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1 UVOD

Ucebny text Rekontrukcia ZeleZnej a cestnej siete (RZCS) je¢eny Studentom
denného iexterného Stadia Fakulty Specidlnehonigdtva na zabezpenie vywby
rovnomenného predmetu. Okrem tohto zakladnékieniat je (v zUZenom obsahuXxeany aj
pre Studentov v odbore Specialneho manazmenturpdengt Dopravné stavby (DST).

CiePom predmetov RZCS, resp. DST, v uvedenych odboroddtidia na FSI ZU je
formou prednasSok zoznamf Studentov so zakladnou stavebnou charakteristikou
Zelezniénych trati a cestnych komunikacii SR, s p&inami a nasledkami ich poruch
a materidlmi, konstrukciami a spdsobmi obnovenia e prevadzky v krizovych
situaciach.

Tomuto ci€u zodpoved&lenenie a obsah tohtaeného textu, ktory mozno rozdgli
v zasade do dvoatasti:
1. Cag’ venovan(l zoznameniu sa so stavebnou infrastruktfetezninych trati a cestnych
komunikacii (kap. 2, 3, 4).
2. Cag o prinach a nasledkoch rozrudenia Zelémfich trati a cestnych komunikacii
(kap. 5) a spbésoboch ich rychlej (kratkodobej) oy krizovych situaciach (kap. 6, 7).

Po formalnej stranke jecabny text spracovany pbal zasad ednej ¢innosti na ZU
(ndzvy a oznéovanie kapitol, podkapitol, odsek a pod.), len ma tyozdielom, Ze kazda
z kapitol ma doasne vlastné ozanie stran.

Pri spracovani debného textu sme vychadzali z osnovy (infafnyah listov)
predmetov RZCS a DST v obidvoch odboroch S$tadia F&i-ZU, ustalenej metodiky
vyucovania tychto predmetov na technickych vysokychl&#o v odboroch Dopravného
stavitd’stva a odbornej literattiry, najma Stavebnej fakidltyv Ziline.

Uvedeny text, spracovany vo forme prednasok vgtvarotrebné predpoklady
na zadania arieSenie ¢&gni, ktorych spracovanie tvori neodddiité ¢ag’ vedomosti

a zrunosti absolventov Stadia, ktorym je tento text 84 BU ueny.

Za pomoc a spolupracu pri tvorbe textakujeme doc. Ing. Zshkovi Dvorakovi,
PhD., Ing. Monike Pentekovej a Ing. Slavomire Paeho

Autor



2 ZAKLADNA STAVEBNA CHARAKTERISTIKA ZELEZNI CNYCH
TRATI

Na pInenie prevadzkovych Gloh maju ZSR k dispozitigto Zelezntné stavby
a zariadenia:

- Zeleznéné trate s kfmjami vhodne rozvetvenymi v Zeleznych staniciach
a vyhybniach, sldziacich na zmenu sledu, kriZovanigostavovanie
a rozra’ovanie vlakov, na ich nakladanie a vykladanieéapgrevadzkovédely;

- budovy, stavby a zariadenia na prepravu cestujlizariadenia na nakladanie,
vykladanie a ukladanie tovaru;

- budovy, stavby a zariadenia na prevadzkové oSeti@opravy hnacich vozidiel
a voziov, na dodavku elektrickej energie a zasobovariegm a vodou,;

- spojovacie a oznamovacie zariadenia, vedenia adyytle tieto zariadenia;

- budovy, stavby, stroje a zariadenia sluziace naeguizku a udrzbu;

- budovy, stavby a zariadenia sluziace zdravotnickgogialnym a kultdrnym
potrebam pracovnikov Zeleznic;

- odvodiovacie stavby, mosty, tunely a iné.

VSetky Zeleznéné stavby a zariadenia musia mé také vlastnosti a by v takom
stave, aby ich prevadzka bola bez@eaa a hospodarna To predpoklada poznanie a Siroké
vedomosti z réznych odvetvi o prevadzke jednotlivyatavieb a zariadeni, reSpektovanie
platnych noriem (STN), sluzobnych a odbornych pismlg nariadeni a vzorovych listov pri

projektovani, vystavbe, ako aj pri ich prevadzidrzbe a opravach.

Zakladnym poznatkom o vlastnostiach a narokoch maviazku tychto stavieb
a zariadeni na Zelezmiych tratiach, mostoch a tuneloch zo stavebnéhdibka je venovana

nasledujuc&ag’ tejto kapitoly.



2.1 Zeleznéna trasa

Zeleznknd trasa je priestorovéiara. Je zloZzena (smerovo) z priamky a zakrivenych

usekov, resp. z vyskovo vodorovnych, stupajlciglesajucich usekov.

2.1.1 Druhy Zelezninych tras

Pod’a charakteristiky terénu, ktorym trasa prechadZgeay: - rovinna,
- ndhorna,

- udolna,

- svahova,

- tunelova,

- cez rozvodie (priena).

Rovinna trasa je najjednoduchSia a preto pri navrhay v terénne je Ziadlce, aby

priame Useky na nej balo najdlhSie.
Nahorné trasy (obr. 2.1/7) vedu po rozsiahlejSgémonnych rovinach.
Situovanie udolnych tras (obr. 2.1/1,2) z&visi eékgsti inund&ného (zaplavovaného)

Uzemia a na vySke hladiny vody.
Vhodné je, k& ndhorné a udolné&asti trasy vedu po jednej strane Udolia, pretoke je

prekonavanie vyzaduje vystavbu mostov.

Obr. 2.1 Klasifikacia trasy v pr@om reze udolia

Pri situovani svahovej trasy v zareze (obr. 2.J[83ps’ zemného telesa v zarezéas’

na nasype. Pri tomto vedeni trasy v strmych svalaoikaju véké naroky na zemné prace.

Vedenie trasy v jednoduchom odreze (obr. 2.2a)tghto Padiska ekonomickejSie.



Naroky na zemné teleso v nasype mozno gniasp. teleso stabilizovaopornym

muarom (obr. 2.2b).

Obr. 2.2a Zeleziiné teleso v odreze

Len vtedy, k& to nie je

by
neekonomické vias trasu vo

mozZné, alebo bolo
svahu po terénne, voli sa trasa
tunelova (obr. 2.1/5,6).

Prechod priéne cez udolie
sa uskutoni bud’ priamou trasou
cez most, alebo pomocou
oblukov ,vpisanych“ do svahov
adolia (obr. 2.3).

Pozn.: Obldky s menSimi
(obr.  2.3c)

vyskytuju castejSie na trasach

polomermi sa

cestnych komunik@cii.

Obr. 2.3 Moznosvinutia
trasy v udoli

b
[
g,

Obr. 2.2b Zeleziné teleso v zareze

a na nasype
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2.1.2 Vinutie Zelezninej trasy v Uzemi

Pod’a terénu, ktorym trasa prechadza a jej dovolengmerodajného stupania

(klesania) m6zu nagtalva pripady:

- trasa prechadzd&ahkym (rovinatym) terénom s mensim stapanim ako je

dovolené smerodajné stapanie trasy,
- terén ma vé&ie stupanie ako tras& vyzaduje prekonavaasto véké vyskové

rozdiely.

V prvom pripade (v rovinatom teréne) sa trasa f@tuumape terénu pomocou priamych

Usekov a oblikov tak, aby sa vyhlalkgm zemnym pracam, aby obchadzala osidlené

a chranené Uzemiaca najmenej krizovala vodné toky a existujuce koikéicie. Trasa ma
mat’ ¢o najdihSie priame Useky a oblukyl'kgch polomerov.

V druhom pripade pri prekonavaniltgch vyskovych rozdielov pri vopred zadanom
smerodajnom stdpani je nutné trasu f€d- vyvindr.

Na trase by nemali ltystratené spady(obr. 2.4), t. j. iseky v opaom sklone, ako je

celkova tendencia stupania trasy.
— : !
;Lﬂ_:r,_,--.;_;ﬂ _.~_.__stra?ena wiska | |
(. o i I——

Obr. 2.4 Strateny spad

Vyvinutie trasy sa rieSi pomocou riadiacéjary. Riadiaca ¢iara (obr. 2.5) ma
predpisané smerodajné stipanie ajej lomené Useyn@u susedné vrstevnice.jZRa
pretinajuceho Useku sacuje z podobnosti trojuholnikov a do mapy sa vyn@saru¢cnom®*

trasovani pomocou kruzidla.
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Kde:h ... je vySkovy rozdiel
susednych vrstevnic

mapy [m],
a.. dzka pretinajuceho

useku [cm],
S... smerodajny sklon
trasy [%o],

M ... mierka mapy

e 7900 ]

Obr. 2.5 PouZzitie pretinacieho Useku

pri vynasani riadiacejiary

2.6a). Z praktickych dévodov vynesenia trasy derga —trasovani - sa riadiacatiara
nahradi tzvdotyénicovym polygobnom(obr. 2.6b).

Obr. 2.6a Vyvinutie zelezémej trasy Obr. 2.6b Nahradenie riadiacej

pomocou riadiaceajiary Ciary dotynicovym
polygobnom
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Na novostavbach alebo pri rozsiahlejSich rekonstagk sa nakoniec niveleta trate
navrhne tak, aby jazdné odpory v priamych Usekoglolalikoch boli priblizne rovnaké.
Takto navrhnuta trasa sa nazykasou konStantného odporu

Navrhovany variant vyvinutia trasy sdalej rozpracuje a vyhodnoti Zddiska
investenych nakladov (), predpokladanych nakladov na uadrzbug),(nopravy (R)
a prevadzku (g).

Prvy nadvrh neméze IByoptimalny a ani definitivny. Preto sa takto ziskamavrh
preveruje a robia saniom opravy (optimalizuje sa), pripadne sa volia iiélSie varianty
vinutia trasy (pri zachovani pévodne stanovenyatinienok!).

Do uvahy pripadaju viaceré sposoby vinutia tragp, mapr. vyvinutie trasy v pré@aom
adoli (obr. 2.7a), v etdZach (obr. 2.7/b)¢khw (obr. 2.7¢) alebo avau (2.7d).

Obr. 2.7a Vyvinutie trasy Obr. 2.7b Vedenie trasy v etdzach

v prignom udoli

Obr. 2.7c Vyvinutie trasy Obr. 2.7d Vyvinutie trasy

v sluke s tunelom pomocou Uvrate
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Na realizaciu sa nakoniec odpoiruen variant, ktory na zaklade vopredcemych

kritérii a metddy hodnotenia, je najlepsi — optimydl Z porovnania variantov (obr. 2.8)

8 200 e . | | v danom pripade vidie Ze napriek (alebo
= | | | - o . )
5 o0 | ! ] #| |,—-' vdaka) vysSim investhym nakladom vo
5 150 Lty et — . . .
2l Ll ﬁ’iﬁjﬁf NN variannte B (zrejme v désledku
ﬁ I__ | ’L“:',?q:::f I_ V| & | wyie mvestidanch 5 o “ . . .
- sﬁ:_|_—l -_-_-HI,..__aTi.—_H_ s ranany | wVETKOrysejSieho” vynutia trasy) je variant
i al 1'.‘-*. — _-_‘121':. U . .
| l | I%"_ B z dlhodobejSieho Itadiska (asi po 15
& g T &7 .
60 - ——a]| | rokoch), vyhodnejsi.
W———TT1T"1T1 —a B
| |
an -t —_—
HEENAMN

roky, dobg of 2o00jen BOrOL

Obr. 2.8 Porovnanie vyhodnosti variantov

vedenia trasy

2.2 Projektovanie zeleznic

Projektovanie Zeleznic ma za [tievypracovanie vypgtovych, vykresovych
a pisomnych podkladov na vykonanie zahay®] novostavby, prestavby (rekonstrukcie,
obnovy) alebo opravy Zelezmiych stavieb a zariadeni.

Vzhradom na Siroky, rozmanity a zlozity systém vzajorsaéovplywiujicich stavieb
a zariadeni, m& projektovanie timovy charakter Zadyje, aby v3etky jeho vysledky mali
progresivny charakter a zabezpeali bezpénu a efektivhu prevadzku. To vyZzaduje aby sa
vo vSetkych etapach projektovania dodrziavali z&korsetky suvisiace technické normy
(STN), rézne odborné predpisy, vzorove listyl.at

Vysledok projektovania zavisi na erudicii a skisthpovereného riesitekého timu,
od jeho vSestranného (nacadnej urovni) technického zabe#eeia, nacase, ktory ma
k dispozicii, na priprave vystavby ana spravnastiplnosti podkladov z prieskumnej
¢innosti.
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2.2.1 Priprava investénej vystavby

Rozhodujuce postavenie v invésiej vystavbe ménvestor, z ktorého prostriedkov sa
stavba financuje.

Investor uzatvara hospodarsku zmluvdoslavatd’'om na dodavku stavby, alebo jej
Casti. V pripade viacerych dodavide jednotlivych ¢asti stavby prebera jeden z nich
zodpovednasza cell stavbu a pini tak funkajeneralneho dodavatea.

Stavbou sa rozumie suhrn stavebnych prac vratane dodavakelstych hmot,
dielcov, strojov a zariadeni, vratane montaze, diara inventara, vykonanych spravidla na
stvislom mieste a&ase. Welom stavby je vybudovanie novych zakladnych piedkov
(novostavba), alebo zmena uz existujucich (rekakéia).

Staveniskoje priestor uteny na stavbu a zariadenie staveniska. Jeho obyoddzuju
hranicepozemkoy, ktoré dal investor na zaklade zmluvy k dispozdmdavatéovi. Liniové
(smerové) stavby, napr. Zelesmd tra’ sa rozmeraju na pracovné useky (priblizne 7 km).

Zariadenim staveniska sa rozumeju dtasné objekty a zariadenia, ktoré ¢a®e
realizacie stavby sluzia prevadzkovym a socialngelam &astnikom vystavby.

Pod’a platnej vyhlasky projektova priprava stavieb #aje:

- zadanie stavby,

- projekt stavby,

- dokumentaciu skutmej realizacie stavby.

Zadanie stavby— jej (el, zakladné parametre a poziadavky na uZigite rieSenie
zabezpeuje investor.

Projekt stavby predstavuje suhrnné architektonické, technickéonefnické,
ekologické a vytvarné rieSenie stavby, vratane k@r@ podmienok na realizaciu stavby.

V priebehu realizacie vystavby sa spracova@akumentacia skutdanej realizacie
stavby, v ktorej sa uvadzaju vsetky zmeny ¢vqorojektu, ku ktorym doslo v priebehu
vystavby.

Dokortenu stavbu, pripadne jgggs’ sposobili na samostatné uzivanie mozno tdes
prevadzky len na zaklad®laudaéného rozhodnutia ktoré vyda stavebny drad, ktory vydal
stavebné povolenie.

Skasobna prevadzku méze investor so suhlasom stavebného Gradiat zpred
vydanim kolaudéného rozhodnutia.

Zaruéna dobana stavbu trva 1 rok po ukéeni skusSobnej prevadzky.

Uvedeny investiny cyklus sa uzatvara vyhodnotenim stavby.
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2.2.2 Prieskumné prace a podklady pre navrh stavby

Do Sirokého suboru prieskumnych prac patria:

- prieskumy prirodnych podmienok — inZiniersko-geologicky, hydrogeologicky,

podne mechanicky, Z’adiska ochrany prirody a prirodnych zdrojov a iné,

- prieskumy urbanistickych a architektonickych podmienok stavby,

- prieskum technicko-hospodarsky — napr. zasobovanie vodou, dopravnych

a energetickych a spojovacich zariadeni, miestnyaifrojov — vratane
pracovnych sil a iné.

K najdélezitejSim patnprieskum dopravy a prepravy a poda jeho vysledkov @enie
parametrov stavby: ¥az, pd@ty vlakov, cestujucich, nakladky a vykladky, ttogej rychlosti,
dizky vlakov, dzky medzistariinych Gsekov, p&iu a dzky stanénych kd’aji, smerodajného
stupania trasy dalSich.

Do pripravy stavby patri tiez ziskanie vhodnych owvggh podkladov na névrh trasy.
Pod’a Stadia a podrobnosti rozpracovania dokumentaociyivaju na pfiatku mierky map
M 1:200 000, M 1:50 000, M 1:25 000; pre podrobieejieSenia M 1:10 000, resp. 1:5000.

Treba mé& na pamati, Zze vSetky ziskané Udaje prethtzan stavby sa mozu pas
realizacie meni a preto ich priebezna aktualizacia je neodd&lda s@ag’ou vlastnej

stavby.

2.3 Geometrické usporiadanie kbaje

Geometrick Upravu a konstriié usporiadanie Kaje na celoStatnych drahach
a vlezkach normalneho rozchodu pre rychlosti do 160 kretanovuje norma STN 736360,
pre rychlosti vasie ako 160 kmh sluZzobny predpis ZSR-S3. zakladné usporiadanie

a nazvoslovie v primmom reze jednol@jnej trate je na obr. 2.9.
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ZAREZ,

TEFIMA  TRUETUOTI,
A WE RIS,

NASYP
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Obr. 2.9 Hlavn&asti Zelezninej trate

KoPaj je tvorena z dvoch Kajnic upevnenych pomocou ug@vadiel a podkladnic na

podperach (napr. podvaloch), ktoré &waju v kd’ajovom 16Zku (obr. 2.10).

"

Forooes ween

| Obr. 2.10 Konstrukné

i O Wl SCHERD

MTLETR
L — £ s, . .
,H"' - T T uspodriadanie , tvary a
I s it Tl b ool 5 5
| e ,i- mom, 150 i rozmery zel. zvrdku na
L - o . ;
== ! a — betonovych,
L A— s P b — drevenych podvaloch
| - v .
Ll ; o SV e ]
sevmiET. woylage - ‘h..r.:___J_E[? ___f._i I =R
! ﬂ: Kﬂ.ﬁ:ﬂ:}ﬂ: [r= * 3 i FrL eroTE
ran oy e 230 Jr_, s, T80 _!,rr--.‘-c: E\‘\
4 =] Le

Koraj sa sklada

1. Z priamych usekov —vodorovnych,

- klesajucich,

- stipajucich.

2. Z kruhovych oblukov — vo vodorovnej rovine, uniaficich zmenu smeru Kaje,

- Vo zvislej rovine, umaiujucich prechod z jedného spadu do

iného.
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3. Z prechodnic a vzostupnic — unioficich plynuly prechod z priamych Usekov do

oblukov.

Hlavné konstrukéné prvky, ktoré charakterizuju Kaj su: - rozchod Kiaje,
- sSmerove pomery,

- sklonové pomery.

2.3.1 Rozchod kbaje

Rozchod kdéaje je vzdialenasvnutornych (pojazdnych) hlav Rajnic, merana kolmo

na os kdiaje 14 mm pod temenom kagnice (obr. 2.11).

Normalny rozchod je 1435 mm.

Obr. 2.11 Normalny rozchod Kaje

Normalny rozchod bol zavedeny G. Stephensonom ady@ odvodeny z konstrukcie
podvozkov anglickych dostavnikov 4 stopy a‘8palca. Okrem normalneho rozchodu
(asi 60%) je vo svete zavedenydmlSich 30 druhov rozchodov, tzuzke rozchody
(600 az 1067 mm) &iroké rozchody (1524 az 1676 mm).

V obluku s polomerom menSim ako 300 m sa normabmchod kdaje rozSiruje

o hodnotu rozSireniaA. pod’a va’ahu

A;@—m [mn]

a odsunutim vnutorného Kajnicového pasu ku stredu oblika (obr. 2.1@ax. hodnota

rozSirenia je 16 mm.RozSirenie kbaje ma za cikznizi’ jazdné odpory a plynuly prejazd

vozidiel obliukom.
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f_'__ Pozn.:

N I Dizka vybehu rozsirenia)l
zavisi na rieSeni prechodnice

Aea na polomere obluka.

Obr. 2.12 Vybeh rozSirenia rozchodu

v obluku bez prechodnic

2.3.2 Smerové pomery

Na vytvorenie plynulého prechodu medzi dvoma priamnyisekmi sa vyuZivaju
kruZnicové obluky. Vel’kos’ polomeru obldka (r) je Veni délezitym parametrom, nakko
urcuje najv&Siu dovolenu rychlas ovplywviuje vyber traknych vozidiel i opotrebovanie
Zeleznéného zvrsku.

Kruznicové obluky maju mac¢o najvd&Sie polomery, aby salahil prejazd vozidla,
nemuselo sa zrigova’ rozSirenie rozchodu, prevySeniel&e, vzostupnice, prechodnice,

a aby aj naklady na udrzbu trate v prevadzkedmhajnizSie.
2.3.2.1 PrevySenie Kaje
Na znizenie &inkov odstredivej sily pésobiacej smerom do stretiika sa v kbaji

spravidla zrid'uje prevySenie zvySenim vonkajSiehol&micového pasu b vnutornému
Obr. 2.13), ptom poloha vnutorného pasu je dana niveletou Kaje (2.14).

i P sl
' -
t al

.I q}, / |

% ~p NK _,..,_— ;
a;ﬂeh ) /—"1___’?’,/2—_\_
lsoq x’ﬂ ,
Obr. 2.13 Pdsobenie siltazisku Obr. 2.14 Poloha nivelety v priamej (a)
a prevysenie Kaje kd’aji a v obluku (b)
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Najvacésia hodnota prevysSenia kiaje je 150 mm.

V kruznicovejc¢asti obluka sa zrifuje tzv.teoretické prevySeniep [mm] pod’a vzorca

_118V*
o

Kde V.. traova rychlog [kmh?]

r... polomer kruZznicového oblukan]

Ked vychadza hodnota teoretického prevysSepragnsia ako 20 mm, Kaj sa upravuje
bez prevySenia.
Spominand norma uvadza tiez prevadzkové podmiedye dovduju pouzi’ aj iné

hodnoty prevySenia,gnizsie), p (znizené), pin (Najmensie).

2.3.2.2 Vzostupnica a prechodnica

A. Vzostupnica
Na plynuly vySkovy prechod medzi Usekom bez prenigea Usekom Kaje
s prevySenim sa (vo vertikalnej rovine) vytvori stzgpnica.
Vzostupnica méa v celejitke jednotny sklon, ktory je &ny pomerom 1:n (obr. 2.15).

S&initel n ma md hodnotu 10 V a nesmie Hynensi nez 300.

1-JIE'-!'_.'.LKT-"\

Obr. 2.15 Uprava vzostupnice

20



Dizka (krajnej) vzostupnicesa uti pod’a vz'ahu

-n-p
' 100¢

Kde |, ... dZka vzostupnice {m]
p ... prevySenie jmm].

Zavazné hodnoty sinitela n (normalne, alebo zniZené€) v zavislosti nat'dve]
rychlosti a vékosti prevySenia v oblikoch su, rovnako aKikg medzfahlych prechodnic
v zloZzenych oblukoch (obluk zloZzeny z dvoch rozayeh polomerov) — obr. 2.16, uvedené
v STN 736330.

Obr. 2.16a Uprava vzostupnice v zloZzenom Obr. 2l3pkava vzostupnice
obluku s medZiahlou v zloZenom obluku bez
prechodnicou medzl’ahlej prechodnice

B. Prechodnica
Na plynuly prechod medzi priamym Usekoml&e a Usekom Kaje v kruZnicovom
obluku (v horizontalnej rovine) sa vytvékaajnd prechodnica (obr. 2.17a). Medzi susedné

casti zloZzeného obluka sa vklaagedziPahla prechodnica(obr. 2.17b).

