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Rekonstrukce zelezniéniho mostu v km 208,664 trati
Chomutov-Cheb

Josef Tichacek, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o0., SDC Karlovy
Ing. Ondrej Lojik, Ph.D., TOP CON SERVIS s.r.o.

Nosna konstrukce mostu pres feku Svatavu v km 208,664 trati Chomutov — Cheb ma
svou bohatou historii. Od zesileni plivodni nosné konstrukce s prvkovou mostovkou
Z roku 1895 pfes vyménu za novou s pfimym uloZenim koleje v roce 1973, u které se
Jiz od zatéZovaci zkouSky objevovaly zavady a proto musela byt v kratké dobé
opravena a zesilena, aZ k havarijnimu stavu (cca po 30 letech Zivotnosti). V roce 2007
byla v ramci modernizace Zst. Sokolov provedena rekonstrukce mostu spocivajici jak
v nahrazeni nosné konstrukce novou ocelovou s prubéznym kolejovym lozem, tak
v prestavbé spodni stavby a posileni zaloZeni.

Plvodni most

Pdavodni dvoukolejny Zelezniéni most se nachazel na trati 0112 Chomutov — Cheb,
tehdy Falknov nad Ohfi — Citice, v Zelezniéni stanici Falknov (dnes Sokolov). Most
o dvou otvorech se stfednim pilifem pfemostuje feku Svatavu a turistickou stezku
u druhé opéry. Most byl Sikmy s uhlem kfizeni cca 46,5°, kdy kolma svétlost otvoru
byla cca 9,75 m, a §ikma svétlost cca 13,44 m a stavebni vySka mostu €inila 0,96 m.
Nosnou konstrukci z roku 1895 tvofila pod kazdou koleji samostatna konstrukce o dvou
prostych polich s ocelovymi nytovanymi plnosténnymi nosniky se zapusténou
mostovkou, ocelovym zabradlim a dfevénou podlahou. Opéry i stfedni pilif byly
puvodné z kvadrového Zulového kamene. Koleje na mosté byly pfimé, v osové
vzdalenosti 4,75 m.

1973 — vyména konstrukci mostu

V roce 1953 byly silné orezivélé konstrukce mostu zesileny a v roce 1973 z divodu
nedostate¢né unosnosti byly v ramci stavby ,Poelektrizacni Upravy traté Plzen — Cheb
— Sokolov“ nahrazeny novou dvojici konstrukci. Nosna konstrukce mostu byla tvofena
svafovanym komorovym nosnikem lichobé&zZnikového tvaru s horni pfimo pojizdénou
mostovkou. Jednalo se o spojity nosnik o dvou polich s rozpétim 2x16,20 m, celkovou
délkou 33 m, chodnikovymi konzolami s ocelovymi podlahami a zabradlim. Stavebni
vySka mostu Cinila 0,64 m. Horni pasnice méla funkci pojistnych uhelnik(l. Loziska byla
na opérach pohybliva valcova a na pilifi pevna. Spodni stavba zUstala pGvodni, pouze
byla hloubkové injektovana a zaklady byly obetonovany.

Most byl dan do provozu v zafi 1973 po provedené zatézovaci zkouSce, ktera ovSem
nevyhovéla z divodu naméfeni vysSich hodnot prihybu u obou konstrukci. V listopadu
1975 byla provedena opakovana zatéZzovaci zkouska. Ani ta nevyhovéla, ale protoze
provoz na mosté& nesmél byt zastaven, bylo pozadano o vyjimku z CSN 73 6209
LZatézovaci zkousSky mostd“. Vyzkumny Ustav Zelezni€ni, jemuz byla Zzadost
postoupena k vyjadreni, vyjimku z normy nedoporucil a doporucil opakovani zatéZovaci
zkousky za odborného dozoru.

1986 — predepnuti tahly

V zafi 1980 bylo Vyzkumnym ustavem Zelezni¢nim provedeno méfeni napéti
v nejexponovangjsich mistech obou mostnich konstrukci pfi dynamické zatéZovaci
zkouSce. Na zakladé ziskanych vysledkd byla snizena rychlost na 30 km/h pro
zatiZitelnost vlakem C.



