
rozhodnuto, že přes omezení výdajů na dopravní stavby bude jejich výstavba v roce 
2011 či 2012 zahájena. Jako příklad lze uvést estakádu v Ústí nad Orlicí nebo 
přemostění Bečvy v Přerově. Další mosty jsou projekčně připraveny, jejich výstavba je 
však závislá na zajištění finančních prostředků. To platí například pro mosty 
navrhované v rámci přestavby uzlu Brno, III. a IV. koridoru a další. 
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