Prechodnica ma tvar kubickej parabopy:ﬁ.y.
r.

p
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Jej z&iatok (ZP) a koniec (KP) je totozny socmtkom a koncom vzostupnice. Koniec

prechodnice je totoZzny so&atkom kruznicového obluka (KP ZO)

Obr. 2.17a Krajna prechodnica Obr. 2.17b MEatdia prechodnica

Prechodnicu je dovolené vynechav stiesnenych pomeroch; podrobnejSied vi
STN 736330.

2.3.2.3 Kruznicové obluky

e Wt

polomery, aby kladli menSi odpor pri prejazde végianinimalizovali béné opotrebovanie
kolajnic a naklady na udrzbu kae.

Polomer kruznicového obluka musi vyhovovanajv&Sej dovolenej rychlosti.
Kruznicové obluky s malym stredovym uhlom sa upravia — ak to dofwju miestne
podmienky — na taky V&y polomer, aby nebolo nutné ani prevySenie a esthpdnice (obr.
2.18a).

Obr. 2.18a Uprava kruznicového oblika s malym strgoh uhlom
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Hodnota polomeru (obr. 2.18b,c) sa voli pmdajv&Sej tra’ovej rychlosti a nesmie By
nikdy mensia:

- na hlavnej ktiaji s tra’ovou rychlogou V> 50 kmh' ako 300 m,

- na tratiach s najw&ou rychlogou V < 50 kmh ako 190 m.

Na tratiach s medzinarodnou osobnou prepravou aflavnych tahoch

a elektrifikovanej prevadzke najmenej 500m, v ratm Uzemi 1200 m.

2.18b Kruznicovy obluk 2.18c Kruznicovy obluk
bez prechodnic s prechodnicami

V Useku kdiaje s oblukom rovnakého smeru (obr. 2.19a) sa reimigvoch oblukov

Obr. 2.19 a - obluky rovnakého, resp. b —cogah smerov

RieSenie dvoch za sebou iducich kruznicovych oblitavnakého smeru (obr. 2.19b)

alebo opanych smerov zavaznym spésobonuje STN 736330.
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2.3.3 Sklonové pomery

Sklony (pozd?) trate maju by ¢o najmensie, a naopakizéla vodorovnych Gsekoso
najdlhSia.

Maximalny sklon na Sirej trati sa voli slaldom na maximalnu hmotnos/laku,
navrhovanu rychlas a na vykon traného vozidla. Musi zateva’ plynuly rozjazd a
bezpeéné zastavenie n&gzSieho vlaku na titej drahe — na tz\zdbrzdnu vzdialenos’.

Sklon trate sa udava v promilach[%o.].
Miesto, kde sa stykaju dva r6zne sklonené Usekgjkpsa nazyva lomom sklonu, resp.
lomom nivelety kd’aje (obr. 2.20).
Lom nivelety ma by pod’a
R e moznosti v priamom Useku

trate. Nema by vo

vzostupnici, aak musi By

- sl o
v obliku, potom v takom
mieste, aby jeho vzdialenbs
Obr. 2.20 Umiestnenie lomu nivelety. od konca prechodnice bota

najva&sia (v obr. 2.20

vyznaené vzdialenosti a, b).

Lomy sklonov nivelety sa zabbju kruznicovymi oblakmi (obr. 2.21) v zavislostan

povolenej rychlosti v danom Useku trate.

Obr. 2.21 Lom sklonu nivelety
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2.3.4 Pozdny profil

Pozdzny profil zobrazujlci priebeh terénu v osi rozugjudizky trasy, s vyzngenim
charakteristickych bodov trasy, naprciaskov a koncov prechodnic, oblukov a inych bodov
od zda&iatku Useku, s presn@mu na[mm]| — tzv. staniéenie trasya priebeh nivelety Kaje
(vid. 2.321, obr. 2.14 ) je nevyhnutny pre kém& posudenie a navrh Zeleamgj trasy.

Konstruuje sa v rovnakej {zkovej mierke ako navrh trasy M 1:1000 (2000)
a rozdielnou mierkou vy3ok 1:100 (200), t. j. 8tre zapisané - v mierkach M 1:1000/100,
resp. 1:2000/200.

Zakladom konstrukcie poztheho profilu je vhodne zvolemporovnavacia rovina Jej
vySka sa voli tak, aby v najnizSom mieste vedenialety a terénu bol dostataoy priestor na
popis kot nivelety a terénu.

Do takto pripravenej, idkovo i vySkovoslenenej osnovy sa vynasaju koty prigs&ov

osi trasy s vrstevnicami (obr. 2.22a).

382,00 qﬁ

283,00
284,00
285,00
286,00
286,20
386,20
385,00
384,00

Obr. 2.22a Konstrukcia priebehu terénu v odidi®
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Spojnica tychto bodov udava priebeh terénu v agegtovanej trate. Takto znazorneny
priebeh terénu je podkladom pre navrh sklonovyahgrov trate.

Koneiné rieSenie vyzaduje pbal potreby vypdet podrobnych bodov nivelety
v jednotlivych prieénych profiloch vo vzdialenostiach po 20 m, vo v§etk bodoch ZP, KP,
Z0O, SO (stred obluka) KO, lomy sklonov a v nulovylmbdoch, t. j. v miestach, kde zemné
teleso prechadza z nadsypu do vykopu (a naopak)n&kom rieSeni sa vyziti@ typy
a spdsob zaloZenia objektov, poloha priekop a odenie. Poth potreby sa do pokheho
profilu vyznauje aj geologicka Struktura uzemialat

Udaje oteréne apodlozi sa kresligerne, vSetky navrhované zmeny (stavby

a zariadeniagervene (obr 2.22b).

2.4 Priestorové usporiadanie trate

Priestorové usporiadanie trate (&), jej zakladné rozmery a umiestnenie objektov
a pevnych zariadeni na trati je unifikované a zaeatanovené v STN 280315.

Priestorova Upravu trate dwja:

- prechodny prierez

- obrys vozidla,

- lozné miera,

- vol'ny schodny a manipulay priestor.

Rozhodujucim pre usporiadanie tratepj@chodny prierez, ktorym sa rozumie obrys
obrazca v rovine kolmej na os liage, ktorého os je kolma na spojnicu temiefidgoic (TK)
a prechadza osou kaje.

Obrys pre vozidla je obrys obrazca, do ktorého osi a kolmo na dgjkoje vpisany
obrys vozidla, t. j. mensi ako priechodny prierez.

Lozna miera je zhodna s obrysom vozidla a v horrigjsti vymedzuje priestor na
ulozenie nakladu.

VoPny schodny a manipul&ny priestor je priestor medzi stavbami, trvalymi
skladkami a zariadeniami a prechodnym prierezomrykinusi by zachovany na bezpey

pohyb pracovnikov p@as prevadzky.
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2.4.1 Prechodny prierez

Priestorové usporiadanie lkaje sa postupne menilo avyvijalo. Platny prechodny
prierez UIC/OSZD na ZSR s ozfemim PpC/1-SM pre rozchod llaje 1435 mm v priamej

\ s

a v obluku s polomerom ¥&im ako 4000 m bez prevysSenia je na obr. 2.23.

r/’ﬂ ' ‘. AN gl Vyska prechodného
fn_------?5-??-—-----—L———‘523—! | prierezu PpC/-SM je
A . i 4850 mm  ana

|
|
\!\ H elektrifikovanej trati
i S nadstavcom (tuje

polohu  trolejového

i

|
| ~
i € A drétu) 7000 mm.
. e TT) :
. ; i Tvary arozmery na
g b e o — 1 'Eiz
R L MR DU 1. WIS Favej strane platia pre
: | L N WU 1. S S R B |
B I ) '
o l | | | | hlavné kdaje ana
i (=}
| | " = | . Z
I I e e I M ! pravej pre ostatné
T : boe gl - .
D s T O o b koraje v staniciach.
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Obr. 2.23 Prechodny prierez

RozSirenie prechodného prierezu v oblukoch a vywitgkh zariadeni, alebo iatasti,
ktoré m6zu do prierezu zasah6é\al podrobne dené STN.
Pre subezné Kaje v priamej postaije ich osova vzdialen6t000 mm. Z praktickych
pri¢cin STN uguje osovu vzdialendolaji takto:
- na Sirej trati v priamej a v obluku s polomeromisitn ako 4000 m musi By
osova vzdialenasaspd 4000 mm (vynimoéne 3750 mm),
- v obldku s polomerom menSim ako 4000 m, medzi Aglaymi stanicami

jednotne v priamych Usekoch i vo oblukoch takto:

-r=>700 m na 4100 mm
-350m<r<700m na4200 mm
-r<350m na 4300 mm.
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2.4.2 Mostny a tunelovy prechodny prierez

Mostny prechodny prierez pre jednu kéaj s rozchodom 1435 mm na Sirej priamej

trati a v obluku s polomerom &im ako 4000 m bez prevySenia je na obr. 2.24.

4 F ﬂ% Pozn.: Tvar a rozmery
! ' _g prech-odného prierezu
r g pre dve kd’aje, tzv.
et = I o
[ r zdruzeny mostny
11co 1[ oo prechodny  prierez
| urcuje STN 280315.
9 [ i==] LU
- l | :Ig
I oo ¥
1
|
] I
gy |

AL v I8
Obr. 2.24 Mostny prechodny prierez

Tunelovy prechodny prierez pre jednokbajné tunely je totoZzny s mostnym
prechodnym prierezom (obr. 2.23). Najmensia v{Siabez oliadu na #ku tunela:
- na elektrifikovanych tratiach 6000 mm (vynitmz 5800 mm),

- na neelektrizovanych tratiach 4580 mm.

Ochranné pasmo drahypo oboch stranach od osillaje, do ktorého az na vynimky

nesmu zasahované objekty, je 30 m.
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2.5 Zeleznény zvrsok

Zelezniny zvrsok (obr. 2.9;10) je konstrukcia drahyl&vych vozidiel, vytvorena
z kolajnic, upeiovadiel drobného K@jiva, kd’ajnicovych podpier a Kajového 16Zka. Jeho
tlohou je nies a vies kol'ajové vozidla.

Zeleznény zvrSok ma b jednoduchy a ma sa sklada malého pétu sikasti. Ma
umoziova’ jednoduchd montaz, stavbu a rekonstruktahku opravu smerovej a vysSkovej
polohy kd’aje, a rychlu vymenu jednotlivych opotrebovanyghoékodenych siasti vplyvom

prevadzky.

2.5.1 Kd’ajnice

Kolajnica je zakladnou gag’ou jazdnej drahy. PrenaSataaenie od kbajovych
vozidiel, tzv.napravovy tlak na podpery. Kbajnice su najviac a najzlozitejSie nhamahanou
a opotrebovavanotag’ou Zelezniného zvrsku. Preto pouzity typ lkagnic musi zodpoveda
uréenému prevadzkovémutzgeniu (rddu) kiaje.

Tvar prierezu kiajnice, ktory preSiel dlhym vyvojom sa sklada a/Mlastojiny a paty
(obr. 2.25) L

1 T hlava
L )
Obr. 2.25 Hlavnéasti -

korajnice

1

J |\

= e

o | siojina
— ’ — péta

V sieti ZSR je Waka ,dedéstvu” historického vyvoja stale eSte asi 20 roznighov
korajnic (obr. 2.26)

am

Obr. 2.26 Tvary niektorych typov Kajnic
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NajcastejSie pouzivaneé, tzv. Sirokopatnéldnice starSieho (A, T) anovSieho
prevedenia (S49, R65, UIC60) a niektoré udaje b,rsa uvedené v v tab. 2.1:

Tab. 2.1
Typ Rozmery ymm] Plocha| Max. Hmotnos | Dizka
Vyska Sirka prierezu| modul kgm* [m]
.. . [cnT] odporu
paty stojiny | hlavy [mm?].10°
A 140 112 14 68 56,60 205 44,35 15/20
T 150 128 15 64,5 63,68 242 49,71 2b
S49 149 125 14 67 62,48 240 49,43 25
R65 160 150 18 75 82,92 363 64,98 20/25
UIC60 172 150 18 72 76,86 336 60,34 25

Kolajnice sa spajaju za sebou dd’&aicovych pasov kil kolajnicovymi spojkami,
vtedy vzniknestykova kdl’aj, alebo sa navzajom zvaria v tbhezstykovu kd’aj.

Pouzity tvar kdajnice utuje aj nadzovsustavy Zelezniného zvrSky napr. sUstava
tvaru S49, R65, UIC60 dit

V oblukoch sa na dosiahnutie kolmosti stykov (s nadchylkou + 25 mm), pouzivaju
skratené kbajnice odstupované po 50 mm.

2.5.2 Upevnenie kBajnic

Upevnenie kbtajnic k podperam (préme podvaly, pozidne podvaly, doskové
konStrukcie a iné) je délezitym prvkom konsStrukéigleznéného zvrSku. Vyvoj upevnenia
preSiel a aj v stasnosti prechadza Klkeymi zmenami. Upevnenie musi tbgostaténe tuhé,
pruzné, stabilné a jednoduché, s minimalnymi nakiath udrzbu.

Pod’a prevedenia sa rozige na:

- priame upevnenie(obr. 2.27a) — pata Kajnice je na podval upevnena klincami,

alebo
T tzv. vrtwami (vrutmi) priamo
) : ;l:" alebo aj s podkladnicou
- __,xli.!'u_x:f;?.. (podloZkou).  Priamy  spdsob
I." r _“"ij::L] upevnenia je starsi a vyskytuje sa
va&sSinou na uUzkorozchodnych
Obr. 2.27a Priame upevnenielkge tratiach.
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- nepriame upevnenig(obr. 2.27b) v roznom prevedeni na drevenych anmstych

kolajnica tv. K 63
prytovi podiodka r_)___
zvicrka 25 \I"| ’

vriula 52 I'.I }

podkladnica & 4 pl
pvierkovd skrutka RS |
traity prudny knidok

7 :] r’; jr .

i kil "L polyetylinova pedlotk
prukny knika

podvaloch ma podkladnicu
k podvalom upevnenu vitami

(klincami). K takto upevnenej
podkladici je pata Kkdajnice

priprevnena zvierkami.

Obr. 2.27b Nepriame upevnenie
kol'aje Zelezriného zvrSku R65

na beténovych podvaloch

K modernym a progresivnym spésobom upevnenia fatripruzné upevnenie(obr.

2.27¢)

wriulu B2

.m'u;l.‘k.a
Ski 14

Liklova
wvisliaca
vioika

Wip 14

Obr. 2.27c Pruzné (priame) upevneniéd{nic zelezniného zvrsku UIC60 na

beténovych podvaloch
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2.5.3 Kd’ajnicovy styk

Kol'ajnicovy styk zabez@eje spojenie susednych lignic v jednom kbajnicovom
pase.

Osova vzdialenas podvalov v kdiajnicovom styku (a) zavisi na tvare pouZzitého
podvalu a druhu K@jnicového styku, ktory méze tyndstikovy, nadvojitych podvaloch
aleboprevisnuty (obr. 2.28).

—

b mostikovy
]
s
na dvojitych

podwaloch

previsnuly

Obr. 2.28 Druhy ktajnicového styku

Kol'ajnicovy styk zaiguje plynulog jazdy a dilataciu (pohyb) Kajnic vplyvom zmeny
teploty. Sirka dilaténej $kary nema hwassia ako 20 mm.

V koraji (nielen) elektrifikovanych trati sa z technicky a prevadzkovych dévodov
robia tieZz izolované obvody s izolovanymi stykonmbrio2.29a), resp. Kajnicové styky
elektrovodivé (obr. 2.29b).

Polyamidovd spojka

Obr. 2.29 Izolovany styk s polyamidovymi spojkaia), (styk vodivy (b)
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V koraji su (obr. 2.30) oba styky Rajnic situované kolmo proti sebe,

resp. s maximalnou odchylkou 25 mm.

,__.;r _n |r1r1_1__ 0. n._no

] NIBIRIRININDD Linine

i
B VUL 3 T R VR R o v
Obr. 2.30 Protiahly kd’ajnicovy styk

2.5.4 Bezstykova kbaj

Dilata¢né styky boli od z&atku pravom povaZzované za najslabSie miestalajke-
zvySuju hlgnog’, opotrebovanie vozidiel, Kajnic, naklady na udrzbu kaje atl’. Zistenie,
7e zmena Iiky kolajnice v dosledku zmien teploty vIii nie je priamoumerna jejizke,
viedlo k zavedeniu bezstykovejlkae.

Bezstykova kd’aj je kolaj bez stykov a dilatanych Skar. Jednotlivé kéajnice su
zvarené a vytvaraju dlhé Kajnicové pasy. Aby nebola napatiami, ktoré v nicnikaju
naru$ena geometricka polohal&®, musi mékolaj dostaténd stabilitu veéi pozdznemu
a priggnemu posunutiu (vykl@niu).

Stabilita kd’aje sa dosahuje spravne dotiahnutymi sipgad’ami kd’ajnic k podperam,
zvySenym pétom podvalov a ich riadnym podbitim vikegovom 162ku.

2.5.5 Podpery kdajnic

Podpery kdajnic prenadSaju Zazenie z kBajnic do kdajoveho 16zka a zabezpgu
vzajomnu polohu kéajnicovych pasov v predpisanom rozchode.

Podperami kbajnic mézu by

- ojedinelé podpery

- pozdzne podvaly

- priecne podvaly

- doskové konstrukcie.

Ojedinelé a poZidne podvaly sa pouZivaju len vynidme, napr. pri montaznych
jamach v opravarenskych zavodochjmach depach a pod.
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NajrozSirenejSie na Zelezniciach v celom svete saqvaly prieéne. Poloha kdaje je
na nich dostattme stabilna, vidmi dobre sa na nich udrzuje vySkova a smerova pokafaje,
l'ahko ich mozno napr. po opotrebovani (aj jednoflgenent’, atd’.

Doskové konsStrukcie su poslednym vyvojovym situp snahy zvy$i stabilitu kd'aje,
roznasanie napravovych tlakov kolies dd’&oveho 16Zka a jeho ochranu pred zrazkovou

vodou a néistotami. Pouzivaju sa zafiakér vynim@ne a vasina je zatih v Stadiu skusok
(obr. 2.31).

| A
_.31‘ = 1 r—._\___\_\_ T P ::l
|40 | w0m | 0
I __ oD

Obr. 2.31 Skrupinovéa doska z predpéatého betormzraermi 2 x 12,5 m

Podvaly sa najskér vyrabali z dreva, neskér z oeeleetonu. Kazdy z uvedenych

materidlov ma svoje prednosti a nedostatky, napdostatok vhodného dreva, trvanlivps
cena af’.

Drevené podvaly sa vyrabaju prevazne z tvrdého dreva (buk, dub)paegnuju sa.
Rozmery typizovanych préaych drevenych podvalov a mostnic (tab. 2.2), i@drdv (obr.
2.32), ozn&ovanie druhu dreva (tab. 2.3) a priemerné hmotmos{tab. 2.4) nasledujice:

A & a2
— f’J—-—
ey
L_...vS.F_!'l 7l —
[ . —

&
a

it

7 N \ Yarmh
[ | I

g sion BN,

| ( | |

F = | |

I b S
] i ]

Obr. 2.32 Priéne rozmery podvaloch a mostnic

L& |
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Tab. 2.2 Rozmery typizovanych drevenych podvalov

Oznaenie Rozmery
prazca | a | b | h| e| 3| iika
mm
1A 160| 100| 150 - |260| 2600
2A 150| 100| 15Q - |240| 2600
3A 150| 100| 150 - | 200| 2600
1A 180| 100| 150 35 | 250/ 2600
2A 170| 100| 150 30 | 230/ 2600
1B 160 - 150 - | 250| 2600
2B 150 - 150 - | 230| 2500
3B 150 - 150 - | 200| 2500
1B 180 - 150 35 | 250/ 2600
2B 170 - 150 30 | 230| 2500
vyhybkové | 190 | 100| 150 - | 250| 1900 az
150 | 100| 15Q - | 250| 4700
300 - 150, — | 300| 4700
250 - 150, — | 250| 4700
mostnice - - 240| - | 240| 2400
- - 260 - | 240| 2400
Tab. 2.3 Tvary a rozmery z&leovacich klincov
; hy_k_ -
:I?—.-!
-.'F—;J-E-%}:‘Ijh
7
FYE
| Zerveny smrek
py LR
| 3 23 /5 £
I SVl
Tab. 2.4 Priemerna hmotnoisnpregnovanych drevenych podvalov
Preiemernad hmotnésmpregnovaného dreveného podvalu tovaru
v
Drevina 1A 18 2A, 2B 3A, 3B dl. 180cm | dl. 160 cm
[kd]
dub 85 79 64 41 38
buk 85 79 64 41 38
borovica 68 63 45 29 27
smrek ® 56 52 32 30
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Ocd’ové podvaly sa pre vEku hluinog’ a spotrebu ocele pouzivaju iba vynitne.

Vyrabaju sa v niekikych tvaroch, napr. tvaru T3, UIC 865/2-1 upevnerRandrol (obr.
2.33) ainé.

f I S

s

L lwen T wes L

Obr. 2.33 Ockovy podval tvar T3 a UIC 865/2-1

Betonové podvalysa zdali u nas pouZziwav roku 1950. Postupntsch vyvoja sa
prejavuje vo vEkom mnozstve r6znych tvarov, napr. PAB 2a, DOSTB, R SB 3, 4, 5, 6
atd’.

Z novsich typov beténovych podvalov (obr. 2.31jsaapr.:

- SB-8P monoliticky podval z predpatého betonu, prdkpadnicové upevnenie, pre

rychlog’ do 160 kmH, m = 260 kg,

- B91 monoliticky podval z predpatého betdnu, prepoelkladnicové upevnenie,
pre rychlog do 200 kmH, m = 312 kg.

SB-8P
B 91

L = 2600 mm

B = 300 mm

H = 220 mm

H= 180 min

Obr. 2.34 Tvary a rozmery beténovych podvalov SBag91
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Trvanlivog’ (Zzivotnos’) betonovych a odevych podvalov je uvedena v tab. 2.5.

Tab. 2.5 Zivotnogbeténovych a odevych podvalov

Priemerna trvanlivas(Zivotnos’) podvalov
ocd’ovych \ Zelezobetonovych | z predpatého betonu
(rokov)
60 \ 30-40 \ 45-60

Vzdialenosti podvalov v Ka@ji (ich hustota — tzv. rozdelenie) st zavazrené v STN

a zélezia na druhu a type podvalov a zaradenipad& jej prevadzkoveého gazenia.

2.5.6 Kd’ajové 16Zko

Kolajové 16Zko (obr. 2.9), ma rovnomerne rozmaZatazenie z kBaje na pla
Zeleznéného spodku, ma Igypruzné, odolavamechanickému opotrebovaniu, klimatickym
zmenam (zmenam teploty, zrdZkam), uifez&’ kvalitnd a ekonomickd udrzbu, smerovu
a vySkovu upravu geometrickej polohylkge , afl’.

Najvhodnej$im materidlom, ktory i@ uvedené naroky je Strk z vyvretych hornin
(¢adi, andezit). Na Sirej trati sa pouziva Strk frakifié63 a pod vyhybkami frakcie 16/32.

Spravna funkcia K@joveého 16Zka zavisi na:

- na jeho tvare (obr. 2.35),

- hrabke pod uloZznou plochou podvalu (min. 30 cm),

- na kvalite zhutnenia a podbitia podvalov.