v vr

Z posudku unosnosti vyplynulo, Z2e most ma niz8i unosnost, nez kterou prokazal
staticky vypocet, a bylo doporu¢eno uvazovat o vhodném zesileni konstrukce v oblasti
stfedni podpory, popfipadé o nahrazeni stavajici konstrukci novou Unosné&jsi, ma-li
vyhovét na zatiZzeni od vlaku A. Z moznych zpusobl bylo zvoleno pfedepnuti tahly
v roviné dolnich pasu. Projekt byl vypracovan v zafi 1982, konstrukce vyrobena v roce
1983 a pfipravena k montazi. V prosinci 1985 doSlo na konstrukci v prvni koleji
k vykolejeni. Pfi nasledné opravé a podrobné revizi mostni konstrukce byly vizualné
zjistény trhliny ve sténé této i druhé mostni konstrukce. V listopadu a prosinci 1986
bylo po opraveni zjisténych defektl a zesileni jednotlivych konzol provedeno celkové
zvySeni unosnosti konstrukci predpjatymi tahly v drovni spodniho pasu. Zesilenim
konstrukce tahly byla dosazena zatizitelnost mostu viakem B. Tratova rychlost
na objektu byla stanovena na 70 km/h.
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Obr. 1 Konstrukce z roku 1973 zesilena tahly roviné dolnich pasu

2004 - zjisténi soucasného spravce

P¥i podrobné prohlidce v roce 2004 provedené revizni éetou SDC Usti nad Labem byly
zjistény zavady v ocelové konstrukci. U obou konstrukci byly zjistény prasklé svary
nad loZisky v mistech pficného ztuZzeni a v mistech pfivafeni uhelniku ke sténé
komorového nosniku. Dale byly zjistény trhliny v ¢elech nosné konstrukce a to jak
v dolni, tak v horni &asti nosné konstrukce. Kotevni tahla loZisek byla znaéné korozné
oslabena, zarezla, nefunkéni, néktera byla preruseny. Dle provedené revize byla
revizni ¢etou navrzena zména hodnoceni nosné konstrukce na K3.
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Obr. 3 Pohled na pfedpinaci tahla a dolni pasnice konstrukce
z roku 1973, resp. 1986

Obr. 4 Prasklé ztuzujici svislé tahlo
na opére ¢.1



Na zakladé vysledku podrobné prohlidky byla na Zadost SDC Karlovy Vary svolana
Kontrolni prohlidka. Z prohlidky vyplynulo, Ze vznik trhlin v ¢elech nosniku byl patrné
vyvolan kroucenim konstrukce z titulu nerovhomérného uloZeni na loZiskach. Na mosté
bylo nutno s ohledem na celkovy stav konstrukci okamzité€ snizit tratovou rychlost
na40 km/h v obou kolejich a bylo tfeba zpfisnit dohled nad objektem konanim
podrobnych prohlidek v intervalu 1x roéné a béznych prohlidek 2x rocné. Nasledné
bylo na mosté zavedeno TOR do doby vymény nosné konstrukce. Podle vysledkul
geodetickych zaméfeni, s pfihlédnutim k celkovému stavu konstrukce, k prodélanému
vyvoji ocelové konstrukce, omezené zivotnosti provedeného zesileni, sanace trhlin
zroku 1986 a doporuéeni expertniho posudku CVUT, bylo doporugeno zvazit dalsi

Zivotnost konstrukce a pfipravit vyménu ocelovych konstrukci v horizontu 5 — 7 let.

Obr. 5 Trhliny v ¢ele komorového nosniku
Prehled parametri jednotlivych variant

Obr. 6 Trhliny v ele komorového nosniku
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3c 1,130 570 7,775 | montaznich styk(
vyhodou je nizka stavebni vyska,
dolni nevyhodou je vSak nutnost rozsifeni
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Obr. 7 Prehled parametru jednotlivych variant




2007 — Modernizace zst. Sokolov

Vzhledem k pozadavku urychleného feSeni ocelové konstrukce mostu, k slozitym
mistnim pomérim a extrémné stlacené stavebni vySce bylo doporuceno, pro vybér
optimalniho typu konstrukce zahajit projekéni prace co nejdfive.

JelikoZz samotna rekonstrukce mostu by v pozadovanych Upravach meéla velky vliv
na kolejové teSeni jiz pfipravované stavby ,Modernizace zst. Sokolov, byl most
do pfipravy této akce dodateCné zafazen. Projektovou organizaci SUDOP PRAHA a.s.
bylo navrzeno pét raznych variant nosnych konstrukci o rdznych stavebnich vyskach
(obr. 7). Z pfedbézné zpravy k navrhu ocelové konstrukce byly vybrany pro dalsi
zkoumani varianty €. 1 a €. 5, pfiCemz varianta €. 1 byla nakonec zvolena jako
nejvyhodné;jsi.

Navrh nové konstrukce

Projekt ,Zelezniéni most pres feku Svatavu v km 208,664 trati Chomutov — Cheb* byl
zpracovan firmou TOP CON SERVIS s.r.o. v extrémné kratkém Case. Navrh mostu
vychazel ze zavér( vySe uvedené variantni studie.