Jepo . Joog

PNY T S T
. PR Pozn.: V Zeleznénych
I - : i ' . L .
e T I = . staniciach sa v istych pripadoch
a) Jednokolajna traf - kofaj v priamef bez prevySenia vyuziva tzv. zapusteny tvar

korajového 16zka, v prevedeni

l— 1060 LEL ' podobnom ako je na obr. 2.35c.
Jﬂ&———|——|?¢u -—-—I

e Obr. 2.35 Tvar kbajového
b} jednokofajna traf - kﬂfaj w obliku s preuysenfm

1
|

I6zka na tratiach
ZSR.

b
Jooo - man 00 . b= JOED

r..-nu._l L.—I.'r.‘ll}-..—i

—'_'_!""-""—T"'"'—‘f
/_# _J"'i\ _\\

c) avojkofaing trat - kofaje v priamej bez prevydenia




2.5.7 Vyhybky

Vyhybky su doélezitou stag’ou Zelezniného zvrSku. Umaiija plynuly prechod
korajovych vozidiel z jednej K@aje na druhl. Plynulésprejazdu vyhybkou zavisi na jej
konsStruknom usporiadani, ulozeni v kagi, technickom stave, udrzbedat

V sieti ZSR je mnoho rdéznych konstrukcii a typovhygjiek. V jednoduchej vyhybke
(obr. 5.36) odbéuje z hlavného priameho smeru oditmp smer s polomerom r pod uhlom

odbaeniao, alebo (novSie ozravanie) pomerom 1:n.
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Obr. 2.36 Konstruéné usporiadanie jednoduchej vyhybky

Jednoduché vyhybka sa sklada z tréasii:

- vymeny, v ktorej sa rozvetvuje priamy smer do dvoclid{t

- vyhybkovych koPaji priameho a odlmého smeru, spajajucich vymenu so
srdcovkovowag’ou,

- srdcovkovej ¢asti — jej podstatnoutag’ou je srdcovka, v ktorej sa pretina

vnuatorny kd'ajnicovy pas priameho smeru s vonkajSim pasom @im smeru.

Vymenové a koncové styky slGzia na pripojenie vkwyiku priahlym kdajam.
Montazne styky spajaju navzajomdasti vyhybky.

Na obrazku 2.36 je jednoducha vyhybka prava. Vtédy,z pofadu pozorovat@a od
vymeny k srdcovke odlioje smer Vavo, jedna sa o vyhybKiavu.

Na obr. 2.37 su schematicky znazornené niektoréte|sie typy vyhybiek, uené na

rozvetvenie kbaji v Zelezninych staniciach.

39



/ -
T— P s Schéma krizovatkovej vihybky:

T T = a. - celd (‘angiican’)
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Obr. 2.37 Niektoré zloZitejSie tvary vyhybiek

Jednoduché vyhybky s uhlom < 5°, resp. pomerom men3im ako 1:12 a polomermi
odbaenia r > 500 m sa nazyvaju Stihlymi. Pouzivajuada &ko aj véSina tzv. oblukovych
vyhybiek (oba ich smery su v oblukoch kgach postavenych, alebo rekonStruovanych na
vysSiu rychlos trate (VRT) ako 120 knih

2.6 Zeleznény spodok

Zeleznkna tra sa sklada (obr. 2.9, resp. pratinejSie obr. 2.38) zo Zelegného

spodku a Zeleztmného zvrsku.

Obr. 2.38 Konstrukcia zelezmej trate 1-zel. zvrSok, 2 — zel. spodok
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Zelezniny spodok je inZinierska konstrukcia vybudovanéajvisej casti stavebnou
Upravou terénu. Je tvoreny zemnym telesom a umedyavbami. Konstrukcia Zeleznmiého
spodku, jeho tvary a rozmery, pozadovana unasaagtabilita su rozhodujuce pre zaistenie
trvalej geometrickej polohy Kaje, a tym aj bezgaosti a plynulosti Zelezémej prevadzky.

Stavba a udrzba ZeleZngho spodku sa riadi ptal predpisu S4 Zelezimy spodok.

2.6.1 Zemné teleso

Zakladnou zloZkou Zeleztriej trate je zemné teleso. Hlavné poZiadavky nangem
teleso su:
- musi by pevné (stabilné), nepodlieshamenam (sadanie), nepodliéh@Edsobeniu
zrazkovych a podzemnych vod &aaeniam od prevadzky,
- ma by vybavené zariadeniami na odvodnenie vody,
- ma& by’ navrhnuté tak, aby jeho vystavba a udrzba wioedla pouZzitie vykonnej
mechanizacie (nakko prave tieto naklady predstavuju jednu z né&iéh

polozZiek).

2.6.1.1 Tvar zemného telesa

Tvar zemného telesa sa navrhuje llgodoziadaviek Zelezéej prevadzky s diadom
na vlastnosti materialu, z ktorého je vybudovargoda Uunosnosti podlozia, na ktorom je
teleso zriadené (zalozené). Okrem toho tvar zemmélesa v rozhodujucej miere zavisi na
vzajomnej polohe terénu (3) a nivelety’ase (1) — obr. 2.39.

Zemné teleso je tvorené zarezmi ibgnymi vteréne (obr. 2.39a), nasypmi
vybudovanymi obyajne z hornin w§azenych v zarezoch (obr. 2.39b), odrezmi (obr. ©@.39

a kombinaciou odrezu a nasypu (obr. 2.39d).
3} |

_;_h/ _;._-ﬂ;-:l'?. S _ﬁl\_-

Obr. 2.39 Tvary zemného telesa
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Ak je zemné teleso tvorené zo zeminy priepustrmegranizavej, je plé zZeleznéného
spodku totozna so zemnou fbé (obr. 2.40a). Vtedy, keje zemné teleso vybudované zo
zemin nepriepustnych a néravych, zrid’uje sa pod Strkovym 16Zkom priepustna podkladna
vrstva (pripadne viacereé vrstvy), ktora sa uklaa@aemnu pl& (obr. 2.40b).

a) - B}

T =F::=" '\//‘

I
I
—— A Fo — . E

Obr. 2.40Casti nasypu

1 — pla Zeleznéného spodku, totoZna so zemnouipla

2 — pl& zemného telesa, 3 — podkladna vrstva, 4 — zen@ia pl

Plaxr Zeleznéného spodku je hiivodorovna, alebo sklonena (- v tych usekoch, lede |
treba jej dokonalejSie odvodnenie). Sirka planeZaha jej sklone, Gprave kajového 16zka
(nezapustené, zapustené)¢tedkd’aji a polomere oblukov (rozSirenie).

V priamej trati norméalneho rozchodu je stanovenéa dka plane 6,00 m.

Na dvojkd'ajnej, resp. viacK@jnej trati je Sirka plane ZeleZzného spodku dana

siitom vzdialenosti osi Kaji a vzdialenosti hran banketov od osi krajnédjde.

2.6.1.2 Material zemného telesa

Vhodnos zemin alebo hornin pouzitych pre stavbu zemnélesdesa posudzuje pri
geologickom prieskume
e zeminy(tab. 2.6) — Materialy na zemné teleso tvoriaag&ju sa z troch gasti
(pevnécastice, voda, vzduch), ktorych vzajomny pomer oviulye ich fyzikalne
vlastnosti.
Zeminy sa rozdaiju na:
- nesudrzné zeminy(sypké, nekohézne):
- dobry stavebny material,
- tvorené su z tulomkov pevnych hornin skalného famblk

- vyluéuju moznos plastickych deformacii,
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- sudrzné (kohézne):
- obsahuju vé&ie mnozstvo ilovych sasti,
- ich mechanické vlastnosti sa menia v zavislosti uySke vody v poéroch;

s pribadajucou vodou sa stavaju plastickymi.

Tab. 2.6 Zatriedenie zemin gadvhodnosti ich pouZitia pri stavbe zemného telesd’a

STN 73 68 24
9
ZS;ITJ]FI)n Nazov zeminy V;(;)l?zr;g: Priepustnog’ Namizavog’
bahnd, bahnité naplavy
organickeé bahna aplne
21 hnilokaly nevhodné i i
raselina
humus
:’:é)\eilteélsﬂtl?/ng ;regg?gnze . nepri.epu'stné » nebezpéen-
Z; R L . = velmi méalo stvo
ilovita hlina aj so Strkom = vhodné do : ! o
jadra ZT priepustné nanfzania
hlina, prachovita hlina,
piegita hlina
prachovity piesok vhodné pre | = malo . nanfzavé az
7 pie<ita hlina so Strkom pouzitie do priepustné miermne
3 ilovity piesok, ilovity zemného az namzaveé
piesok so Strkom telesa priepustné
hlinity piesok
ilovity a hlinity Strk
hlinity piesok so Strkom
ilovito-piegity Strk
hlinito-piegity Strk vhodné pre
7 piesok so  Strkom, pouzitie « priepustné | = nenanfzavé
4 piesok, piesity Strk v plani ZS priep
Strk s primesou piesku adoZT
Strk s primesou ilovitéhp
(hlinitého) piesku

e horniny st pevné alebo sypké zmedn zjedného alebo viacerych mineralov,

pripadne zmes mineralov a ulomkov starSich hornin.

Rozdelenie a pomenovanie hornin je v STN 72 20 01.
Pod’a trvanlivosti v konStrukcii zemného telesa sa hmyrdelia na:
- celistvé (odolné v zvetravaniu),

- lahko zvetravajuce (nevhodné, napr. bridlica, piesko..).
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Celistvé horniny — vhodné na stavbu zemného telesapodia pévodu:
- vyvreté (Zula, andezit, syenit, ...)
- usadené (vapenec, dolomit)

- premenené (svor, krystalicka bridlica).

2.6.1.3 Sklony svahov zemného telesa

Hlboké zéarezy avysoké nasypy sa na rozdiel odkypdyt a nizkych, buduju
s premenlivym sklonom. Svahy hlbokych zarezov mpfistupne zhora smerom nadol
(nasypy naopak, zdola nahor) sklony miernejSie.

Svah sa rozdeje zdola na etdZze (stupne) srovnakou vySkou 46 ah, prEom
u zarezov ma najvyssia etaz (u nasypov najniZaig) etySku mensiu ako 4 m, pripadne 6 m
(obr. 2.4.1). Priesmice zalomenych svahov su 2&ne rovnobeZzné s niveletouliaje.

a M= oy r (Q25a8 05)

L Ay = mp (0 25aF 05)

Schema navrhu sklonu svahu
a - hiboky zarez, b - vyaoky nasyp

Obr. 2.41 Sklony svahov zemného telesa

Tab. 2.7 Sklony svahov a zarezov

_ Sklon svahu
Zemina 1:n
5 Piesok, 1:1,25
Strkopiesok
Hlina, 1:15

Piegita hlina

llovita hlina, 1:1,75

il
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Sklony skalnych svahov su strmSie a zavisia najraapevnosti a stupni zvetrania
horniny, sklone a smere skalnych puklinl.a¥/ skalnych horninach (obr. 2.42) sa sklony
volia v rozsahu od 3 : 1 do 5 : 1.1dhko zvetravajucich hornin sa odp&avolit’ sklon 1 :
1,25.

e b oo Pri sklone terénu
o Temeeeeeeodo o wen\ vé&sSom ako 1 @ 6 je
. 4 st At nutné zriadi stupne
! - Ir-. v, e II( j"
! ,n\ P Sa Y e .."--.:.-_. e : I ~ 7
i 3. . ALY I v podlozi (obr. 2.43).
| T . .-'I. ot
R e T e I
AFREENY WLy e
i |\ (P A Y
A . s ) “—"-.-———r.—.-’l:i et R by éj‘__!l T -t
- . . " '<:-'lp-£rd.l.'|-. L LT T, I.J‘:- ";.-..--.'-:_-H S
e ] S ————

Obr. 2.43 Svahoveé stupne v podloZi nasypu

2.6.2 Umelé stavby Zelezémého spodku

Umelé stavby Zelezémého spodku slodvodiovacie stavby (priekopy, trativody,
priepusty),mury (oporné, zarubné, obkladové a zachyts&yby zaig’ujuce ochranu proti
padaniu kami#ov, snehovych lavin a zaviatia trapeechody, priecestia, nakladiska, rampy
a pod.

So zelezninym spodkomdalej suvisia tiez umelé stavby — mosty, viaduktyndy
a galérie.

Umelé stavby sa navrhuju a zfigu len v nevyhnutnych pripadoch, &keori velmi

vel’kych nasypoch alebo zarezoch by vystavba zemnésatbola nehospodarna.
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2.6.2.1 Odvodnenie zemného telesa

Ucelom odvodiovania stavieb je zachyt&va odvadzé povrchové i podzemné vody

pozdz trate, alebo prigme otvormi v zemnom telese mimo teleso do vodngkbut.

« Priekopysa v zarezoch zwju po oboch stranach Kaje a pozi¥ nasypu na tej

strane, kde je terén skloneny k nasypu (obr. 2.44a)

Priekopy sa navrhuja v takom
profile aspade, resp. udrzuju
v takom stave, aby umbdvali

odvedenie vyptitaného mnozstva

. o vody.
Obr. 2.44a Priekopa polznasypu

Tvar Zelezninej priekopy je vé&Sinou lichobeZznikovy ajej dno je min. 0,5 m

pod urowou plane Zeleztiného spodku. Pri sklone mensom ako 1% sa dnaigpebul’

27-1 TZ2Z-2
- o kamennou dlazbou (starSie) alebo
——— T . . .
- - C‘E'_Ién? Zelezobetonovymi typizovanymi
1 tvarovkami (obr. 2.44b).

Obr. 2.44b Tvarovky na spevnenie dna priekop
» Trativody sliZia na odvedenie presakujlucej a podzemnej vbidyrhuja sa bdi

stibezne s osami Kaji alebo priéne, na odvedenie vody z nahorného pibzeho

trativodu, svahovym rebrom do priekopy (obr. 2.45).
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== min 025m

Obr. 2.45 Nahorny trativod nad zarezovym svahomn@) patou nasypu (b), kontrolna

Sachta(c)

Sirka dna trativodu musi Bynin. 40 cm a trativod méa maklon min 1 %. V trativode

sa zria’uju kontrolné Sachty po 30 az 50 m.

Pozn: Tu spominané sp6soby odvodnenia (priekopy a trdyivsa vyskytuju vo \tkej

Skale prevedeni, najma v zavislosti na dobe icdenia.

» Priepusty slGZia na prevadzanie vody z jednej strany Zedte#hio telesa na druhd. Z
»Cisto" stavebného lladiska sa priepustom rozumie mostny objekt (resmo jag’)
s kolmou svetla®u mostného otvoru mensou ako 2,01 m (obr. 2.48h'adom na
rozmanitogs druhu atvarov pouzitych konStrukcii sa ako pr@pu(asto, ale

nepresne) oziaju aj objekty so svetlgsu do 6 (10) m.

| mu : sV etlost
e A

Obr. 2.46 Kolma a Sikma svetlbmostného otvoru
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Vzhradom na viky potet priepustov (tvoria viac ako 80 % vSetkych pret@io8 boli
ich konstrukcie vEmi skoro typizované.

Pod’a konsStrukcie a druhu materialu mozno priepustit’de:

- rarové kruhového (obr. 2.47a) a dbuikového (rdmového) prierezu (obr 2.47b),

- doskové (obr. 2.48)

- beténove, kovove (Obr. 2.49), kamenné (drevené).

Klenbové (kamenné, betonové) priepusty (obr. 2€0¥ dévodov J&kej pracnosti uz

nenavrhuja.
WS 188 o0 0 w15

EAANARAR AR ' | I

.._| __________ :_ F_.i w

+'— l I’I'I'I‘IFT'I'Ji'I'[‘lr!'l'l'IJ'L
\\\\\\B‘:\\\\\\L \J ' !

II

1
] | |

—
| ﬁ'f}'{ Selal” kfidlp ,_
| ] / |
i | ]
| | ,
adsypervy |
: \ i il !
e e fTo————= =
I T i
| 2 5
1

in -I i _ -
Obr. 2.50 Celkové A ‘,ia [ |
usporiadanie klenutého N =1
priepustku _ 5:; — -8 .
a) pohlad na vtok, 8 r|, E_;.}
b) prieény rez, 3t e

€) podorys

Obr, 2.48 Doskovy priepustok z kamefa
a) prieény rez, b) poddlny rez, ¢) otvoreny priepustok - prieény rez

Obr. 2.49 Typy trub 2 vinitého plechu
a) kruhowy profil, b) oblikowvy profil, ¢) tunelovy profil

48



Rozmery a druh pouzite] konStrukcie sa&iarpod’a prietokového mnoZzstva vody,
unosnosti zakladnej pédy atadenia (s prihliadnutim na priaznivgigiok nadlozZia — vysky
zemného telesa nad priepustoni. at

Hydrotechnicky vypocet svetlosti otvoru priepustu vychadza z predpokladvedenia,
maximéalneho mnoZstva odtokovej vodyn(© mnoZstvo vodym?>s?] vyskytujlicej sa raz za
zvycajne N — 10, 50, 100 rokov) z plochy povodia (@b&1). Udaje sa dia vypaitom alebo
zo systematického sledovania v Hydrometeorologickstave.

P R [j Okrem rozlohy plochy

e - [
o - — [1v] . 7 ~
-~ -1 N - povodia mA na mnozstvo
7D yl & ,t-"\\ . . . ) )
P S /R zrdzkovej odtokovej vody
% . A0 \ T,
- ! I'. B > YAl &7 7
.\t‘,‘ N /o EK;R Vo vplyv vel'a d’alSich okolnosti,
T | . J/ i
[ - i - . . .
o \_./”f ,/ / L napr: intenzita a doba trvaia
"‘-%-5,_%_;-::;{’ \\i | yd I' ) e N ]
N~ I [ X zrdzok, charakter a spad
N, o P A \"'l}"“-a-;t_h'i !'--“/ \"' , . . .
e \ T Je o Uzemia, opakovaie zrazok
l‘.lll.'E.. \\‘.-' "-u!'{_@ Nig N4
e 1 .
r/ N\ Rasa ainé.

Obr. 2.51 Zakreslenie rozvodnic na zistenie
hranic povodia

Mnohé vzorce, ktoré sa v hydrometeorologickych wpch pouZzivajua (napr.
Lauterbergerov, IszkovskihoCerkaSina, Dubov,...) maji zabegpe aby v priepuste
nevznikol tlakovy rezim pradenia, t. j. preditomu, aby bol prierez po celejztte, pri
maximalnom prietoku, zaplneny vodou).

Zo zostavajucich dvoch moznosti je priepust Bwo hladinou (obr. 2.52a)

v Zeleznénom telese rieSenim vyhodnejSim, ako priepust Bliereym vtokom (obr. 2.52b)

—_—

T 4

ik Tr—

FT7 7777 A

Obr. 2.52a Prudenie s Kmou hladinou Obr. 2.52b Prudenie so zahltenym vtoko
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2.6.2.2 Oporné, zarubné, obkladné a ochranné mury

Oporné a zarubné mury sa buduji v zemnom telesgetam zmensSenia zaberu pédy,
alebo ziskanie miesta pri pate svahu na zachowaragSich objektov (napr. cesty na obr.
2.53a, pripadne koryta rieky, zastavby a pod.).

Oporné a zarubné mary sa buduju aj vtedy’ kéklady na ich zriadenie vychadzaju

lacnejSie, ako zemné prace.

rasthy terén

_‘,._-,--"'"— zarubny mdr
/,,f”_-‘ aroven plane
o~ zeleznitného
L L.
. i
Lo L
Ay
,"'[ Lo
S e
"I;_-""’:,\"’II.;---! J-'I i
Obr. 2.53a Skratenie svahu murom Obr. 2.53b Umeestrzarubného a

oporného mura

Oporné mury su umiestené pod umeu plane Zeleztiného spodku, zadrzuju
nasypovy materiadl zemného telesaiekly pohyblivého zéazZenia.

Zarubné mary st umiestnené nad Uritw plane Zeleztného spodku a zadrzuju rastly
terén.

V skalnych zéarezoch, v ktorych saaiava rychle zvetranie horniny sa dhigl
obkladné mury (obr. 2.54pbkladné mary neprenasaju tlaky z fiehlej horniny zérezu.

n40 -
i -"’
- =

A,

i

Obr. 2.54 Priény rez obkladnym murom
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Jednou z moznosti, ako chrarieleznénu tra’ pred padajucimi tlomkami zvetranej
horniny a kam#ov (nagastejSie pri prudkych lejakoch a na jar pri odmake)zriadenie

ochrannych murov (obr. 2.55).

m P -
M, & 1 m
& B ,)) | ,'—IT\ e
A | :
J,‘—"-'J\'-- &) /(('L—V"E‘ 8)

Obr. 2.55 Betdnovy ochranny mur (a) a ochranny chiiéneny zahadzkou (b)

Pod’a typu konStrukcie mozno mary rozdetia:
- gravitatné (monolitické alebo montované z prefabrikatov),
- uhlové,

- pilétové.

Na obr. 2.53 az 2.55 su naZeaé gravitané typy, ktoré vzdoruju zemnému tlaku

svojou vlastnou tiazou (obr. 2.56).

: Mur sa povazuje ako stabilnny
| (zabezpe&eny proti
prelomeniu) vtedy, k& stupe
stability mara jeu > 1,35 - 1,5.
Skutainy stupé stability mura
sa vypdita z momentovej
podmienky k bodu 0).

,u:CS;'—X(m(“)Ze by ... k bodu
o
Obr. 2.56 Posudenie stability oporného mura 0)

G .. tiaz mara na 1 bezny metd¥k,

S, ... tzv. aktivny zemny tlak (&wje sa metddami mechaniky zemin),

X ar ... ramena podsobiacich sil G gk®odu otdania 0.
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Uhlové a pilotové steny vo funkcii murov pésobiaimam principe (obr. 2.57)..

_.-r""’-ﬁ.:{i

17 —}--

O

_‘\1
..."

L_% .

Obr. 2.57 Uhlova a pilétova stena

Aby sa zo stavenisko najviac vyl&il mokry proces a zvySila sa efektiviiogh

priemyselnej vyroby, boli navrhnuté viaceré typy roxd montovanych z prvkov, najma

krabicového a zrubového tvaru (obr. 2.58).

Prvky a zostava zrubovej steny.

Obr. 2.58 Prefabrikované mury zrubového (a) a k@l@ho tvaru (b)

2.6.2.3 Podchody a nadchody

Podchody a nadchody su konStrukcie mostného tygiziagle pre chodcov. Su
navrhnuté tak, aby prenasalradenie nasypu a od prechadzajdcich vozidiel, atbbdcov.
Podchody a nadchody sa &gtejSie navrhuju v Zelezmiych staniciach ako spojenie

medzi vypravnou budovou a nastujaishi.
Pri rozhodovani sa medzi zriadenim nadjazdu alebdchpdu v pripade inak

porovnaténych narokov, voli sa to rieSenie, pri ktorom budstujlci v stte prekonavé

mensi vyskovy rozdiel.
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Lavky maju ma volna Sirku min. 2 m a vysku 2,5 m. Sirka (lavky, pdpe péet jej
pruhov), musi zodpovedgredpokladanej kapacite.
Zakladné typizované podchody su (monolitickastejSie prefabrikované) z doskovych

a ramovych konstrukcii (obr. 2.59).

8 —momeeteeoma—— b)

B R Rt —_— -
pr T ey /—r_ _ﬂ
- _-F. .
| fvoing girke | | = volnd
| E— Ea|
\ o
r i =
:;J'] bl i s -_.-.JI__--_ CErmE LT u ':ﬁ:" e --ﬂ
e

Obr. 2.59 Doskova (a), resp. ramova konstrukciachbodu

Pri podchodoch sa vZzdy musi dbaa ich dobré odvodnenie a izolaciu¢cvaemne;j
vihkosti alebo véi podzemnej vode.

2.7 Krizovanie Zeleznénych trati s pozemnymi komunikaciami, vodnymi

tokmi a inzinierskymi stavbami

» Krizovanie Zelezahych trati s pozemnymi komunikdciasa uskut®iuje mimo
arovne koPaji (nadjazdy, podjazdy, lavky a podchody), alebdrovni koFaji
(Zeleznéné priecestia a prechody).

Nové krizovania ditnic, Statnych ciest a miestnych komunikacii so zZ@u sa
zé&sadne zriduju v rdznej Urovni.

Priestorovd Uprava priecesti a prechodov musireglizovana pdé poziadaviek
reSpektujucich potreby oboch krizujacich sa komanik vratane roZladovych
pomerov na zabezpenych (zavorami) a nezabeZpaych prechodoch

a priecestiach.

e Krizovaniu Zelezidnej trate s vodnym tokorsa (pokid je to mozné) vyhybame.
Preklenutie vodného toku sa vykona premostenim moaskonsStrukciou. Prechod
cez vodny tok by mal o najkratSi, najlepsSie kolmy (obr. 2.60) s uhloriz&nia
(o = 90)).

53



Niveleta trate musi bynavrhnuta tak, aby spodna hrana konsStrukcie bata®rbm nad
najvyssie uvazovanou hladinou vody. Na splavnycko¢h musi by pod premostenim
zachovany plavebny prierez.

dlzka premostenia

| diZzka mosta

Obr. 2.60 Uhol krizenia premostenia

» KriZzovanie trate s elektrickym vedenfma by na Sirej trati (ods. 2.8.1.2) a kolmé.
Stoziare musia hyna elektrifikovanej trati min. 7 m od osi krajnkplraje, na
neelektrifikovanej trati min. 3 m. StoZiare musia bizemnené.

Pri krizeni Zeleznice s podzemnym silnopradovymewdah musia by kable ulozené
v ochrannych potrubiach a nad nimi m& lgrebna folia.
Na prevedenie kablov cez Zelesmi tra’ sa vyuZivaju priepusty a mosty. Na ich

umiestnenie a zabezfmie platia osobitné predpisy.

2.8 Zeleznéné stanice a uzly

Na jednokdajnych tratiach jazdia vlaky oboch smerov po jedkefaji a preto

krizovanie vlakov je moZné iba v staniciach (vyhigmh). Na dvojkéiajnych tratiach jazdia

vlaky jedného smeru po jednejligj, vlaky druhého smeru po druhejl&ji. Protismerna

doprava je teda na dvojkanych tratiach od seba oddelena a krizovanie wigkomozné

nielen v staniciach, ale aj na Sirej trati.

Vlaky jazda na dvojktajnych tratiach ZSR vpravo, t.j. po tejliaji, ktora leZi po pravej

strane v smere jazdy.

Prevadzkové usporiadaniellaji v Zelezninych staniciach je lix
- smerové v ktorom suU jednotlivé trate alebo tiowé kd’aje privedené alebo
vyvedené tak, aby po kaZdej strane pbadj osi stanice prebiehala prevadzka len

jedného smeru,
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- tratove (liniove), kel jednotlivé trate v stanici alebo uzle prebiehaijibezne

ved’a seba, bez dhdu na smer prevadzky.

Vyhodou smerového usporiadania je feelna prevadzka a odstranenie koliznych
miest; nevyhodu je nutntsbudova nakladné objekty mimour@evého krizenia Kiaji.
Tratové usporiadanie stanic je menej ffeeiné, dochadza v nich vzdy ku krizeniu trédisi

vyZaduje zloZitejSie a drahSie zabeagéce zariadenie.

2.8.1 Dopravne a Sira tr#

2.8.1.1 Rozdelenie dopravni

Patria k nim:

- stanice s kd’ajovym rozvetvenim, umakijuce predbiehanie a krizovanie viakov,
prepravu cestujucich, podaj a vydaj tovaru a ptiSeén kdajovom vybaveni
i roztriedenie a zostavovanie vlakov,

- vyhybne s kd’ajovym rozvetvenim na predbiehanie a krizovani&ana

- hlasky na Sirej trati bez ttavého zabezgevacieho zariadenia,

- hradla na Sirej trati vybavené poloautomatickym zabéapacim zariadenim,

- oddielové navestidldautobloku (bez obsluhy) na Sirej trati,

- odbotky umozujuce vlakom vjazd na Sirej trati na inattrgokid’ su zarova

hradlom alebo hlaskou.

2.8.1.2 Sira tra’

Na Sirej trati mézu hyeSte stanovistia na obsluhu odkyy korajovych krizovatiek,
korajovych spleti, vigiek, nadkladisk alebo zavor a zastavky.
- KoPajova krizovatka umoziuje krizovanie dvoch trati v Urovni Raji bez
pouzitia vyhybiek.
- KoPajova sple’ je pripad, ké prechodné prierezy dvoch subeznych trati do seba

vzajomne zasahuja.
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- Nakladisko je miesto s manipuwaou kd’ajou, kde sa vlaky obsluhuju bez toho,
aby uvadnili tratovd kd’aj.
- Vle¢ky su kd’aje pre neverejnu prepravu,

- Zastavky nemaju kdajoveé rozvetvenie a slizia najma na prepravu agstlj.

Zeleznknd tra’ sa rozdéuje dopraviami na priestorové oddiely. Priestorové oddiely
ohrantené na oboch stranach stanicami alebo viygagh sa nazyvaju medzisténgé oddiely
(obr. 2.61).
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Obr. 2.61 Rozdelenie Sirej trate doprami

Priestorovy oddiel ohraéény aspa z jednej strany hlaskou, hradlom alebo oddielovym
navestidlom autobloku sa nazywat’ovy oddiel (obr. 2.61b).

Cag trate medzi dvoma susednymi stanicami sa nazja trat’. Hranicou medzi
Sirou traou a stanicou (statmym obvodom) jezchodové navestidlgobr. 2.61c).

Cag’ stanéného obvodu obmedzena prvou vyhybltilavia stanice(miesta, v ktorom
su zaustené Kaje stanice pomocou vyhybiek)oanatnikom, umiestnenym min. 50 m za

vchodovym navestidlom v smere jazdyppsunovaci obvod
2.8.1.3 Stanice

V staniciach sa vykonavaju hlavné ukony spojenéadenim vlakovej dopravy,
nakladka avykladka vaébv, nastupovanie a vystupovanie a prestupovanigujoegh,

rozpu§anie a zostavovanie vlakov, vymena lokomotiv, s a vlakovyckeiar., technické

a komeéné prehliadky vozidiel.
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Rozvinuta kdajova si€ Zeleznknych trati presahuje polovicu z celkovéfky
~ 3670 km ZSR. V staniciach sa spracovava (naklaglada, posunuje) denne tisice
voziov, pricom ich zdrzanie v stani¢ini asi 70% z celkovej doby obehu wox. Naklady na

pracu v staniciach tvoria ¥&inu nakladov na Zelezmu prevadzku.

Stanice mozno rozdélpod’a:

- Polohy v Zeleznénej sieti (obr. 2.62) na:
* medzilahlé, leziace v tréovom Useku,
e pripojné, leziace na hlavnej trati, v ktorych sa k hlaviigti pripajaju

ved’ajSie trate.

-
o AT

Alipoing ,-,:5‘;3".-”:\ fiEmveiigwd

Obr. 2.62 Rozdelenie stanic ffadolohy

- Usporiadania kd’ajiska na:
» prechodovg v ktorych vlaky prechadzaju oboma smermi,
* hlavové odkid’ vlaky odchadzaju ogaym smerom nez prisli,
* zmieSané

- Jéelu a povahy pracena:
» o0sobné sluzia na prepravu 0sdb a batozin v osobnej gepra
* nakladné, sluzia na prepravu zasielok v nakladnej doprave,

* zmieSané.

- Pri styku so Zeleznénou spravou susedného Statu
* Prechodové — podvojné v ktorych kazda sprava vykonava colnd a pasovu
kontrolu vo svojej stanici aymenné so spolonymi sluzbami v tej istej

stanici.
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- Kol'aje v staniciach sa delia na:
» Trat'ové kd’aje su priebezné Kaje na Sirej trati, na ktoré nadvézuju v stanici
v priamom smere na oboch zhlaviaclidje hlavné.
* Dopravné kd’aje su utené na vchadzanie aodchod vlakov. I'&e
predchadzacie slizia na predchadzanie a krizowdakev v stanici.
* Manipulaéné. Druhy manipulanych kdaji vyjadruje ich nazov: odstavné,
vytazné, c¢akacie, zridovacie, lokomotivne, nakladkové, vykladkové,

vleckové atl’.

Cislovanie kd’aji. Kazda k#aj ma v stanici ina 3irej trati svoj&islo. Kdaje
v staniciachma jednokd’ajnej trati sa c¢isluju arabskymgislicami, a to postupne neparnymi
¢islami, ak lezia Vavo od hlavnej kiaje (ktora je dislovan&tislom 1) a parnyméislami, ak

lezia vpravo od hlavnej Kaje — v smere od Zmtku trate ku konci trate (obr. 2.63a)

B
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al ; fral

Obr. 2.63Cislovanie kdaji v staniciach

UZitoéna dizka kolaje je vymedzend hlavnymi alebo zfiavacimi navestidlami,
uzaverami kdaje, a tam, kde nie sU, namedznikmi alebo hrani¢aohbvaného Useku. Jej
dizka v stanici musi bytaka, aby pri plnom obsadeni vozidlami, uifmila bezpéné
sttasné jazdy vamv alebo vliakov po susednych Iegach. UZiténé dzky kolaji na
hlavnych tratiach dosahujdzky 800 m, na inych 700 m.

Osové vzdialenosti Kaji a (mnohé) ostatné technické Udaje o stanic&ichivedené

v sluzobnych predpisoch ZSR.
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3 ZAKLADNA STAVEBNA CHARAKTERISTIKA CESTNYCH
KOMUNIKACII

3.1 Cesta a jej stasti

Cesta je poda technického nazvoslovia cestna komunikaciéen& na vzajomneé
dopravné spojenie medzi sidelnymi Utvarmi, pripadheaujmovymi tzemiami.

Cesta mbze hypristupna bdi len pre motorové vozidla, alebo mbze poskytova
neobmedzeny pristup vozidiela osdb.Dalej rozozndvame cestné komunikasimerovo
nerozdelenénapr. dvojpruhové) amerovo rozdelené

Vo vSeobecnosti do cestnych komunikacii patriakysebzemné komunikacie ¢ené
prevaZzne alebo vylime na premavku motorovych vozidiel so spevnenowwkau, po ktorej
sa uskuténuje pohyb vozidiel. Patria serdial’nice, miestne komunikacie au¢elové
komunikacie (pa’né cesty, lesné cesty a pod.).

Pre vyhradne nemotoristickl prevadzku slizia nenstické komunikacie, t. |.
komunikacie s obmedzenym pristuponpre peSich, cyklistov a zvierata.

Cestnd komunik4cia je inZinierske dielovybudované na vymedzenom pozemkKu.
Cestna komunikacia obsahuje - vlastné siasti: zemné teleso, vozovku, odvaracie
zariadenia, vybavenie cestnej komunikacie, cesbraemok, cestnu zele dopravné plochy,
osvetlenie komunikacie, dt,

- cudzie zariadenia potrebné v&inou na iné ¢&ely, napr.: energetické,
telekomuniké&né a iné inZinierske vedenigrpacie stanice, opravarenské stanice, autobusové
nastupistia a pod.

Vlastné sdasti cestnej komunikacie mozdalej rozdeli’ na:

- z&kladné stasti komunikécie

- pomocné stasti cestnej komunikacie.

Z&kladné slfasti cestnej komunikécie tvoria vlastné teleso cestkmnunikécie
a mozno ich rozdelid’alej nadve skupiny siasti:

- vrchnu stavbu, ktora tvori vozovka, vodiace pruzky a spevnéasti krajnic,

- spodnu stavby ktoru tvori zemné teleso, odvoalacie zariadenia a objekty.

Ostatné zariadenia cestnej komunikécie patria dpiag pomocnych siasti.
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Geometricky tvar arozmery cestnejkomunikacie su @ené:
- trasou cestnej komunikacie,

- prieenym rezom telesa cestnej komunikéacie.

PozdZne usporiadanie a ptige usporiadanie (dané smerovymi a vy$kovymi rozrmerm

priecneho rezu) wwuju priestorové usporiadanie cestnej komunikacie

3.1.1 Trasa cestnej komunikéacie

Trasa cestnej komunikacie je priestorovaciara, ktor4d utuje smerovy a vyskovy
priebeh komunikacie (obr. 3.1). Vznika spojeninedtiv povrchu nerozSireného pasu, resp.
koruny cestnej komunikacie v jednotlivych g@gch rezoch telesa komunikacie. Prechody
z jedného do druhého smeru alebo sklonu cestnejkid@cie sa tvoria kvéli plynulosti trasy

vhodnymi geometrickymi krivkami.
e Zlozkami trasy slbs aniveleta

/| cestnej komunikacie Tvar
|
|

_ a priecbeh oboch zloziek trasy
5 | |
|
|
\Thusalcaa:;
i |
i

zavisi od navrhu prvkov, t. j. na

druhu cestnej komunikacie.

Cinnog’, ktorou sa utuje

budici priebeh trasy na mape
(v kancelarii) sa nazyva

trasovanie

Vyzna&ovanie trasy Vv teréne
pomocou geodetickych metod
porovndeaerd rovind

a pristrojov. (pombécok) sa

nazyvavyty¢ovanie trasy.

Obr. 3.1 Trasa (a), os (b)
a niveleta cestnej
komunikécie
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Os cestnej komunikacieje smerova zlozka, alebo pédorysny priemet jegytrdo
vodorovnej roviny. Vytvara jusmerovy polygén trasy do ktorého sa vkladaju smerové
obluky (obr. 3.1b). Os cestnej komunikacie tedavadénerove vedenie trasy

Vykres, na ktorom je @eny priestorovy wah komunikacie k okoliu sa nazyva
situacia, alebo situény vykres (obr. 3.2).
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Obr. 3.2 Situacia cestnej komunikéacie

Niveleta cestnej komunikacieje vySkovou zloZzkou trasy. Predstavuje préeseu
povrchu cestnej komunikacie v osi so zvislou preéatieu plochou rozvinutou do narysne.
Pozostava xyskoveho polygony do lomov ktorého sa vkladaju oblaky (obr. 3.1diveleta
moZe prechadranad alebo pod povrchom Uzemia, pripadne po povizemia. Priesmica
terénu so zvislou premietacou plochou preloZzenau aestnej komunikacie rozvinuta do
roviny narysne sa nazywvarénna ¢iara. Miestny odklon nivelety od vodorovnej roviny sa
nazyvapozdizny sklon niveletya udava sa v percentach (%).

Niveleta sa zobrazuje v pdzgiom profile (obr. 3.3)Pozdizny profil je zobrazenim
skut@ného pozifneho rezu komunikécie vytvoreného zvislou premimia plochou
prelozenou osou komunikacie do roviny narysne, ysftenym) pouzitim inej mierky na
zakreslenie vy3ok ainej mierky na zakresleriizokl komunikacie (a jej vlastnych &sti
i cudzich zariadeni).

Je viiom niveleta, terénn&ara, porovnavacia rovina a vietkglSie nalezitosti. Mierka
vy3ok sa v pozidnom profile voli spravidla ako desgsobok pouzitej mierkyi#ok (napr.
dizky 1:1000, vy3ky 1:100).

61



GHUH POVACHU UTEMiA, |--_,. ROC A 1 O 75117 T A—
KATASTRALNE UZEMIE . TP TGvERA TiPLA -_

OKRES LIPTOVSEY MIKULAS -

KRA) STREDUSLOVENSKY

————

e
| 2 - R=13000
SKLONOVE POMERY o | q?; 25 t 170,30
o : W W =112
E = | :E‘; F 07 DL T3G00 B0
i =1 Wik} e TE -
o - '-'I?h 1'::"_'_._,_;""'"""8
T = Ea 24 m
= | E‘:‘_ & - o
[ | z® 3
| | = =
| & i i
- ) = -
g 85 e B =
I~
oh
= 53,10
! - '_F-'".-Frr.n-
' POTOLINA DRENAE O 2000
- o)
Ay R | ‘“i; | '
E “F
THIEMA PRECHEHD SHLONY - __,_._._--—F"""H 1%% | LAZDENT RIGOL DL.25.00
VOZOVEY 5% —_— | | I I l
] ] |
- :n. - ey [] i - en "ﬂ - it -
KOTY MIVELETY rr-": ;'-“": =1 E’ E ﬂ E n = E Er\-iﬁ = e p
A S S S SO S S SN O S S
]
. W - w - W o - -] it s Py -
KATY TERENY E o = = o o = E ; i B = @
v A ulu A r ;Ii - " w o A i r =
womcnrows 20| Bonf T T T T T TMT O]
. ™ r {5 = >
STAMICEMIE vkm g 'I.Ug ﬁ a 5 § 1.1 é ﬁ ; g 3 123
VZOIMLENOST PRIEENYCH (1% 3 U 1 -+ Y B 1 - T O M e O ) T ECI
. ~5
SMERCOVE POMERY 912 1S aeg00  L=RBET

HsbO0  £=29088g © 0=34021 peisw

e
=

Pt

Obr. 3.3 PoziZny profil cestnej komunikacie

3.1.2 Teleso cestnej komunikacie

Teleso cestnej komunikacietvori stavebn&ags’ cestnej komunikacie pozostavajuca
z jej spodnej a vrchnejasti (zemné teleso, odvisavacie zariadenia a objekty, vozovka,
vodiace pruzky a spevnenad’ krajnic a dopravnych pléch).

Sirkové a vyskovéclenenie priéneho rezu cestnej komunikacie vytvapaieéne
usporiadanie komunikacie(obr. 3.4).
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Obr. 3.4 Vzorovy priény rez cestnej komunikécie

Skkas’ telesa cestnej komunikacie, ktora vznikd zemnymacami, zemnymi

a sadovnickymi Upravami sa nazyxamné telesoDruh zemného telesa je¢any polohou

nivelety v plane zemného telesa Vatiom na povrch terénu (obr. 3.5).1l& zemného telesa

sa rozumie upravena plocha zemeného telesa, nadddkladie vozovka, spevnenie krajnice,

dopravnych pléch a pod.

Pod’a toho zemné teleso moZerbynasype (b), zareze (vykope, c) alebo v odreke (d

Ak zemné teleso tvori povrch Gzemia upraveny douty@ane a priekop, ide o tzmulovy

prieény rez (e). Vrstva zeminy, ktora tvori zaklad nasypu aaywapodloZie nasypu

terénna

EﬁEIu

| | 1 | I— zirez

IREZ v
! nulovy rez

Obr. 3.5 Druhy zemného telesa
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modznik

NajdblezitejSim prvkom cesty v ptigom reze jgazdny pas (tiez Sirka vozovky).
Sklada sa fzdnych pruhov urcenych pre jednotlivéjazdné prady dopravnych

prostriedkov (obr. 3.6). U nés su &egtejSie jazdné pasy dvojpruhové obojsmerné (sroerov
nerozdelené cesty).
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Obr. 3.6 Nazvoslovie dvojpruhovej smerovo nerozagjleesty
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Obr. 3.7 Nazvoslovie smerovo rozdelenej cestnej
komunikécie
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Po stranach jazdného pasu lgajnice (spevnené alebo nespevnené). Jazdny pas po
stranach ob¥ajne lemujuvodiace pruzky. Niekedy su na telese cestnej komunikacie
osobitné cyklistické pasy pasy pre peSich pripadnechodniky. VonkajSiac¢ag’ krajnice
moZze by upravena akogol na odvedenie vody z jazdného pasu (namiesto prigkop

Cela povrchovacag’ cestnej komunikacie po Sirke, zamica jazdny, pripadne
dopravny pas, krajnice a stredny deliaci pas (pre®vo rozdelenych komunikaciach sa
nazyvakoruna cestnej komunikéacie

Dopravné pasy alebo pruhy — vyhovujuce poZiadavi@ewvadzky a klimatickych

podmienkam sa vytvaraju spevnenim a nazyvajogavkou(obr. 3.8).

ky O obrugnd wrsiva Vozovka sa konStruke
r ___/'"/% / /-'.f ;-;r&jt::,ttc podkladu L,
pedkics { @\%{&x«g strednd vrsivo podklody 1 sklada zrytu apodkladu.
| TATIREEREIRR spodnd vrstva padilodu fochranndl . _ )
podloie vozovky [FIIFFFFHTIATFIATIT spevnene podiodie Kazdy znich sa sklada

Obr. 3.8 Nazvoslovie vozovky 2 jednej alebo viacerych

vrstiev. Pod vozovkou je vrstva zeminy, nazyvaodloZie vozovky

Teleso cestnej komunikacie je vybudované na cestporemku, ktory je ohrateny
medznikmi.

Pomocné sdasti cestnej komunikacie nemaju d&nou stavebny charakter.

3.1.3 Kategorizacia a rozdelenie cestnych komunikéac

Pri projektovani, rekonsStrukcii alebo vystavbe oeptkomunikacie treba vzdy
vychadzd z navrhovych prvkov jej kategori&ategériou cestnej komunikacie(tab. 3.1) sa
rozumie jej dopravno-technicka hodnota.

Pod’a kritérii v prisluSnych technickych norméch satmé&skomunikéciedelia do
Styroch kategorii na:

- dialnice,

- cesty |. triedy,

- cesty Il. triedy,

- cesty lll. triedy.
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Podla charakteru prevadzky sa cestné komunikacie delia na:
— cesty s neobmedzenym pristupom (S),
— cesty s obmedzenym pristupom (R) a (D).

Tab. 3.1 Ramcova kategorizacia cestnych komunikéciipozn_:

Rozdel_er]iej,cest. Zodpovedajuce kategorie cestnych komunikacif Kategéria cesty
komunikacii )
Dialnice vratane D 26,5/120, 100 a 80 S ozn&@enim
_rp/idzinérodnych napr. S 7,5/70
Cesty |I. triedy R 26,5/120, 100 a 80; R 24,5/120, 100 a 80 znamena  cestu
a medzinarodné | R 22,5/120, 100 a 80; R 11,5/100, 80, 70; pre v&etky
cesty T/B S 24,5/100 a 80; S 22,5/100, 80 a 70; ]

S 11,5/80, 70 a 60; vyninine S 10,5/80, 70 a godruhy doprav so

_|aS9,5/80, 70260 | &itkou 7,5 m

Cesty Il. triedy| S 22,5/100, 80 a 70; S 11,5/80, 70 a 60; vyriimed )
a medzinarodné | S 10,5/80, 70 a 60; s navrhovou
cesty T/C S 9,5/80, 70 a 60, vyninine S 7,470, 60 a 50 rychlogou 70
Cesty lll. triedy S 11,5/80, 70 a60; vynibome S 10,5/80, 70 a0 |

a'S 9,5/80, 70 a 60; kmh™.

S 7,5/70, 60 a 50

Zakladné kategorie cestnych komunikacii maju Sigkogporiadanie ako je uvedené
v tab. 3.2 a 3.3 a ptid obr. 3.9 a 3.10.