Hlavni nosna konstrukce

Pod kazdou koleji byla navrzena samostatna ocelova konstrukce s horni mostovkou
a prubéznym kolejovym lozem. Ze statického hlediska se jedna o spojity nosnikovy rost
se Ctyfmi hlavnimi nosniky s ortotropni mostovkou. Rozpéti konstrukce €ini 2x 17,2 m.
Pficné uspofadani vyhovuje MPP (nyni VMP) 3,0 s rozSifenim pro zasahujici
vyhybkové oblouky. Stavebni vySka konstrukce €ini 1,532 m (nad pilifem P2).
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Obr. 8 Vzorovy pFicny fez
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Nosna konstrukce se sklada vzdy ze ¢Etyf plnosténnych svafovanych nosnikll v osové
vzdalenosti 1,2 m s pfiéniky v jednotném modulu 2,15 m. Zlab kolejového loze tvofi
ortotropni mostovka, kde je podélna vyztuha umisténa vzdy mezi hlavnimi nosniky.
Maximalni tl. plechu byla 50mm a to na dolni pasnici hlavniho nosniku nad pilifem.
Obé konstrukce byly navrzeny tak, Ze jsou shodné, pouze vzdjemné posunuté
a oto€ené o 180°. Celkova hmotnost obou konstrukci ¢ini 205 t. Konstrukce je ulozena
na hrncovych loZiscich, kdy na opérach je ulozeni kolmé a na pilifi respektuje Sikmost
stavajiciho pilite 47,85°. U zadného loziska nenastava jeho zdvih ani v provoznim
stavu, ani pro mimofadné navrhové situace (vykolejeni vlaku), tzn. neni potfeba
zfizovat tahla nad lozisky, jako tomu bylo u konstrukce zroku 1973 (viz obr. 4).
Vzhledem ke zna¢né stlatené stavebni vySce je na mosté umistén svrsek
na difevénych praZcich s minimalni tloustkou kolejového loZze 300 mm pod prazcem.



Izolace mostovky je jiz standardné v takovychto pfipadech provedena jako
membranova.

Spodni stavba a zalozeni

Opéry neodpovidaly Sitkovemu uspofadani pro uloZzeni nosné konstrukce, a proto byly
odbourany a nahrazeny novymi Zelezobetonovymi. Dfik pilife byl rovnéz odbouran
na uroven terénu a nahrazen novym Zelezobetonovym, ktery je na navodni a protivodni
Casti oblozen kamenem. Jak dfiky, tak opéry byly zaloZeny na stavajicich zakladech.
S ohledem na pfitizeni zakladové spary a nebezpeéi podemleti spodni stavby bylo
podzakladi posileno tryskovou injektazi a mikropilotami, které také zaijistily i spolehlivé
spojeni stavajicich a novych Casti spodni stavby.

Postup vystavby

Pro zachovani provozu alespoi na jedné koleji byla rekonstrukce rozdélena na dvé
etapy. Nejprve byla snesena konstrukce pod koleji €. 1 a odbourana souvisejici spodni
stavba. Po sanaci podzakladi a vytvofeni nové spodni stavby byla osazena nova
ocelova konstrukce. Pro zkraceni doby vystavby byla ocelova konstrukce vcéetné
zabradli dopravena na stavbu v jednom kusu. Vzhledem k velikosti nakladu (35,1 x
5,7 m), hmotnosti (cca 100 t) a k faktu, ze byla pfevazena témérf pfes celou republiku
(Ostrava Vitkovice — Sokolov), stal se transport perlickou snad ve v8ech
zpravodajstvich ¢eskych televiznich programu. Po dokonéeni konstrukce pod koleji €. 1
nasledovala obdobnym zpusobem rekonstrukce pod koleji €. 2. Nova spodni stavba
byla jak na opérach, tak na pilifi zmonolithéna do jednotlivych celkd. Obdobnym
zplUsobem jako pod koleji €. 1 byla nasledné osazena nosna konstrukce pod koleji €. 2.
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Obr. 11 Dokondena konstrukce

Zaveér
Na zakladé uspésnych zatéZovacich zkouSek byla v roce 2008 uvedena do provozu
konstrukce pod koleji €. 1 a v roce 2009 konstrukce pod koleji €. 2. VSichni ucastnici

vystavby véfi, Ze timto krokem byl vyfeSen vySe popsany neblahy stav mostu
a konstrukce bude pfi spravné udrzbé spolehlivé slouZit pozadovanych 100 let.
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