Tab. 3.2 Sirkové prvky zakladnych kategorii dvojuych ciest

Kategoria Sirka (m)
pismenovy b navrhova
znak (m) rychlog’ a % c e
(km/h)
7,5 70,60,50 3,00 0,25 0,25 0,25
S 9,5 0,50
10,5 80,70,60 3,50 0,25 1,00 0,50
11,5 1,50
R 11,5 100,80,70 3,50 0,25 1,50 0,50
Pozn: Pri intenzite cestnej premavky do 1500 voz/24ahkategorialny typ S 7,5 robi
v tomto Sirkovom usporiadani:
S | 75 | 70,60,50 3,00 | 0,00 | 0,00 | 0,75

Vysvetlivky: b — kategorialna Sirka (o0& Sirka cesty),
a — Sirka jazdného pruhu bez rozSirenia v smeraaaku,
v — vodiaci prazok,
c —c¢ag’ spevnenej krajnice,

e- cag’ nespevnenej krajnice (pozri aj obr. 3.9).
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Tab. 3.3 Sirkové prvky zakladnych kategorii Stvohmvych ciest

Kategoria Sirka (m)
pismenovy| b | navrhovarychlos| a Vi Va c d e kb,
znak (m) (km/h)

S 22,5 100,80,70 35| 025 050 150 3,00 05 10,25

R 120,100,80

S 24,5 100,80 3,75| 0,25 0,50, 2,00 3,00 0,50 11,25

R 120,100,80

DaR 26,9 120,100,80 3,79 02% 050 250 400 0O/0 11,75

Vysvetlivky: b — kategorialna Sirka (o0& Sirka cesty),

a — Sirka jazdného pruhu bez rozSirenia v smeramldku,

Vi — Sirka vonkajSieho vodiaceho pruzku,

Vo - Sirka vnatorného vodiaceho pruzku

c —cag’ spevnenej krajnice,

e -¢ag’ nespevnenej krajnice,

d — Sirka stredného (zeleného) deliaceho pasu,

b,b, - Ciastkové vdiné Sirky smerovo rozdelenie cestnej komunikacier{po
aj obr. 3.10).

i |
IJ ENm S - 1|
AT | I ™ A ¢ _ !.. | : i
02s Il | ¢ 5 _| ool / -——,#I-I—“_T_“_rr——r._n.—_—__l—l L
el e fl o oo gL e gl o L o el
Obr. 3.9 Schéma Sirkového usporiadania Obr. Sch@ma Sirkového usporiadania
dvojpruhovej cesty Stvorpruhovej cesty

Na projektovanie, rekonStrukciu alebo preloZzku meistkomunikdcie ma okrem
kategorizacie a charaktere prevadzky (pristupe)yi mddalSich kritérii, s ktorymi sa mozno
stretn@ v cestnej praxi, napr.. naklady (cena), pravne’aky (verejné a neverejné
komunikéacie), v£ah ku krajine (vo vinej krajine, v zastavanom Uzenii,pod’a ¢lenitosti
terénu), dopravnych predpisov (hlavné, Regglie), nezriedka regionalnych poziadaviel,. at

Pri rieSeni krizovych (vynimoénych) situacii stavebného charakteruna cestnych
komunikaciach ma vo ¥8ine pripadov na ich obsah, rozsah a priebeh reghcidryznam

kritérium (nedostatku) ¢asu
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3.2 Navrh trasy cestnej komunikacie

Na paiatku ugenia trasy su prevazrekonomické poziadavky pretoze z mnozstva
alternativnych rieSeni treba vybraa realizaciu tu alternativu vedenia trasy, kioagepsSie
vyhovuje hospodarnosti @&eéinosti. To vyZzaduje vykomacasto v&mi narany prieskum
ekonomickych a miestnych podmienok. Jeho prvoradigiiom je co najobjektivnejSie @it
vyhPadovu intenzitu dopravy.

Druhym rozhodujucim podkladom je charakter Uzem@vitiny, pahorkovy, horsky
terén) a z neho vyplyvajucgvrhova rychlost’.

Aby bola trasa¢o najvyhodnejSie navrhnuta, musi sa spojnica jefhogzieho
a koncového bodu preskuthao viacerych variantoch. Tieto sa vypracovavajmapovych
podkladoch.

Na podrobné navrhovanie komunikacii slizia Speeiamapy v mierke 1:10 000,
svrstevnicami 1 a5 m. PodrobnejSie mapy 1:20001@00 sa vyuZivaju na rieSenie
jednotlivych inzinierskych stavieb telesa cestrapkinikacie.

Na konény navrh trasy majudalej vplyv Udaje o geologickej a hydrologickej
charakteristike Uzemia, enviromentalne poziadakkyatické podmienky (intenzita zrazok,
prevladajuce vetry, rozdiel ¢énych teplét, idaje o vytvarani sa snehovych zavaid.).

V sikasnosti sa uz pri priprave a spracovavani projektey dokumentacie vyuziva

vypoctova technika.

3.2.2 Smerové usporiadanie trasy cesty

V rovinatych Gzemiach mozno viegasu takmer ako priamku. V horskych kopcovitych
terénoch musi trasa prekonévayskové rozdiely a obchadzaasto vé&ké umelé alebo
prirodné prekazky. V takom pripade je nutné nawhméakd’ko moznych spojeni. Aby sme
mohli vybra’ to, ktoré je najvyhodnejSie, potrebujeme pazemerové a vyskové pomery
jednotlivych alternativ, ich celkovéiky, ve’kos® zemnych prac a z toho potrebné invesdi
naklady.

Navrh trasy v mape alebo v teréne sa vykonava pomuoadiacegiary — lomenej linie

s rovhakym sklonom.
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Vieme uz (ods. 2.1.2), Ze riadia¢ara sluzi ako podklad pre navrh déatycového
polygdénu trasy (obr. 3.1.1), do ktorého sa v jedradch vkladaju:
- prosté kruznicové obluky,

- kruznicové obluky s prechodnicami,

- prechodné obluky,
- zloZené obluky.
r v
’,,f"_i,};; i h*“*—-___ VBT K
b4 '“-.,,____‘__I,:ih .

ot

kruZnicové obluky so symetrickymi prechodnicami.
V trase moéZe kynavrhnuty aj prosty kruznicovy obluk (tab. 3.4r.dh12).
ZloZené obluky vznikaja:
- vystriedanim kruznicovych oblukov a krajnych a nmiédllych prechodnic,

- vystriedanim vyniméne len prostych kruznicovych oblukov.

Prechodnica sa vklad4 diumedzi priamy a kruznicovy obluk (krajna prechaani
alebo medzi dva kruznicové obliky rdéznych polomef(medzlahla prechodnica). 2ka

medziahlej prechodnice . zloZeného oblika sa vygita zo vZahu

L —
L =tRR)
RZ
Kde L ... je d7ka krajnej prechodnice mensieho polomeru obluka]y
R, ... Vd&Si, resp. Rmensi z dvoch po sebe nasledujucich kruznicovych

smerovych oblukov ym].
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3.2.2.1 Prosty kruznicovy obluk

Tab. 3.4 NajmenSie dovolené polomery smerovych rkoa¥ych oblukov vo veahu
k navrhovanej rychlosti a dostrednom sklone.

Polomer kruznicového oblika v m °

@ =

3 . 2 o

£ O pri dostrednom sklone vozovky v % S5 2

S S N > O

\(C = - (] -5 4

c o 2 2,5 3 3,5 4 45 5 5,5 6 6,b 7L 7w
120 | 2200 1750 1450| 1250| 1100| 975 | 875| 800, 725 - - 3500
100 | 1500 1200| 1000| 875 | 750| 675/ 600 550 500 - - 2500
80 1000{ 775 | 650| 550/ 500 450 400 350 325 - - 1500
70 750| 600] 500 425 375 330 300 2y0 250 1500
60 550 | 450/ 375 328 270 240 220 200 180 170 1500
50 375| 300 250 220 190 170 150 140 125 120 fi10 1500

Pozn: 1. Hodnoty za t&nou ciarou je potrebné preskuithaz H'adiska rozhadu pre
zastavenie, za plnatiarou z lradiska vysledného sklonu.
2. Navrhova rychlasje v kmh'.

Vypocet kruznicového obluka vychadza Z'kesti polomeru obluka a stredového uhla

a. Z obr. 3.12 je padth trigonometrickych funkcii:

S~ N DiZka tetivy AB je
.-"|"-I ¥, ',
. S T.=2RsinZ
P I 2
VAR o
f: P Vzopatie oblukaFD je

z, = R(l— cosgj
2

Dizka obltkaACD je
\ _nRa

N O
\ 18C

=Rarca

Obr. 3.12 Prosty kruznicovy obluk
Hlavné body (A,D,B) a podrobnejSie body obluka szavislosti na situacii v teréne

mozu vytgit pravouhlou metédou (obr. 3.13a), polarnou metddolor. 3.13b), alebo
vyty¢ovacou metddou po obvode (obr. 3.13c).
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Obr. 3.13a Vytyenie bodov kruhového
obluka pravouhlymi
suradnicami od dotyice

a) pri rovnakych usgkach Obr. 3.13b Vytyenie bodov kruhového
b) pri rovnosti dzok obluka obluka polarnou metédou

Obr. 3.13c Vyty¢enie kruhového obluka
po (postupne) obvode
pomocou pravouhlych
stradnic a nie od prBgknej
doty¢nice.

Pozn: Hodnoty potrebné pre vyignie oblukov pre jednotlivé metddy a polomery su
zostavené v réznych ,vypvacich tabtkach®.

3.2.2.2 Kruznicovy obluk s prechodnicami

Kruznicovy obluk s prechodnicami sa sklada z piustékruznicového obluka
a obojstrannych prechodnic (obr. 3.14).
", A\ Dizka prechodnice zavisi od
‘ rozlicnych faktorov, najméa na:
- botnom réaze,
- ¢asovom rozvinuti trasy,
- priecnom sklone,
- spbsobe klopenia ptieeho
rezu (okolo osi, resp.

hrany),

)} ‘ - estetickych ddévodoch, &

‘.}\JK / o
!
/ Obr. 3.14 Schéma kruinicovéh:\\

obluka s prechodnicami
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Prechodnica v cestnom stavilkstve ma tvar klotoidy ajej dzka (L) ma by

z estetickych dévodov v zavislosti na polomere kal(R) poda tab. 3.5.

Tab. 3.5 Odporgané dzky prechodnic

R[m] | 100 200 300 500 1000 1500 2000 3000 4000 5000

L [m] 60 80 100 120 160 210 290 430 500 550

Ak vyjde odsun kruznicového obluka od datic Al < 0.25 m nie je potrebné
prechodnice navrhovaMinimalny polomer je potom 800 m.

Na vytyenie podrobnych bodov prechodnice sa s vyhodou ipap tabuiky
s hodnotami x pre r6zne parametre prechodnic, wjfioich danym faktorom (obr. 3.14a).

Obr. 3.14a Prechodnica

Vlastné vytgenie sa vykona niektorou z geodetickych metdéd ($panych v odst.
3.2.2.1, obr.3.13a,b,c), napr. pomocou pravouhsjchdnic (obr. 3.14b).
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Obr. 3.14b Vytyovacia schéma suradnic

3.2.2.3 Taky

Tocky, t. j. smerové obluky s malym polomerom d&kjgn stredovym uhlom su

nadzoveé rieSenia zmeny smeru a su pripustné lepemiach horského charakteru (obr.

3.15a,b). Polomery aj v&kach maju by ¢o najvd@Sie, aby sa jazdna rychtbznizila ¢o
najmenej.
. A7
P R
/ ,f'/"*f' - T
T oyl

Obr. 3.15a Sumernadka

Obr. 3.15b NesUumernéki

Na zmenSenie polomerov Wi@ach sa navrhuju dostredné sklonycSié@ ako 6%.

NajmenSie polomery tiek pre zniZzené rychlosti a dostredné sklony 7%0asfi uvedené
v tab. 3.6.
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Tab. 3.6 NajmenSie dovolené polomergiéd v [m]

Dostredny Navrhova rychlog[kmh]

sklon[%] 45 40 35 30
7 75 60 45 35
8 65 50 40 30

3.2.2.4 Stanienie

VSetky dblezité body vynesené na osi v mapovom laogk a vytgené v teréne
ozna&ujeme stardienim.

Pri praci na mapovom podklade sa najskor vynesinBldody trasy pomocou suradnic
do osového polygénu. Potom sa sptgs jej priebeh krivkami (prechodnic, kruznic) medz
hlavnymi bodmi, vynesenim podrobnych bodov, &&apriesénikov osi s priénymi rezmi.
Spojenim hlavnych a podrobnych bodov sa ziska sty.ce

Zaciatok Upravy (Gseku), bod ZU mé svoje stenie, ktoré s presntsu 10° km
urcuje jeho skutdnud polohu. Ak jeho skutma poloha nie je znama, vtedy sa zvoli jeho
realativne stagenie ZU = 0,00000 km. Potom, az da:emia skuténej polohy bodu ZU,
maju aj vSetky ostatné body trasy svoju polohuraset ukené len relativne.

Okrem stanienia hlavnych bodov trasy (PK, KP, PP apod.),¢pseh rezov a oblukov,
ozn&ujeme vpravo od osi v smere st@mia tiez polohu hektometrovnikov a kilometrov,
ako napr. na obr. 3.2 — 0,0; 1,0; 2,0; 3,0; rekp.\asituacii na Zeleztiej trati obr. 2.34 —
10,4; 10,5... .

3.2.3 Usporiadanie trasy v pozttnom reze

Zobrazenie trasy cestnej komunikécie v naryse,.regpozdznom reze (obr. 3.1)
nazyvameniveletou trasy. Jej poloha a priebeh ovplywje cely radc¢initelov. Rychlos
pohybu vozidiel, bezpmog’ prevadzky, hospodarnbgmzdy, a pod.

Niveleta musi by preto navrhnut&o najvhodnejSie. DIhé, strmé stdpania nivelety
a malé polomery oblikov spothal rychlog® vozidiel. Chyby v jej umiesteni mézu

zaprtinit vznik zavejov, zosuny svahovdat
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3.2.3.1 Pozifny sklon nivelety

PozdZny sklon- vékos stlipania alebo klesania sa voli paxd
- ¢lenitosti Uzemia,

- pozadovanej navrhovej rychlosti (tab. 3.7).

Tab. 3.7 Navrhové rychlosti pta druhu tGzemia a najiéie dovolené podiédne sklony (S)
zakladnych kategorii cestnych komunikacii

Navrhova rychlogv km/h pre Gzemie
Kategoria cestnej | rovinaté alebo miere ahorkovité horské
komunikacie zvlnené P
pozdzny sklon (s) v %
120 120 100 80
D 26,5 3 4 4,5 4,5
R 26,5 120 100 80
R245aR 225 3,5 4,5 4,5
100 80 70
R1LS 3,5 4,5 4,5
100 80 80
S 24,5 3,5 4,5 6
100 80 70
S225 4 45 6
S11,5;S10,5 80 70 60
S9,5 4,5 6 7,5
70 60 50
ST.5 4,5 7 9

Pri navrhovani nivelety sa musi prihli#d#e? na dZku stipania. Pri dlhych stapaniach,
na ktorych sa znizuje rychlbsnajma nakladnych vozidiel, sa ztiau na predbiehanie

pridavné jazdné pruhy.

3.2.3.2 Lomy a zaoblenie nivelety

Niveleta sa zéne navrhové tak, Zze sa najskdr zostroji vySkovy polygén, tomena

Ciara, ktorej priesgniky sa nazyvaju lomami nivelety (obr. 3.16a). iyé& rozdiely a koty

nivelety sa vpoitaju zo vzahov:

_S.I.'ll . _Sl'IZ — >
Ah =——; Ah, = , otom H,, =H , +Ah,, afl’.
hl 10c 2 10c p V1 A 2
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| TAOVNAVACIA GOVINA

- N ———

Obr. 3.16a VySkovy polygon nivelety

Zaoblenie lomov na naSich cestnych komunikaciachvgikonava parabolickymi
oblukmi.
Zakrivenie lomov nivelety (R — radovo %) zaleZi na uhle lomu (vypukly, vyduty)

2
a jeho poradnice zakrivenia y s&iar(obr. 3.16b) zo vzorcay:% .

il

|
m: ]
S | 51

Obr. 3.16b Schéma vypiu zaoblenia vydutého oblika nivelety

Navrhnuty vyskovy polygon a zaoblenie nivelety sdamé v navrhu poinymi

sklonmi a stargienim (obr. 3.17). . .\ R = 4000 m
i i m ar HEE 60 m
A ! : 045 m
AT g 2 5
e | 3| NI
b 5 .
ol )
=1 i
=1
al
__j-‘_'_.,"_’_._.--’-.-'_
2l
| ! 1
| [ |
i | |
| i |
| i : |
| L ; : { , |
3 % 3 g 8 g @M ‘. 8
L K - 3 S e,
g = g8 & o S8 - &
' * || | || | |
. A J ! &
00 b o0 o 2 022 ) g3
[ “w @] s [wm] » po] @] % ]

Obr. 3.17 VySkovy polygén a néer vypuklého zaolaamvelety
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3.3 Cestné a dilni¢né teleso v priénom reze

Cestné (zemné ) teleso v @mem reze vytvaraju svahy zemného telesa s odvoamneni
a korunou cesty (ods. 3.1.2;3.1.3).
3.3.1 Jazdny pas a jeho navrhovanie

Sirka jazdného pasu v zavislosti na kategorii ceatyealizuje v troch hodnotach (tab.
3.2,33)-3,0m,35ma3,75m.
3.3.1.1 RozSirenie jazdnych pruhov v smerovom oblidk

Pod’a normy sa rozSirenie jazdnych pasov realizujeSatkych oblukoch s polomerom
R, < 320 m a so Sirkami jazdnych pruhov 3,5 aleban8(@br. 3.18).

Predpisané rozSirenie (tab. 3.8) v smerovom ob$sizkwobi klinovym ndbehom ptal
priamky na @ku prechodnice.

SMEROVE ROZDE LENA
KOMUNIKACIA

——

Obr. 3.18 Schéma rozSirenia jazdného pasu
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Tab. 3.8 RozSirenie jazdného pruhu v smerovom obdéstnej komunikacie so zakladnou
Sirkou pruhu 3,5 a 3,0 m.

Polomer smerového obluka RozSirenie vm Poznamka

v 0si jazdného pruhufm] jazdného pruhu
320 >R, > 250 0,15 RozSirenie jazdnych pruhov mensich
250 >R, > 200 0,20 polomerov sa vykona v tych hodnotédch
200 >R, > 170 0,25 ako na vetvach krizovatiek ptel STN
170 >R > 141 0,30 73 6101.
141 >R > 125 0,35
125 >R > 110 0,40

3.3.1.2 Prig€ny sklon jazdnych pasov

Na zabezp&nie odtoku vody z povrchu vozovky sa jej povrclzoxky zrial'uje
v priecnom sklone. Zakladny priay sklon jazdnych pruhov v priamom Useku je 2% larsk
(nespevnenych) krajnic 8%.

Schémy a spbsoby rieSenia prigch sklonov jazdnych pasov a krajnic su na oli9.3.

LOMENY  PRICENY SELONW

OROISTRANNY (SIRECHOVITY) PRICENY SKLON o Y )
T y bovis  nde brriie T o
r_r‘r.‘:J".‘]'.E_a._:_._. 'QI.E.JT"_‘O;'EJ.._QQP _ __:_“'“'J“-“}__I L LU [ 2acbiene
| S | P gz | l
:f-f*f*“"""'g.g_ - g'e "'" _,:“{;"i JONOSTRANNY amtwlsuun TOVOJENYCH PASOV
OROJSTRANNY PRIEENY SKLOM SO ZAOBLENIM _.L'_,:_;E.._-i , L
. i % 07 = _ beiiaci | T
_,;h::_::-__-—,__—--l—--lT-ll—l--._.__fh_—c_:ﬁ-1 L& 1 % los | % | & |

L %Y | !

JCDNOSTRANNY  PRICENY  SKLON

Obr. 3.19 Schémy prteych sklonov jazdnych pasov a krajnic

V smerovych oblukoch sa zdaje dostredny sklon vozovky (p). Vysledny sklon
jazdného pasu (m) sa ¢irzo vaahu m=,/s>+ p? , v ktorom s, p st hodnoty pdzdeho
a priggneho sklonu jazdného pasui%j.

Vysledny sklon nesmie presttipiv zavislosti od kategorie cestnej komunikacie
a charakteru uzemia 6,5 az 10% a nema kiepod 0,5, resp. 0,3%.
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3.3.1.3 Klopenie, vzostupnica a zostupnica

Dostredny sklon sa vytvori ai@nim pri€éneho rezu okolo:
- osi jazdného pasu (obr. 3.20a),
- vonkajSieho okraja vodiaceho pruzku (obr. 3.20b).

o A
Fl= F'ﬁ-"r" 7

. oparh 2 _ o —A—
b praxt [ . _/ - [l 1] Ii b’l' i
h*- “'-i‘u"lnrr.aﬂ’.-pe,?,]% i - pmax s mfﬂ ._.y:i[.!| |h

R ) T |,

B r|lkn‘li[:max'f_+p,5'LJ%_

hoe 0% &
h Pmax % ¥
h- W= Pmax % - &

Obr. 3.20b Schéma klopenia okolo vonkajSej hrany

Na smerovo rozdelenych komunikaciach sa klopi kgadgny pas samostatne (obr.
3.21). Vo vSetkych pripadoch je potrebné preayerije zabezp&eny odtok zrazkovej vody aj
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Or. 3.21 Sposoby klopenia smerovo rozdelenych ciest

Vzostupnica, resp. zostupnicameni svoju vySkovu polohu zasadne v jednotnom

sklone potia priamky (obr. 3.22a). Lomy nad&atku a na konci sa vySkovo zaoblia rizkil

dotycnice (t = 1/6 V). Od zaoblenia sa upusti vtedyd keajvasSia poradnica zaoblenia

2
Yomax =—— J€ mensia ako 0,025 m.
2R

Vypocitand dlzka vzostupnice ) Dizka vzostupnice (V') sa

V'=n.h Vb -|Vf’ vypcita z podmienky , aby

| Vonkajsia hrana—_ | (I zmena  prigneho  sklonu
|

jazdného pasu (zo zakladného
do

dostredného

sklonu pozadovaného

sklonu) bola

J Dizka vzostupnice V=Vs 2.(V/6|

rovnaka ako sklon vzostupnice

' (1:n) s minimalnou hodnotou n,

pod’a tab.3.9.

Obr. 3.22a Konstrukcia vzostupnice
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Tab. 3.9 Minimalne hodnoty strmosti vzostupnice (n)

Sposob klopenia jazdného pasu pda
Navrhova . . vonkajSieho vonkawueho
., , vnutorného . o vodiac. pruzku
rychlost . -+ .| vodiaceho prazky .. . L .
1 vodiaceho prazky " . . dialnic a smer. | osi jazdného pasu
[kmh™] ] o ciest dvojpruh. .
ulic a didnic : rozd. ciest pre
ciest o
mot. vozidla
<30 150 150 200 75
> 30 300 300 400 150

3.3.2 Rozlrad na cestnych komunikaciach

Z hradiska bezpmosti a plynulosti cestnej premavky jel'we dolezité, aby vodividel
na mozné prekazky na cestnej komunikacii a aby inadmdlo bezpéne:

- zastav¥ — tato vzdialenassa nazyvalizkou rozhadu na zastaveni€l,,p),

- predbiehat’ (na dvojpruhovych cestnych komunikacidch) — tamlialenog sa

nazyvadizkou rozhradu na predbiehanie (Inp).

Dizky rozitadu na cestnych komunikaciach treba dotini@len v osi vinutia cesty
(obr. 3.22a), t. j. v pédoryse (v smerovych obldKoale aj vo vertikalnej rovine (obr. 3.22),
v zaobleni vypuklych lomov nivelety. Dévody pre thissn( dzku na bezpmé zastavenie
v smerovych (a) a vrcholovych oblukoch zakriveny (nozno zjednoduSene (obr. 3.22)

vyjadrit’ takto:

a)

T ...;:;.:.ff s ﬁ"d;n‘.‘.
TR ?"J ey
rozh I‘a d

rozhfad sz (rovina)

papraok viditelnosti

Obr. 3.22 Bezpmy roziad v smerovom (@) a vo vrchole lomu (b) komunikacie

Vo vypoitoch dzky rozHadu (podla zavaznych \tahov) sa ber( do Gvahy vsetky
zname objektivne vplyvy (brzdna drédha, min. vzajgnodstup a rychlasvozidiel, vyska
vodi¢a nad vozovkou, polomery zakrivenia, intenzita poaky, af’.) — vratane psychologie

a painanie vodta (jeho postreh a reakcia).
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3.3.3 Zemné teleso

Zemné teleso je jednou z hlavychtasti telesa cestnej komunikacie. Na jeho kvalite —
pevnosti, pruznosti, stabilite a odvodneni — zawksalita, trvacnog a vykonnos celej
komunikécie.

So vSeobecnymi poZiadavkami na tvar, material adé&mseavby spodku: priekopy,
rigoly, drenaze, priepusty, mury, podchody a nadgteme sa uz (v rozsahu fadstudijného
programu Doprava Vv krizovych situaciach na FSI Zdynamili v odst. 2.6 (- zelezmy

spodok).

3.3.3.1 Vyp&et objemu (kubatury) zemného telesa a rozvoz hmot

OdliSnosti v tvare zemného telesa a vo vinuti tresstnej komunikacie a Zeleznej
trate nie su z vecnéhdddiska podstatné.

To umozuje, aby sme tu a takto ,ziskany priestotas” venovalivypoctu objemu
(kubatury) zemnych prac a efektivnennazvozu hmét pri stavbe zemného telesgpod’a
spolainej metodiky, s akou sa vyfet kubatlry zemného telesa rieSi i v pripade Zalezp
trate).

Presnog stanovenia rozsahu stavebnych prac zavisi od natuprojektovej
dokumentacie. Pre predbezné Studie, pri ktorychykadnocuju viaceré trasy, stariblizny
odhad; pre podrobny vykonavaci projekt je treb&abzemnych prac vypracaviaresnejsie.

Zakladnom vypétu kubatlr je pozdny rez temenom v osi komunikacie a névrh
nivelety vozovky alebo plane (odst. 3.1.1, obr. )3.3/ kazdom hlavhom, resp.

charakteristickom prismom reze (obr. 3.23a) je treba zistvzdiel vysok (h, v).
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Obr. 3.23a Poddny rez terénom s niveletou vozovky a plane

Pod’a druhu zemného telesa (nasyp,zarez), Sirky komurgklonu svahov sa Bu

graficky (z tabuliek, grafov, nomogramov) alebo @§tom (obr. 3.23b) zistia plochy
priecnych rezov.

Plochy rezov vo vykope F

3
=
cr
=
=

a v nasype frsa utia zo vz'ahov:

' | 1_] F\/=b_Lh+29+nﬁ; Fn = bv + my
| ! | ,
/ 1 J:q i ¥ [mz]

o [

—  by=Db+2p+2np(n + 3)[m]
29 = hﬁ(n + 3) [m2]

{ |
=l

Obr. 3.23b Ideélne priae rezy

nasypu (1), zarezu (2)

Vzdialenosti medzi prismymi rezmi a vypoéitané plochy prignych rezov sa zapiSu
spravidla do tabiky pre vyp@et kubatir zemného telesa.
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Kubatura medzi dvoma susednymi grigmi rezmi trasy sa vg@ita zo vzahu:

F,+F
V= n nt1 In [m3]
2
Kde R Fat ... plochy susednych ptieych rezov vo vykope (B alebo nasype
(Fn) v [m7]
I ... vzdialenosti medzi susednymi reZm.

Vykopové hmoty sa pouZzivaju pkad potreby, bd na zriadenie nasypu v susednom
Useku, alebo sa premiestnia dopravnymi prostriedidonvzdialenejSieho Useku, prip. na
skladku ako prebytmé zemina (na pouZitie v inom mieste).

Hmotnica (obr. 3.24) je (lomendagiara, ktorej poradnice udavaju kubatiru zeminy
v danom mieste staf@nia trasy. Suradnice hmotnice sa ziskaju postupmitanim
prebytkov (+) a nedostatkov (-) kubatur po sebeichitisekoch.

Posledny udaj v Hici ,suradnice hmotnice* udava &ucelkovy prebytok alebo
nedostatok hmot.

V pripade nedostatku hmot sa hmodyia a dovazaju z okolia trasy, z tzv. zemnikov.

Lubovd’na priamka, vedena rovnobeZzne so zakladnou vodowtowsou hmotnice
vytina na hmotnici body, ktoré d&uju hranice Usekov, kde sa vzajomne vyrovnavajutiimo
vykopu a nasypu. To je vychodisko pre splanovadieau hmét, ptiom dzka rozvozu hmét
je ukena vzdialena®mmitaziska medzi zdruzenymi vykopmi a nasypifaziska sa stanovia
obyajne graficky zo zostrojenej hmotnice.

Na vypaet a zostrojenie hmotnice sa v praxi vyuZivaju eatd &el spracované

vypoctové programy.
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Obr. 3.24 Priklad konstrukcie hmotnice a jej siogsk pozdnym profilom
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3.3.3.2 Vyuzitie geotextilii v zemnom telese

Geotextilie sa pouzivaju pri vystavbe a sanaciupenych nasypov na malo anosnom

podlozi. Umo#uju:

zvySit tnosnosg zemného telesa,
realizova strmsie sklony nasypov a zarezov,
rovnomerné sadanie,

vyuzit menej vhodné alebo odpadové materialy.

Vo vSetkych odboroch stavebnictva geotextilie md¥t vyuzité na zabezgenie

viacerych uloh:

separaciu— odrezanie vrstiev zeminy, napr. v podlozi v kar€nych vrstvach
réznej zrnitosti,

spevnenie- (vystuzenie) a zlepSenie roznaSania napati nveskxiami,

filtrhciu — pretekanie vody medzi jednotlivymi vrstvami beplavovania
najmensich n zeminy,

drendz— odvadzanie zrazkovej vody,

izolaciu— proti dad’'u a mrazu,

preruSenie a prevzdusSnenie preruSenie vzlinania spodnej vody a presychania
vihkého podlozia,

antikontaminaciu — zamedzenie prenikania (kontaminaciu) jemnozrhnyc

materialov.

Pod’a sp6sobu vyroby sa geotextilie rolagé na:

tkaniny — plosné textilie z jednej alebo viacerych sudtasnov) niti, spojenych
navzajom v kolmom smere,
pleteniny— ploSné textilie vyrobené z niti so vzajomne [aEmymi @ékami,

netkané- vytvorené inym spdsobom ako tkanim alebo pleteni

Nakd’ko sa pleteniny priliS neosvétl (hospodarno) vyrabaju sa v siasnej dobe

geotextilie iba tkané (tab.3.10a) a netkané (talDIB— spojenie vlidken viazanim, zvarenim

alebo impregnéciou).
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Tab. 3.10a Orientmé vlastnosti niektorych druhov tkanych syntetidkyc

geotextilii
Druh textilie Hmotnogv g m”
tkané z polyamidovych vlédkien 35
tkana z polyetylénovych vilakien 100
tkana z monofilovych polypropylénovych viakien 240
tkané z polypropylénovych péasikov 120
tkana z polypropylénovych pasikov 220

Tab. 3.10b Orientané vlastnosti niektorych druhov netkanych syntetbk

geotextilii

Druh textilie Hmotnogv g m?*
Polyester viazany 200,400,600

Polyester impregnovany metacrylom 500

Polypropylen viazany 400
Polypropylen viazany polyesterom 160
Polyamid impregnovany latexom 100,300
Zmes nylénu a polypropylénu povrchovo tepeln 140

spracovana

Na trhu je t.c. viacero druhov geotextilii a ich vyvdjalej pokr&uje. V tab. 10c su
uvedené napr. dva netkané typy vyrdbané v SR (mgmejSou technolégiou — tzv.

zvlakinovanim pod tryskou a s dodatym zaihlovanim) v TATRATEXTE, $.p. KeZzmarok.

Tab. 10c Geotextilie vyrabané v TATRATEXTE, S.pZzK®arok

TATRATEX PP 300 TATRATEX PP 400

Hmotnos g m* 300 400

pevnogs na5cmv N 449 400

- pozdzna 354 455

- priecna

taznos v % 118 132

- pozdzna 118 155

- priecna

hrabka v mm 3,3 3,5
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Na spevnenie zeminy nasypu sa vystuZzené geotexiili@daju v jednej alebo vo
viacerych vodorovnych vrstvach, tagtejSie v spodnefasti telesa. Spbsoby uloZenia
geotextilii v nasypoch su schematicky znazornengbna3.25.

Obr. 3.25 Vystuzené geotextilie v ndsype

3.4 Vozovky cestnych komunikacii

NajdblezitejSouc¢ag’ou cestnej komunikacie je vozovka. Vozovka je viatxova
konStrukcia na povrchu cestného telesa, ktorejnmgsa rovny povrch umaitje bezpénu,

rychlu a hospodarnu jazdu motorovych vozidiel pid d®bu jej Zivotnosti.

3.4.1 Vozovka a druhy vozoviek

» Cestna vozovksa spravidla sklada z krytu, podkladu a ochraarstyy (obr. 3.26).

pockicd

oy | B s wrae o Kyt apodkladne —vrstvy
TR Treené wrstva podwiooy vozovky sa skladaju z jednej,
E |

e WShvh DO .
sehianng walva u_.'\..\rl-u-,l_]: dVOCh alebo Vynlme
odlozi] I R pleesene pociod z troch vrstiev.

=g bt 4]
i

Obr. 3.26 Konstrukcia cestnej vozovky
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Jednotlivé vrstvy sa liSia funkciou, materidlompaasovanim. Hornu vrstvu krytu tvori
obrusnd vrstva, ktord priamo prenaSaciaky dopravného z@Zenia na niZSie vrstvy
vozovky, prtom je bezprostredne vystavend dnkom atmosférickych vplyvovSpodna
vrstva krytu (lozn& vrstva) vytvara priaznivé podmienkye prioZenie obrusnej vrstvy. Kryt
ma by preto rovny, dostatme drsny (odolny proti Smyku), nepriepustny a $tgb{voci
acinkom tangencialnych sil); kryt vozovky sa pretodyZznavrhuje z materialov najlepse;j

akosti.

Patet a hrabka podkladovych vrstiev zavisia nékesti dopravného razenia, druhu,
krytu a na materidli, ktory sa na ich stavbu paiZij

Spodnu vrstvu vozovky tvori ochrannd vrstva, kt@@dluje vozovku proti Ginkom
prentzania podlozia.

Podlozie vyznamne ovplywje skladbu vozovky. Ak je unosntbpodlozZia nizka alebo
je z nevhodnej zeminy, upravuje sa jej horna vrgtvaanim zrnitého materidlu alebo

chemicky (cementom, vdpnom, Zivicou), popr. sa pamiymeni.

Charakteristicke typy konsStrukcie vozoviek su na 8i27.

s [ CBUSAG visive asicitovy belon AR I
e laZng wrElva - osioliovy Dieldn A
[ harmi Rilv % Lokien  ahalovong komerma ORI
% cemenlovd slabilizoce SC1
)

SElgilgwy

Pl | L+ .'.,:-l'w-"u'cru':l ¢ emeniem
- Leming Ilepiend vopnoem

Obr. 3.27 Typické skladby vozoviek

» Druhy vozoviek
Vozovky sa rozd&ju poda réznych hadisk, avSak né&astejSie poth tychto
kritérii:
- deformaéna charakteristika krytu,
- material krytu,
- druh podkladu,

- dopravné za’azenie

89



a) Podla deformaénych vlastnosti t. j. poda hodnoty modulu pruznosti krytu sa

vozovky (E/) delia na:
- tuhé — s krytom cementobetdnu (pri kratkodoboniazzeni k> 2,5 . 16 MPa),

- netuhé— vrstvy stmelené Zivicou (E= (5 aZ 20) 18 MPa,
- hybridné (zmieSané) — s podkladnou vrstvou z cementovéh@nhbeta kryt

z materialu stmeleného Zivicou.

b) PodPa materialu krytu sa vozovky delia na:

- stabilizované — pomocou cementu, Zivice alebo mechanicky. Povazaj ako
do¢asné na staveniskach, mal@aezenych komunikaciach a pod.,

- Strkové — maju kryt z vrstvy Strku stmeleného hlinitymekedy Zivénym; inokedy
lignitickym kalom. V minulosti bol tento druh vozky nagastejSim rieSenim;
v stfasnosti sa pouziva uz iba na maldazenych Gelovych (lesné, dmé
cesty ...) a miestnych komunikaciach,

- dlazdené - z prirodzeného alebo umelého kaiaeV sigasnosti sa na suvislych
usekoch uz nepouzivaju,

- Ziviéné — vozovky su v stasnosti najrozsiahlejSie. V minulosti sa pouZzivali
v jednoduchej Uprave (Z&mé natery ...). V siasnosti sa pouZivaju v tzv.
UpravetaZzkého typu — s obrusnou vrstvou z asfaltovéhonbetdateho asfaltu

a niekedy z obaleného kameniva.

Pozn.: Stabilizované a Strkové vozovky sa povazujupmasné dlazdené aiviéné ako

neprasné.

¢) PodPa druhu podkladu sa vozovky delia na:
- vozovky s nestmelenymi podkladnymi vrstvami(len mechanicky spevnena
zemina, Strkopiesok); su vhodné len na niZSie dogra@azenie,
- vozovky so stmelenymi podkladnymi vrstvami,

- celozivicové vozovky

d) Podra dopravného za&aZzeniasa vozovky delia do 7 skupin, tab. 3.11.
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Tab. 3.11 Druhy vozoviek péd dopravného zrazenia (TNT — p&et prejazdowazkych

nakladnych vozidiel, N — prevadzkova vykonnésvyjadrena pé&tom prejazdov
tzv. navrhovej napravy).

Klasifikacia vozovky poth Skupina Priemerny poet | Prevadzkova
d 3 R dopravného TNV za24 h | vykonnos Nc,
opravného z@zenia y . .
zarazenia v jednom smere do

Vermi tazka A 2000 3x 10
Tazka B 751 az 2000 1x 10
Stredna C 251 a7z 750 3x10
Lahka D 51 a7 250 1x 10
Velmi rahka E 26 az 50 1x10
Pre malé dopravné ¢azenie F 5az 25 5x 1¢
Pre vé&mi malé dopravné razenie G 5 1x10

3.4.2 Z&’azenie vozovky

Zat'azenie vozovky patri medzi zakladné technické faktory, z ktorygh treba
vychadzd pri navrhu vozovky, resp. ktoré maju vplyv napegvadzkove vlastnosti, udrzbu
a Zivotnos. Faktory, ktoré pritom treba reSpektéwvaozno rozdeti do troch skupin, na:

- technické — vykonnos vozovky, klimatické podmienky, geologické podmignk

v podlozi, vlastnosti stavebnych materialov,

- technologické— moznos dodavatéa pri zrial’ovani vozovky,

- spolatenské a ekonomické— vplyv na Zivotné prostredie, vyuZitie miestnych

materialov, investiné naklady, af.

Na zaklade analyzy Vkosti zaaZenia cestnych vozoviek mozno v jednotlivych
vrstvach predpokladanaméahanie pda obr. 3.28.
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Hazow vrstiev o . ) Hazow vrstuy podl'a
podla funkcie Vertikalne Horizontalne umiestnenia na vozouke

vel'keé napatie v taku .
krycia vrstva velké napétie v tlaku obrusna vrstva

stredné napétie v tlaku

valké napdtie v taku stredne napatie v tlaku

(vel'ké napétie v Smyku) lozra vratva

krycia vratva
malé napatie v tiaku (tabu)

malé napétie v thaku
noEnE vrstve stredné napétie v thaku | hornd podkladows vratva

X velké napétie v tahu

e -
. ' malé napétie v tahu
nosna wratva malé napétie v tlaku i zpodna podkladova vestva
stredné napatie v tahu
—— e ————— .___._,_@_...__.__-__ B EEEE——
Dif:r;:lga wel'mi malé napatie v thaku 1 wel'mi malé napétie v tahu strednd vratva vozovky
!
ORI ————— " T T R AR A
podloie vel'mi malé napétie v thaku | — podioie

Obr. 3.28 Schéma namahania jednotlivych vrstiewvky od z&azenia

Pri navrhovani (posudzovani) vozovky mozno postapawoma sp6sobmi: empiricky
alebo teoreticky (na zakladne napati a deformé&toré vznikaju vo vozovke pri statickom
a dynamickom z&zeni).

Vyber spbsobu, resp. konkrétnej metodiky rieSeaialpZitym aco do podrobnosti uz
Specifickym odbornym problémom (podrobnejSié.vmapr. lit. 4, ods. 5.3).

3.5 Krizovatky cestnych komunikacii

Krizovatka je miesto, v ktorom sa v pdédorysnom priemete pagli (prieséna
krizovatka), alebo stykaju (stykova krizovatka) datebo viac cestnych komunikacii, gom
aspa dve z nich sU navzajom prepojené.

Pod’a vzajomnej vyskovej polohy krizujucich sa cestnjkamunikacii rozoznavame
krizovatky:

- Uroviové na ktorych sa pozemné komunikacie pretinaju altykaju v tej istej

arovni,

- mimouroviiové na ktorych su krizujuce sa komunikacie prepojengdznych

urovniach.
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Pod’a uhlu krizenia rozoznavame krizovatky kolmé an&ik poda umiestnenia
mestské (intravilan) a mimomestské (extravilanpd’a pohybu dopravnych pradov (vozidiel
pohybujicich sa tym istym smerom) na krizovatkyeasmernenym alebo usmernenym
pradom (pradmi).

Krizenie (na rozdiel od krizovatky) je miesto, v ktorom lsamunikacie pretinaju bez
vzajomného prepojenia (prejazdy, prechody a mimaioeeé krizenia).

Krizovatky na cestach a diaiciach maju zvlastny vyznam a dolezitotch nespravne
umiestnenie méze vazne ohmziplynulog’, bezpénos’ a prepravnu vykonngs na
prepojenych komunikaciach. Rovnaky vyznam majurayitove krizenia ciest so Zeleznicou
(vid. ods. 2.7), pretoze nepriaznivé dbésledky takélmtbenia sa dotykaju predovSetkym
cestnej dopravy.

Je snaha odstranzeleznéné priecestia a nahradch mimourowovym krizenim.

3.5.1 Urowviové krizovatky

Hlavné typy stykovych krizovatiek s schematickyazornené v tab. 3.12. Nazvoslovie

a hlavé typy urofrovych krizovatiek st nasledujlce:
- kolma stykova krizovatka (a, b),

- priesé&na krizovatka (c, d),
- vidlicova krizovatka (e),
- zvlastna krizovatka (f, g),

- okruznd krizovatka (h).
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Tab. 3.12 Schémy hlavnych typov Utovych krizovatiek

Obr. 3.29a Neusmernena stykova
krizovatka
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Obr. 3.29b Usmarkezovatka
S pruhom na odigenie vpravo
a vavo na priebeznej
komunik@cii



Nazvy jednotlivychtasti a prvkov usmernenej Gtawej krizovatky su na obr. 3.30.

——0DBOCOVACI PRUH VPRAVD
ROZDE LOVACI

—— PRIEBEZNY PRUH
KLIN

—QODBOCOVACT PRUHM v(AvVO

HLAVNA CESTNA
KOMUNIKACIA

l l - DELIACI PAS
— PRIEBEZNY JAZDNY PRUH

I ----- PRIPOJOVACI PRUH

— SMEROVACIE OSTROVCEKY

e

— KVAPKOVITY DELIACI 0STROVEEK
NA VEDUAJSE) CESTE

L

VEDLAJSIA CESTNA

KOMUNIKACIA

Obr. 3.30 Schéma usmernenej Grovej krizovatky a nazvy jej jednotlivyatasti
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Urovitové krizovatky maju vzdy jednu komunikéaciu hlavnidauhti ako vebhjSiu.
Hlavna komunikacia je spravidla vys3ej dopravnégzifosti alebo kategorie.

Urovirové krizenie osi hlavnej a viEgsej komunikacie méa sy pravom uhle d). Pri
Sikmom krizeni sa odpa¥a, aby uhol krizenia bol v intervale °7§ a < 105. Ked' nie je
mozné tuto poziadavku spfhipotom sa na védjSej komunikacii zriadi smerovy obluk

s polomerom R =150 m, min. vSak R = 50 m (obrl1B.3

s _f &
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Obr. 3.31 Uprava sikmych urpevych priesénych krizovatiek (a,b), resp. s odsadenymi
odbainymi pruhmi (c)

Vzajomna vzdialenas krizovatiek na cestnej sieti a flimciach je stanovena
nasledovne:
- na did&niciach a smerovo rozdelenych cestach od 5 do 15 km
- na smerovo nerozdelenych cestach a cestach s ndpbnyen pristupom pdd tab.
3.12.
Tab. 3.12 NajmenSia dovolena vzdialethkszovatiek

Vzdialenos krizovatiek v km na cestach kategorie
Navrhova rychlo$ | Smerovo nerozdelenéCesty s neobmedzenym pristupom — smerovo
V, [kmhY] cesty pre motorové (S)
vozidla (R) rozdelené nerozdelené

100 4,0 3,0 -
80 3,0 2,5 2,0
70 2,5 2,0 15
60 - - 1,0
50 - - 05-1,0
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3.5.2 Mimouroviiové krizovatky

Na mimourowiovej krizovatke je v désledku rozdelenia dopravnpchdov do dvoch
alebo viac drovni vykené priame stretnutie vozidiel. Navrhuju sa zasadm
komunikaciach vikého dopravného vyznamu a vtedyd’kezh’adom na konfiguraciu terénu
je mimourowiové rieSenie ekonomicky vyhodnejSie.

Norma odporia celkom 12 vzorov usporiadania mimoufovych krizovatiek.
Nazvoslovie a niektoré typy urdevych krizovatiek st schematicky znazornené na 2B2.

Pri krizovani krizovatiek na cestnej komunikaciidiza na jednotndsa homogenitu rieSenia
celého cestnéh¢ahu.

i- - - = -rronce kfidowatiy
i
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Obr. 3.32b Trlbkovita krizovatka
IA
|

_plpievoci pruh

i1l smérovoci

! konec vélve 3
|
¥
|
1

e ———
_:\:Ji"u"\--'\:-'\-«:\ G-:.:'!Slj

|
Ji
'SMER B/ hgstravky | SMER B’ /_J
A D P e T — —y
s R A 1
adbedivats pruh D'L':;E.“:M\T' \iezdaws dest - ||
::;:- Py '| ":-é‘ﬂl_‘ 1 N ", "ill.f_
ol délici ostriavel
al 4 Jl ‘H i
= i -y E?H ';: -“\:l .
| mimourovacvys Shlas it | |
H] ll\-._."
| i
il if |
: __wyjerdova East vétve 1 | i'
fha 1]
H-Z'] I\l
< '!EI lllli
o |y |
= i \
@ il - - —neonice kidovathy Obr. 3.32c Deltova krizovatka
Obr. 3.32a Schematické znazornenie L

zakladnych prvkov
mimourowiovej

cestnej krizovatky

Obr. 3.32d Stvorlistkova krizovatka
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Kazdu krizovatku je potrebné postidaj z Hadiska rozhadu (obr. 3.33). Plochy

rozhadovych trojuholnikov sa vygdaju poda normy.
Vyska prekazky v rodladovych trojuholnikoch musi tynensia ako 0,9 m.

B i P ey ey vt NN
iy “*A./__.:fig/z 7 ){f, {’; "'ﬂf:_ _,{;.}\ \\\.1\\‘
AN
iz
[H]

S e s R R A e

N iu b4 sTOP

|

Obr. 3.33 RozPadoveé trojuholniky na krizovatke

Pozn: Upiny navrh avypéet krizovatiek je 3Specifickd odbornd Gloha cestného
stavitd’'stva a ako takd presahuje uz zjavn€enie tohto textu v danom

Studijnom odbore.

3.6 Miestne komunikacie

Miestne komunikacie su verejne pristupné a pouzivané ulice, cestyieatpanstva,
ktoré sluzZia miestnej doprave a su na zastavan@miiaVedzi miestne komunikacie moézu
byt zaradené aj niektoré doleziiéelové komunikacie ktoré zabezp®iju dopravné spojenie
S uzavretymi priestormi (skladov, objektov, vyrobhyavodov a pod.).

Zakladné charakteristiky miestnych komunikacii feodednotlivych tried (A,B,C)

a dopravného vyznamu su uvedené v tab. 3.13.
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Podra funkcie sa miestne komunikacie delia na pékategorii (obr. 3.37a,b,c,d):

* MR — miestne rychlostné komunikacie,

« MS — mieste zberné komunikacie,

« MO — miestne obsluzné komunikacie,

e MST - mestské zberné komunikacie so zvySenymrétkkivym pasom,

e MOK - sidelné obsluzné komunikacie s krajnicou.

-----

dopravy[vozh']a na péte a druhu zvolenych skladobnych prvkov (tab. 3.14)
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Tab. 3.13 Charakteristiky miestnych komunikacie(protorovu dopravu)

A - rychlostné B - zberné C — obsluzné
Oznaenie komunikacie Al A2 Bl B2 C1 co C3
autodrahové prejazdné pripojné spojovacie tepnové Pristupové
Usporiadanie smerovo . Rozdelené L . . .
. , rozdelené Zasadne B Rozdelené Rozdelené | Rozdelené Rozdelené
jazdnych B’ Vynimocne . . . | nerozdelené
. smerovo rozdelené .| (nerozdelené)| (nerozdelené) (nerozdelené) (nerozdelené)
pasov (nerozdelené)
nerozdelené
Pridruzené Nudzovy nutné nutné Zkialje sa mozné - - -
pruhy Zastavovaci - - zrduje sa zriduje sa zriduje sa
Parkovaci - - - - zriduje sa zriduje sa zriduje sa
P”g‘zr.“"ek 100 80 80 (70) 60 60 60 50
Navrhova [PoCMIENKY
rychlog | B€2Ne 80 80 70 (60) 60 50 50 40
(kmh?] pod.mlenky
S:élr?ﬁgr?ky 70 60 60 (50) 50 40 40 neuie sa
Priaznivé . . .
Pozadovana podmienky 70 60 50 (50) 50 netuje sa neuuje sa neuuje sa
jazdna Bezné : : .
rychlog’ podmienky 60 50 50 (40) 40 netuje sa neuuje sa neuuje sa
_1- T
[kmh] S:(;Iri?gr?ky 50 50 40 (40) 40 netuje sa neuuje sa neuuje sa
mimoudrowiove,| . . L, .
. oy . ., . S mimodroviové | . . . . | mimodrowiové| . .
Usporiadanie krizovatiek| mimourdgvé| vynimocne o arowviiove drowiove o arowviiove
S (Urovove) (drowove)
aroviiove
Vzdialenos . bez
Krizovatiek odpor&ana 1200 800 600 (500) 300 600 (400) 500 (30( )obme dzenia
[m] najmensia 800 600 400 (300) 150 400 (200) 300 (150)
PouZitdna kateadria MK MR 26,5 MR 25,5 MS 25 MST 33 MO 25 MO 25 MO 8
g MR 25,5 MR 24,4 MS 14 MS 14, MS |9 MO 14 MO 14 MOK 7
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Obr. 3.37a Zakladné kategorie Stvorpruhovych mgstskomunikacii
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Obr. 3.37b Zakladné kategorie dvojpruhovych mestiskgomunikacii
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Obr. 3.37d Sidelné komunikacie s krajnicou
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Tab. 3.14 Skladobné prvky Sirkového usporiadanestniych komunikacii

’% ) Nazov Sirka
cE skladobného | Schéma m Pouzitie Poznamka
'®) prvku
3,75 | na komunikaciach Al, A2,.v
= =10 kmH"
a Jazdny pruh t 3,50 | na komunikaciach B1, B2, ClL
memsm | 3,25 pri rekonstrukciach
komunikécii B2, C1
3,00 na komunikéciach C1, C2
Nudzovy 2,50 komunikéacie Al, A2
c druh =] 2,00 B1, B2
Parkovaci D
2,75 na komunikéaciach B1, B2
c a zastavovac| IIIIm ' '
pruh 2,25 C1,C2
Elektrickovy pri rekonstrukciach v s,merovych
pas zvySeny i 7,50 Vv existujucej zastavbe obIL:Igggir: t:[reba
. ] _}-IUL 11.00 pouzitie pri t(glejo'vom §t02iariv Usgkoch mivmc
¢ Elgktr|é[<ovy ’ % Ioskl zvli/seneho paStl),I zastavkysmz%znc
pas zvyseny (l pri elektrickovom pase bez | zUzi* na 8,20 m
= | 10,00 stoZiaru a7,20m
Autobusovy dopravlvne'
a | alebotrolej- | _*_ 3,5 na komunikaciach A, B vyzg(?:(lany,
busovy pruh a oddeleny
opticky
1,50 | obojsmerny v pridruzenom
o dopravnom priestore : .
Cykhst;}cky s 1,25 | jednosmerny v pridruzenom najmehnej 2
pru dopravnom priestore pruny
1,00 | pri oddeleni deliacim pasom
najmenej 2
Pruh pre — 0,75 na pesSich komunikaciach pruhy a 0,50 m
chodcov bezpe&nostny
odstup
d Stredny 4,00 na komunikaciach Al MoZno znizi az
deliacipas | ™" | 3,00 A2, B1, B2 nal,5
Deliaci alebo - min. | medzi hlavnym a pridruzenym
pomocny pas 1,50 dopravnym priestorom
v 0.95 len v styku s nddzovymi,
v Vodiaci . ' s pridatnymi pruhmi
v; pruzok 050 pridruzenymi pruhmi alebo

spevnenou krajnicou
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4 MOSTY A TUNELY

Mosty atunely patria medzi najnérejSie stavebné diela a patria k vrcholom
inZinierskej praxe. Ich stavitstvo stélo vzdy v popredi poznania a vyuZitia dbayeh
materialov a v rozvoji technoldgii v celom stavtve.

Mosty a tunely ako s@ag’ komunikacie slizia na preklenutie prekdzok nargee.

NajstarSim ,stavitbom“ mostov a tunelov bola priroda. Jej diela — &gné stromy,
skalné (krdsne) utvary ponad koryta rigikjaskyne a chodby v podzemi — vyuZivklvek od
nepamati.

V d'alSom vSak pod pojmom mog&t tunel, budeme tak, ako je to v technickej praxi
bezné, rozumig(zuzene) len také dielo, ktoré vzniklo umelo, zéwmoacinnog’ou ¢loveka.

Mostné atunelové stavigvo preSlo dlhym vyvojom. Obe sa rozvijali relagv
samostatne a v &asnej dobe dosahuju Uravelobre porovnat®l s prevratnym rozvojom

techniky a technolégie v ostatnych odboroch.

4.1 Mosty

Mostny objekt je sitas® komunikacie nahradzujica jej zemné teleso v mieste
v ktorom je treba prekofigrirodnu alebo umell prekazku premostenim.

Pod’'a druhu premostenia sa mostné objekty delia na:

- mosty

- priepusty

- lavky.

4.1.1 Zakladné pojmy

Most je mostny objekt, alebo jehatag’ s kolmou svetla®u (obr. 4.1) aspojedného
mostného otvoru (obr. 4.2) rovnajucoursamenej 2,01 m Sluzi na prevedenie dopravnych
ciest, vodnych koryt a potrubnych komunikacii cegkazky alebo len na stavebne montazne
acely.

Mostné objekty s rozpatim do 2,00 m sa nazyymjépusty. Lavky slizia chodcom,

alebo na mostoch na revizie, pripadne gyl
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Obr. 4.2 Most so Styrmi mostnymi otvormi

Kazdy most sa sklada z troch hlavnyesti (obr. 4.3):
- mostného zvrsku
- nosnej konstrukcie
_ i = Mastny zvriok
spodnej stavby. - nosnd kontrukela
T rs m.fm -
S [ e ——
N ‘J:!]

[} [
PRl

Obr. 4.3 Hlavn&asti mosta

Mostny zvrSok —jeho Ulohou je prenaSalastnu tiaz a &inky od ndhodného Zazenia
(korajovych a cestnych vozidiel) s ktorymi je priam&ontakte do nosnej konstrukcie.

Nosna konStrukcia prenaSa vlastnu tiaz atzgenie z mostného zvrSku do spodnej
stavby.

Spodna stavbaprenasa z&@zenie z celého mosta do zakladovej pody.

Na obr. 4.3a je cestny most s monolitickou spodstanbou a na obr. 4.3b Zeleamy
most s montovanym pilierom.
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Na obr. 4.3b si mozno tiez vSimh{na rozdiel do cestného mosta), charakteristické
sustredenie hlavych nosnikov nosnej konstrukctépos piliera do osi Zelezémého mosta,
resp. pod kbajnicové pasy.
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Obr. 4.3a Priény rez cestnym mostom Obr. 4.3b ng rez Zel. mostom

Pozn.: Diely spodnej stavby; v poradi prah (lipasty dielec piliera (2), zakladny blok
(3) a dodaténe zmonolitnené podpery (4)

4.1.2 Rozdelenie a zadkladnéa charakteristika mostov

Mosty sa rozdiuju pod’a viacerych kritérii, piom na Uplné zatriedenie mosta treba
pouzi’ spravidla viacero kritérii $asne.

NajvystiznejSie mozno druh most&itrjeho n&rtom (schémou) a Uspornym slovnym
(technickym) popisom.

Z mnohych kritérii rozdévania mostov sa v tejtdasti budeme zaobetrden tymi,
ktoré maju z Badiska uéenia tohto textu v danom odbore Studigsi&yznam. O niektorych

d'alSich bude eSte zmienkalalSich odstavcoch tejto kapitoly a v kapitole 5.

4.1.2.1 Rozdelenie mostov

- Podra druhu prevadzanej komunikéciena:
* mosty Zelezrinej komunikacieurcené na prevedenie Zeleznice, eleklyj pd’nej,

lesnej alebo banskej trate cez prekazku,
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* mosty pozemnej komunikdaietené na prevedenie cesty, ldiece, miestnej alebo
Ucelovej komunikacie cez prekazku,

» dalSie mosty, ako naprodohospodarske, zdruzené, priemyslaviéé, ktorych el
vyplyva zo samotného nazvu.

- Podra vePkosti premostenia. Mierou ve’kosti mosta je itka premostenia (L) — obr. 4.9
a vySka premostenia (p), t. j. rozdiel medzi dmy nivelety mosta a najnizSou Urmw
terénu v miestach zaloZenia podpier (spodnej syaHmd’a tohto kritéria sa mosty delia na:

e mimotriednepri L> 220 m, alebo 100 m L < 220 m s vySkou p 30 m,

e veké priL>100 m, alebo 60 m L <100 m a stasne s pr 8 m a ktoré nie je mozné
pod’a predchadzajuceho kritéria zatadiedzi mimotriedne,

» stredné mostypri L> 25 m a ktoré nie je mozné zamadiedzi mosty VEké,

e malé, priL<25m.

Pozn.: V odbornej literatire a aj v mostnej praxivSakéasto mozno stretiits rozdielnym
hodnotenim a kategoriami mostov (fad/e’kosti.)
- PodPa doby prevadzky, na ktoru bol most vybudovanyna:
o trvalg
e povizorne u ktorych sa uz pas ich stavby uvazuje sich odstrdnenim. ROzne
provizorne konStrukcie, patriace alebo prédné vojenskej sprave sa oZugl
nazvomvojenské mosty Pod’a predpokladanej doby pouzivaniadsdej delia na:
- kratkodobé, na dobu do 5 rokov,
- dlhodobé na dobu dlhSiu ako 5 rokov.
- Podra hmotnej podstaty hlavnej nosnej konstrukciena:
* masivne — kamenné, tehlové, beténové - z prostého betGalgzobetonove,
z predpatého betonu, dobetonové,
* nemasivne drevené (tesané, zbijané, lepené, skrutkované),

- kovové (nitované, skrutkované, zvaroveé).
Pozn.: Mnohé mosty maju v jednotlivych poliach noskonsStrukcie z rozdielneho

materialu, resp. aj v nemasivnych mostoch ma mejpl&sine spodna stavba charakter

masivny.
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- PodPa vyskovej polohy alebo postradatnosti mostovkyna:
e mosty s dolnou mostovkgabr. 4.4.a)
* mosty s hornou mostovkéabr. 4.4b)

* mosty s mediahlou mostovko(obr. 4.4c).

_ S

vofna vzdialenost’ hlavnych nosnikov |

=

| B |
£irka mostného prechodného prierezu
| _~~— hlavny nosnik
i /. pozdlZnik
m @/ 2 _\{_ 'N K — priecnik
. I - | !
l

i s s | R
_ | I

7

stavebna vySka

Obr. 4.4a Priklad primeho rezu Zelezéiiym mostom s dolnou mostovkou (a délezita

podmienka priestorového usporiadania mosta — zachewz'ahu S > B)

volna Sirka mosta

——

=M zabradlie

——

2

F1 chodnik

hlavny nosnik

\7 prieéne stuZenie
)

Obr. 4.4b Priklad prismeho rezu Zelezémého mosta s hornou mostovkoud{¥iez obr.
4.3a,b)

stavebna vyska

L~ 4
|

— h
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B
réirka mostného prechodného prierezu ’

S
volna vzdialenost' hlavmych nosnikov I

~—_pozdlznik

. pricénik

Obr. 4.4c Priklad primeho rezu zZelezémého mosta s medahlou (zapustenou)

mostovkou

Mosty m6zu by (vynimoine) aj bez mostovky s kdajou upevnenou priamo na
hlavnych nosnikoch (obr. 4.4d). Mos$ypriamym upevnenimkol'aje sa vyznéuju malou

stavebnou vySkou.

rebrovy plech

I""~ otoéna konzola

stavebna
£ka

Obr. 4.4d Priklad Zeleztného provizérneho mosta s priamym upevneniiiajeo

Na obrazku 4.3b jenost s vozovkou uloZenou v priebeZznom Strkovom 168k na obr.
4.3a, 4.4a,b,c,d st mosty bez Strkového 16Zka.
Masivne mosty menSich rozpéati vo vysokych nasypogiaju ¢asto rieSené s tzv.

presypavkou (obr. 4.4e).
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Obr. 4.4e Cestny most s presypavkou

Presypavka ma priaznivy roznasSacéinok. Takéto mosty spoibe s mostami

s priebeznym Strkovym |6Zkom su menejdnié.

- PodPa ¢lenitosti hlavnej nosnej konstrukciena:

* mosty plnostenndtorych hlavni konstrukciu tvoria plnostenné rikgr{obr. 4.5a),

1

12

Obr. 4.5a Priklad plnostenného mosta
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* mosty priehradovéktorych hlavni konStrukciu tvori prutova sustaeties (pasy,
diagonaly, styniky atl’.), obr. 4.5b

= u.zpera (diagonala)

IE_

i
KT s 3600

100

Obr. 4.5b Priklad priehradového mosta

- PodPa konstrukéného usporiadania prigneho rezuna:

* mosty otvorene usporiadar®ez nadmostovkoveho stuzenia, pripadne inydastii
nosnej konstrukcie, ktoré by obmedzovalilrmdé vysku na moste (obr. 4.4a,b,c,d;
4.5a,b),

e mosty uzavreto usporiadanéa ktorych je vina vySka mosta obmedzena niektorymi

siag’ami priggneho stuzenia (or. 4.6).
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Obr. 4.6 Priklad uzavreto usporiadaného provizérrmaiehradového mosta

- PodPa vychodiskovej charakteristiky alebo statickej furkcie mostnej konstrukciena:
* mosty doskové (obr. 4.7a),
* mosty tramoveé (obr. 4.5a),
e mosty ramové (obr. 4.7b),
* mosty oblikové (obr. 4.7¢),
* mosty klenbové (obr. 4.4e),

* adalSie: napr. veSadlové, vzpinadlove, zavesené,imady;...
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Obr. 4.7c Priklad oblukového mosta

- PodPa poftu mostnych otvorov alebo poli
* mosty s jednym otvorom (jiom) — obr. 4.1a,b,c; 4.4,

e mosty s dvoma, troma alebo viacerymi otvormilgrai) — obr. 4.2;4.3.

- Podra situatného usporiadania(obr. 4.2d) na:
* mosty kolmé,

e mosty Sikmé.
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Pozn.: Zeleziina tra je vychodiskom pre denie druhej krizujicej komunikéacie; preto
ozna&ujeme mosty ako podjazdy, Kge komunikacia vedena pod Zeleznicou, v3etky
ostatné su nadjazdy.

4.1.2.2 Nazvoslovie a charakteristika hlavnyclasti mostov

Konstruk ény priestor je priestor, ktory je v mieste krizenia prevadzamamunikacie
a premosovane] prekazky k dispozicii pre umiestnenie mgstunstrukcie. Moze by
obmedzeny, alebd@leneny vyskovo, ttkovo alebo Sirkovo. Do konstrékého priestoru
nepatri napr. dopravny priestor, premmsna komunikacia, plavebny priestor a pod.

Mostny otvor je kazdy vdny priestor pod premostenim, ohrgmy hore nosnou
konStrukciou, po stranach dvoma alebo #sjgainou mostnou podperou, prip.é@stanou
patkou klenby alebo oblika, svahom zemného teltestzo gderénom, dnom vodného toku,
alebo povrchom komunikéacie. Pri mostoch s viacergtwormi sa rozoznava pbtal svetlosti

otvor hlavny a ved’ajSi a poda umiestnenia potokrajny a medzilahly.

Svetlo®® mostného otvoru je vodorovna vzdialen6smedzi licami podpier, ktoré
ohrantuju po stranach mostny otvor. Svetlan6ze by pod’a urovne, v ktorej sa meria

horna, dolnd amedzilahla (obr. 4.8) a pokh smerikkolma a Sikméa(obr. 2.4.6).

Mostné poleje Usek hlavej nosnej konstrukcie, ktory pretigs priestor medzi dvoma
susednymi mostnymi podperami, alebo ktory tvorivigreuty koniec hlavnej nosnej
kon&trukcie za krajnou podperou (krakorcové pdReid’a umiestnenia v pofthom smere
moZu by mostné polikrajné amedzil’ahlé.

Mostné pole, ktoré ma zo vSetkych poli toho istéfasta najvéSie rozpétie sa nazyva

hlavné; ostatné su veajSie.
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Obr. 4.8 Svetladmostného otvoru trdmového priehradového mostan&sobnej sustavy

Dizka premostenia(obr. 4.9, 4.10) je vodorovna vzdialefasedzi licami krajnych

podpier, merand v osi mosta pri hornej hrane uloingrahov, blokov alebo kvadrov, pod
patkami klenieb alebo oblukov a pod.

Dizka mosta (obr. 4.9, 4.10) je priemerna pdzda vzdialenas medzi koncami
mostnych kridel, alebo medzi inymi uk@miami mosta, merana v osi mosta.
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dizka premostenia

dizka mosta

Obr. 4.9 Dzka premostenia dika mosta
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Obr. 4.10 Tramovy spojity most

Rozpdtie (obr. 4.10) je vzajomna vzdialenodvoch susediacich teoretickych bodov
podopretia nosnej konstrukcie alebo kon&tngho dielu. Pri votknutych oblukoch sa za

rozpdatie povazuje vzajomna vzdialetiosedzi patami strednice.

Najazd mosta tvori Usek prevadzkovanej komunikacie pred mosaiebo za nim,
obmedzeny z jednej strany phigm rezom, v ktorom sa &ma menf jej priestorové

usporiadanie alebo aspcstavebna uUprava telesa, z druhej strany potomozvisovinou
preloZenou mostnym zaverom.

Sirka mosta je najmendia prima vzdialenod medzi vonkaj$imi licami oboch
mostnych rims, pri mostoch bez rims medzi vonkajfitachami, prip. hranami nosnej
konStrukcie. Vo vnutri Sirky mosta eSte rozliSujewa#na Sirku mosta (obr. 4.11) a Sirku
medzi z&bradliami (obr. 4.4b).

/ irks mosta \ |
/ i \

volnd 3irka ! mosia

vl il | vySka na mosic

Obr. 4.11Vdna Sirka a vySka mosta
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Niveleta mosta je totoZzna s niveletou prevadzanej komunikacie @mruzenych
a viacpodlaznych mostoch potom s niveletou najey§giloZzenej komunikacie, s vynimkou

zvySenych chodnikov) — obr. 4.12.

VorIna vyska na mostgobr. 4.11) je najmenSia vySka medzi temenoifiajoce alebo
povrchom dopravného pasu a medzi najnizSim miegt@kézky nad dopravnym priestorom
uvazovanefasti komunikacie.

VySka mosta (obr. 4.12) je naju&i vySkovy rozdiel medzi niveletou mosta a medzi
povrchom prema®vanej pozemnej komunikacie, niveletou pretoeanej drahy, terénom,
dnom vodného toku, nadrze apod.

Stavebna vyska(obr. 4.11,4.12) je vySkovy rozdiel medzi niveletmosta a najnizsSim
bodom na nosnej konsStrukcii mosta (spodny povrchnit@, hlava nitu, spodna plocha
protidymovej zabrany alebo pevného revizneho zanidv tom istom prigmom reze). Vyska

loZisk sa do stavebnej vySky nezéipava.

Ulozna vyska(obr. 4.12) je vyskovy rozdiel medzi niveletou ri@oa spodnou plochou
loZiska vratane pripadnych podloZiek pod nim.

Vorna vyska pod mostom(obr. 4.12) je najmenSi vySkovy rozdiel medzi teora
kolajnice, prip. povrchom premémssanej komunikécie, hladinou vodného toku, terénom
a pod. a medzi najniz&im miestom na prefufieej konstrukcii v rozhodujicom pdzdom
reze prema®vane] prekazky, zmenseny od@r’ priehybu, ktora nie je vyrovnana vyrobnym
nadvysenim. Wuje sa pre kazdy mostny otvor zwla¥ pripadoch, ké sa jedna o vysku nad
komunikaciami, hovorime o Vaej vySke podjazdu.
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pod mosioat Obr. 4.12 Charakteristické rozmery mosta
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Zaklad mosta je suhrn zakladov jednotlivych podpier, prip. siyvigaklad celého

mosta.

Dizka podpery (obr. 4.13) je vodorovny rozmer podpery meranynese jej (boného)

lica v hornej Urovni tlozného prahu alebo Ulozngldkov.

Sirka podpery (obr. 4.13) je vodorovny rozmer podpery meranyoknej Grovni

ulozného prahu alebo Gloznych blokov v polovicidigiky a kolmo k licu podpery.

VySka podpery (obr. 4.13) je zvisly rozmer podpery merany odniémo povrchu
z&kladu po hornu uroveulozného prahu alebo uUloZznych blokov. Pri barkaotom od

povrchu terénu po hornu plochu stativa.

Driek podpery (obr. 4.13) jeag’ masivnej podpery medzi zdkladom mosta a spodnou

aroviiou UloZzného prahu alebo UloZznych blokov.

Ulozny prah (obr. 4.13) je¢ag’ podpery tvorena sdvislym prahom, na ktory sa

prenasaju priamo podporové tlaky od lozisk, alebanmo od hlavych nosnikov ukladanych

bez lozisk (pri barkach sa ozige vyrazom stativo).

Zdvérnd ey g
. Litko Btk
zidkn DFIEF}" iloi I'I_lil" pilite

délka opéry

L ]
Obr. 4.13 Nazvoslovigasti podpery

—

Vs
=

Vy3ka opéry
virbka pilife

1

Zaverny muar (obr. 4.10) jecas’ opory, ktora oddaije pri'ahlé zemné teleso #o

nosnej konstrukcii.

Piléta je zakladovy prvok, navrhnuty ptal teérie vypotu Unosnosti pilét. PrenaSa
za’azenie zo stavby dolithky zakladnej pody. Jej celdzéta, alebo jej znma cag’ je

zapustend do zakladovej pody. Rozoznavame osaiihe g skupiny pil6t.
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Mostovka (obr. 4.3a,b; 4.4a,b,c,d) zabezpe prenos &inkov z&aZzeni z mostného
zvrSku na hlavni nosnu konStrukciu. PadkonStruknej povahy je mostovkgrvkova

(priecniky, pozdzniky), alebodoskovéa(tvorena vyhradne doskou).

Prie¢nik (obr. 4.4a; 4.4c) je nosnik, ktory spajadbhblavné nosniky naprtemosta,

alebo je ulozeny na mostovych vzperach, popripadayeseny na mostovkovych zavesoch.

Pozdznik (obr. 4.4a,c; 4.5b) je tvoreny nosnikom, ktoryr@&a dinky za’aZenia z

mostného zvrsku, na ptieky.

Nosny podklad mostného zvrSkuje ¢ag’ prvkovej mostovky prenaSajucefinky
za’azenia z mostného zvrdku (vozovky) na gbaiky, popripade na piaiky. Tvori ju
mostovkova doska, mostovkové klenby, mostiny, podize, mostovkovy plech alebo

mostovkova tvarnica.

Mostina je dreveny, spravidla dubovy alebo bukovy tramecdizfikového,
gulatinového alebo podvalového prierezu, ktory sadéklprigne (vynima@ne aj pozéfne)
na hlavné nosniky. V pripade, &ketvoria priamo vozovku, byvaju mostiny &&nou
pokryvané ochrannymi podlazinami (foSne kladenéaraz spravidla naprienosta, tvoriace

priamo povrchovu a po opotrebdiahko vymeniténa obrusnu vrstvu).

StuZenie zabezpé&uje zachytenie vodorovnych ¢iakov zaaZzeni, resp. zaigje
priestorovy tvar nosnej konStrukcie. Pad (telu sa rozoznava piiee, pozi¥ne
a u mostovky mostovkove:
» Priecne stuZeniezaig'uje priestorovy tvar nosnej konstrukcie v griem smere
(obr. 4.4b,c).
« PozdZne stuZeni@renasa vodorovné&inky vetra, odstredivé sily, Baych razov
vozidiel, brzdnych a rozjazdovych sil na hlavnénikg a po ich ke do lozisk
a podpier. Pokh umiestenia v konStrukcii potom rozoznavame stgzen
nadmostovkové, podmostovkové, resp. horné, dolné.

« Mostovkové stuzenibezefuje prigne a poztfne stuzenie poithikov.

Stuzidlo je prvok stuzenia plniaci spgavaciu funkciu len v witom prieinom reze,

pripadne v tfkovom tseku nosnej konstrukcie.
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Vystuha je prigny, alebo poziiny prvok zaigujuci stabilitu steny nosnika proti

vydutiu. M6Ze by pod’a umiestnenia vonkajSia a vnatorna.

Lozisko (obr. 4.14) je stag’ nosnej konStrukcie mosta, ktora prenasa podpotiaky
na podperu, zafsje ukitl polohu aumoiuje Ziadlicu pohybovu Vaog' jednotlivych

konStruknychcasti.

Loziska rozoznavame:
» pod’a miery pohybovych moznosti: - pevné

- pohyblivé — kizné, valcove, kyvné, inve,
» poda teoretického rozsahu dotyku: - ploSne, prianékévodové

* pod’a materialu: - odimvé, Zelezobetonové, teflonové.

Lozisko plniace funkciu flou sa nazyvaikové.

>
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Pevné vahadlové loZiska
a) s dleZnou doskou, b), c) s dloZnou stolicou,
d} 3 dloZnou stolicou s vioZkou 2 kovane] ocele
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U | U vodiel lifla
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Glotnd deska
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o Valcové loZisko

a) jednoduché valcové loZisko,

c)
b} dvojviletkové loZiskos tangencianym loZiskom

PryZové a teflonové loFiska
a) pryZové loZisko, b) teflonove hrncové loZisko, c) teflonove Eapové loZisko
1 - ocelové plechy, 2 - teflon, 3 - pryZ

Obr. 4.14 Priklady niektorych druhov lozisk

Prechodové dosky (obr. 4.15) patria medzéasti konStrukcie, ktoré zabezjgl
plynuly prechod z mostného objektu na zemné teletoltelom je preklenti nielen rézne

vySkové pohyby, ale aj rozdielnu pruzriesosta a ptiahlého zemného telesa.
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Obr. 4.15 Prechodovéa doska

Mostné vybavenieje subor zariadeni, ktorym sa mostny objekt tlojg z Padiska
zvySenia bezpmosti jeho uZivat®v, k wahteniu prehliadky alebo udrzby a k pieeniu
jeho Zivotnosti. Je tvorené vSetkymi, alebo lerktdeymi nasledujucimi zariadeniami:

- mostné zabradlie,

- zachytné bezpmostné zariadenie,

- odpadové zariadenie,

- zabrany,

- osvefovacie zariadenie,

- revizne zariadenie.

Nepatria sem tzvcudzie zariadenig ktoré sliZia na iné neZz mostnéely a su
umiestnené na moste na zaklade zvlaStneho povpkdelao nie su udrziavané organizaciou,
ktorej prinalezi sprava a udrzba mosta (rézne pa@ruenergetické a telekomunékee
vedenia, at.).

V predchadzajlcejasti su zhrnuté len zakladné pojmy z mostného rskavia. DalSie,

pripadne podrobnejSie vysvetlenie pojmov je uvede8@&N 73 6200.

4.1.3 Priestorova Uprava, zéaZenie a staticky vypdet mostov

PozZiadavky na priestorovd Upravutazenie a staticky vyget mostov preSli dlhym
vyvojom.

Navrhovanie mostov, pévodne na z&klade konstréko citu a skusenosti bolo
postupne (od z#atku novoveku) dopbvané a objektivizované poznatkami z mechaniky
(L. da Vinci, Galilei ...) a neskér vysledkov ve#ébo vyskumu materidlov a konstrukcii

(Hooke, Euler, Navier, ...).
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Stavitd’stvo mostov sa postupne Specializovalo, aby s@anv, ako je tomu &.,
optimalne skbili poznatky o vlastnostiach stavebnych materialmwavrhovani a deformacii
konStrukcii od Ginkov pdsobiacich sil a prirodnych vplyvov.

Tato nar@nu a dolezitu stranku poznania a skusenosti mostagvitéstva obsahuje,
resp. zavaznym spdsobom stanovuje subor technickyelem, ktoré postupne vydava
a novelizuje Slovensky Ustav technickej normaligd@UTN) ako STN 7362, v skupinach
noriem ozn&enych poslednym dvdislim, od 00 az 99. Prva norma STN 736200 obsahuje
mostné nazvoslovie, druhd — STN 736201 projekt@varpriestorovu Upravu mostov. Normy
736202 az 10 obsahuju zasady préazanie a staticky vyget mostov, STN 736211-16
stavbu mostnych konStrukcii a kéne STN 736217 adalSie, spravu a udrZzbu mostov,
odhad zéaZitd’'nosti starSich mostov a pod.

» Priestorova Uprava mostov

Na priestorové usporiadaniena moste a pod mostom sa’atauju utité pravidla. Do
vymedzeného priestoru nesmie zasakidradna stas’ mostnej konstrukcie ani ostatdasti
potrebné na prevadzku (osk@tacie stoZiare,, navestidla a pod.) komunikaagiéb@ uvies,
Ze s rozvojom dopravy sa menili a stale zvySovadigdavky na tzv. prechodny prierez.

Mostny prechodny prierez na Zelezriinych mostoch (ods. 2.4) a jeho rozmery su
orientované dolnotag’ou na urova hlav kd’ajnic.

Priestorovl Upravuna cestnych komunikaciachnajskor utovala iba Sirka vozovky
a chodnikov aich Mma vySka nad vozovkou. Neskdr zavazny cestny mopteghodny
prierez bol (v. r. 1980) nahradergstnym dopravnym priestorom(obr. 4.16). Dopravny

priestor je vymedzeny Sirkou a vysSkou v zavisloatkategorii cesty (ods. 3.1.3).

Priestorovd Uprava pod moston sa
riadi pod’a rovnakych noriem ako na
mostoch. V zasade ide odva druhy
prekazok:

- trvalé aobasné vodné toky

(néadrze),

. . - otvory mostnych objektov ponad
Obr. 4.16 Cestny dopravny priestor

Zeleznicu alebo pozemné
STN 73 6201 z roku 1980

komunikacie a ich kombinacie.
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Pre trvalé mosty je nad vodnymi tokmi predpisarky tatvor, aby cez neho mohol
pretied aspd stor@ny prietok (ozn&ovany ¢asto ako vEka voda — obr. 2.6.2.1) pri
zachovani vinej vySky (obr. 4.12).

» Zatazenie mostov

V zaujme jednotnosti pri navrhovani a prevadzketmobola z#@azitd’nog” mostov uz
na pdiatku zavazne uena. Vo vSetkych naSich mostnych predpisoch a nchinmsa
uvazovalo so z@Zenim stalym, pohyblivym, vetrom, brzdnymi silarbigénymi rédzmi
vozidiel, tepelnymi zmenami a zemnym tlakom. Ickasiny vyskyt, ufovala norma, ako
napr. (do zavedenia metodiky navrhovanialjposhedznych stavov) na tzv.

- hlavné za’azenie t. j. naji&innejSia kombinacia stalych a&snych zéazeni,

- celkové za&’azenie ako najdinnejSia kombinacia hlavnéhotagenia a vehjSieho

za&’azenia (vietor, biné razy, brzdné sily dit).

- Zat'aZzenie Zelezréinych mostovtvorili vzdy v normach uené tzv.normové viaky
— popisané sustavou napravovych sil — icttqro, ve’kos’'ou a vzajomnou vzdialentsu.
Ucinok pohybujtcich normovych vlakov sa (na rozdidl stalych zéazeni) vo vypstoch
vynasobil tzv. dynamickym sinitelom © > 1).

Az do roku 1969 boli normou predpisané vilaky s ggdau schémou (obr. 4.17a), ale

s odliSnymi napravovymi silami:

- pre nové mosty triedy A = 240 kN,
- pre nové mosty triedy B = 200 kN,
- pre provizGrne mosty a vypty inosnosti starych mostov triedy C = 180 kN.
Okrem z@azovacich vlakov norma uvadzala aj tzv. skupinuraép- Styri napravy vo
vzdialenostiach 1,8 m a s napravovymi silamicdesaymi o 25%.
So skupinou naprav sa uvazovalo vtedyd kej za’azovaci dinok (pri menSich

rozpatiach) bol v&i, ako @inok normového vilaku.

Ml"un“umm‘%ﬁ%

LERN:] Sx18 9x18
62 50 16,2 90

Obr. 4.17a ZéaZenie Zeleztinych mostov — STN 73 6202 z roku 1953 a STN 736203
z roku 1969
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Obr. 4.17b Zgazenie Zelezinych mostov - STN 73 6203 z roku 1987

V suvislosti s prechodom na navrhovanie mostovaadedznych stavov (po r. 1987)
boli zmenené aj ZaZzovacie schémy (obr. 4.17b).
Su odvodené od idealneha’aaovacieho vlaku Medzinarodnej Unie Zeleznic UIC-71

vvvvv

idealny 0 12%, a ZazZovaci vlak’azky (T) s @inkom vy35im o 25%.

- Zat'aZenie cestnych mostovch zaazovacie schémy nie su tak jednaamaako pre
Zeleznéné mosty. Kym na Zelezfriych mostoch os Kaje je v@i osi mosta v stélej polohe,
na cestnych mostoch tomu tak nie je. Na cestnycstoubh ma zéazenie ndhodny charakter,
a to nielen na zmenu jeho p6sobenia po celej $iwkevky, ale i vzBadom na mozny vznik
zhluku os6b, p&tu a druhu vozidiel v jednotlivych pradoch.

Zatazenie cestnych mostov sa deli fottiedy vyznamu komunikacie.

Norma podla metodiky navrhovania dovolenych napati (do r.9)3fbsahovala cestné
pohyblivé z#@azenie pre triedu A a B a navrhované rovnomern@zamie (obr. 4.18, tab.

4.1). Tato norma bola neskér viackrat upravovana.

Za zasadnu UOpravu mozno

= )

TN AT RH P LT SR s agEn s amaniiieiisaiis aigiisl0F I ELHEE TR
L7 [ ¥

povazovd zmenu zr. 1978,

pbopt ktora k povodnému
1,504 1,50 11,50  1.50 o o
W’V {?f/ // pohyblivému z#éazeniu (I)
o / zaviedla aj kombinaciu (II.) —
rathienie p ? A

paas

2

) SO Vi zakladné rovnomerné
%%E%J ///%% zatazenie.

Obr. 4.18 ZdaZenie cestnych mostov
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Tab. 1 Tlaky dvojnapravoveho vozidla — STN 73 6208,1969

Celkova | Néhradné rovnhomerné
. ) _| Kolovy | Tlak na dosadaciu o R )
_ tiaz N4pravove za’azenie na podorysnu
Trieda , _ tlak plochu kolesa _
vozidla | sily (kN) (kN) plochu vozidla
(kN) (KN.m?)
600
A 600 200 100 833,3 §=33,3
300
B 300 100 50 416,7 %=16,66

Objektivne stanovenie #aZzenia cestnych mostov je problematikalnve Siroka
a vyznamna. Z historického vyvoja je zrejma tendenad’ (s vynimkou kratSich rozpéti) sa
pri stavbe vikych a Sirokych mostotastejSie uvazuje s |l alternativou (rovnomerného)

zaazenia.

» Staticky vypdet mostov
Staticky vyp@et mostov je dbélezitou a nutnotag’ou projektovej dokumentacie.
Spracovava sa podrobnejSie nez na iné konstrutatickym vypdétom sa preukazuje, Ze
most ako celok a jeho jednotli¢ésti su:
- bezp&né z Hadiska (prvého) medzného stavu Unosnostivypaitové
vnatorné sily > vyp&tové normové z@zenie, a to zladiska stability
(polohy a tvaru) pevnosti, plasticity a vzniku uoegho lomu,
- dostatatne tuhé (2. medzny stav) Wb nadmernym deformécidm
(priehyby, kmitanie).
Ciel'om statického vyptiu je zabrani dosiahnutiu medznych hodnét v oboch stavoch
S0 stanovenou Statistickou zarukou (bémpp&’ou) paas stavby mosta a po celd dobu jeho
planovanej prevadzky (Zivotnosti).
Tento dbkaz, ktory musi kifalo Gvahy tieZz efektivne vyuzZitie vynaloZzenych adklv
sa opiera o rad vednych odborov: o mechaniku kstakinematiku, dynamiku), pruznos
a pevnos, nauku o vlastnostiach stavebnych materialov,aggo| hydrologiu af.
Staticky vyp@et ma by vystizny, Usporny, préladne usporiadany a vy§ty maju by’
vhodne doplnené jednoduchymi, v mierke nakreslersghémami (n&tmi).
V Gvode statického vyptu sa va@Sinou uvadza zoznam pouzitych predpisov, noriem,

typovych podkladov, vzorovych listov a pod.
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Pri vypaite (neznamej) zazite’nosti uz jestvujucich mostov (¥inou v dosledku
dlhodobej prevadzky) mozno, so suhlasom spravcektij okremupiného statického
vypocétu zvolit’ tiez tzv. (zjednoduSengkrateny staticky vypatet aleboodborny odhad.

Uplny staticky vypdet vyzaduje znalosti a skiisenosti z mostného statwi, vésinou
timovy charakter prace a vyuzitie vygpovej techniky.

ZjednoduSene mozno pracu na vypracovani statickéfpoctu charakterizouva ako
¢innog’, ktora ma zabezpw’, aby navrhovany most bol bezpg vaei vSetkym vplyvom

a inkom, ktorym bude odolavgccas svojej Zivotnosti.

Pozn: Vypracovanie statického vypm vyZaduje isty ¢as. Preto pri obnove
(nedostatok ¢asu) je dolezité,Zze bezpénost® typizovanych mostnych
konStrukcii, alebo ich¢asti, ak su pouzité v sulade s ich wenim, netreba

dokazova’ statickym vypoctom.

4.1.4 Material a konStrukcie na obnovu Zelez&nych mostov

Mostny objekt, s ktorého odstranenim alebo nahradémym mostnym objektom alebo
nasypom sa pdta uz pri jeho vystavbe, sa nazyva provizornym taoros PretoZze Zivotnds
nosnych konsStrukcii a spodnej stavby provizérnycbstov je dihSia ako obdobie, {&s
ktorého sa pouZzivaju na jednom mieste, kladu semalastnosti zvlasStne poziadavky. (lit.
7,8,10). Su to:

- vysoka rychlog, resp. tempo montaZze{m.h™; m dei™”],

- nizky paet pracovnych sil, merany practios [Nh.m”],

- nizka hmotnas&asti, alebo celych kon&trukciftm™],

- v z&kladnych stastiach nizky pget montaZznych skrutiek fksmi’],

- jednoducha&prepravy, montaze a vysoka prisposobiviazmerom prekazky,

- nizke naklady na vyrubu a skladovanie za obdbBisokov na meter konstrukcie.
Konstrukcie s tymito vlastnéami ozn&ujeme akomostné provizoria, predstavované

suborom konStruknych prvkov v podobe skladovanych suprav, alebo ngseych

zmontovaténych mostov.
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Takymito provizérnymi konStrukciami a mostmi su ajzv. vojenské mosty
rozmiestené na skladkach po celej republike. Séndr na planované rekonstrukcie, opravy
a pre rieSenie krizovych situacii v désledku havéaralych mostov, poruchach nasypow at

Zakladnym materidlom pre mostné provizoria jelodéa mostovkach a vo zvlaStnych
pripadoch sa pri rekonstrukciach a na obnovu vyuajw mieste dostupny material, ktorym
vo v&Sine pripadov je drevo.

V obmedzenej miere mozno pre trvalé rozpatia moptovekonstrukcidch kalkulova
aj s prefabrikovanymi beténovymi nosnymi konstrakwi v skladobnych idkach od 4,5 do
30 m.
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Prehrad Zeleznéného obnovovacieho materialu a konsStrukcii potla uvedenych

kritérii je v tab. 4.2:

Mostné Predpisy a
Material Miestne zdroje provizéria a voj. i > Pozn
iteratara
mosty
- pobrezné prahy Zel-6-1
- rovnaniny Zel-6-1
drevo | - _ramové  podpery Zel-6-1
pre obnovu TDP
spodnej - barky a ramové Zel-86-1
stavby podpery
ocd PIZMO ZP-16 Zel-6-4/12| 1
Zel-6-3/1,2
masivne | - monolitické podp. Zel-6-1
- jednoduché trdmove
drevo nosniky
- roStoveé noshiky
- karajnicové zvazky | - nosniky 1 Zel-6-1
- - vol'né nosniky (MP-| - nosniky IP
’g_ VN) 60,75,100 3
S - nosniky tvaru Zel-6-1
o | trvale spojené
S (MP-N)
2 - dotasné mosty
2 z dvojitych
S nosnikov (MP-
o DN) =42 S5
)E a76
pre obnovu i d?(casne mosty
nosnych , z orrjorovych
konstrukcii ocd no snikov
roznych
vyhotoveni
(MP-2KN, KN,
KNO,MP - 1)
rozpéatia od 12- S5
30m
ZBM 30 Zel 6-7 1
ZM 16 M Zel-6-2/1,2,3
a instrukna
ZM 60 knizka
2
masivne dosky MZD nosniky
PSKT (spriahnuté)

Pozn: 1. ... material sa uz nevyraba, pouziva spdtrebovania zasob

2. ... SO sériovou vyrobou sa dbsiez&alo
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4.1.4.1 Material a konsStrukcie na obnovu spodnejtavby

Podpery prenaSaju podporové tlaky nosnej konsteukei zaklad mosta. Tvoria jednu
Z najdblezitejSich a gasne najpracnejSictasti mosta.

Na obnovu mostov sa pouZzivaju tieto podpery:

zachovanéasti pévodnych mostnych podpier,

drevené podpery — zemné prahy,
- podvalové alebo tramové rovnaniny,
- ramoveé podpery,

- béarky,

ocd’ové rozoberatmé piliere,

betonové a Zelezobetdénové prefabrikaty,

ostatné.

Podpery je potrebné zaloz vybudové tak, aby nedoslo:
-k prekra@eniu vypa@tovej pevnosti materialu podpery, materialu zakladu
a zakladovej pody,
- ksadaniu (zniZeniu podpier vplyvom zadaia do zékladovej pbédy),
popripade zattgeniu konstrukcie podpery nad pripustna mieru.

Pod’a materialu sa podpery delia na:
- nemasivne(delené, odove),
- masivne (kamenné, beténové, Zelezobetdnové, pri starSioktaoh tiez

tehlové).

Piloty astipy st hlavymi nosnymi prvkami drevenych podpier. &giivé piloty a sipy
je potrebné rozmiestiniv podpere tak, aby boli gazené priblizne rovnako. Piléty tvoria
vhodny zaklad podpery v pradiacich tokoch a v malosnych zeminach.

Pre tazSie mostné konstrukcie a vysoké podpery sa papzicd&ové rozoberatmé
pilierové konstrukcie, najma mostny pilier PIZMOiastane znéené masivne podpery je
mozné pouiiako zaklad pre podpery provizorne.

Podpery mb6zu Ky pevné alebo plavajuce. Na obnovu Zeleztinych mostov sa

pouzivaju spravidla podpery pevne.
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Pod’a polohy sa rozoznavaju podpery krajné a niadit¢. Krajné podpery sa nazyvaju
tiez oporami, ak zachytavaju tlaky hornin a ak waeju krajny mostny otvor proti terénu,

alebo telesu spodku.

4.1.4.1.1 Krajné podpery (opory)

Krajné podpery moézu lbypostavené oddelene od pozemnej opory dliicej nasyp,
alebo mézu byys pozemnou oporou spojené. Podpery spojené s pazeoporou sa zriéuja
spravidla vtedy, ak je giahlé krajné pole menSieho rozpatia a ak poste ulozenie
jednorada krajna podpera. Pricgéch rozpatiach poli sa spravidla dhigl podpery oddelené
od pozemnej opory. Ako krajné podpery sa pouziatky, pobrezné prahy a podvalové

rovnaniny.

* Pobrezny prah(obr. 4.19a,b) je Weni vhodna krajna podpera. Pri malomtazeni
alebo pri vékej unosnosti zakladovej pody (skalnaté podloZee)psah mdze ulofi
priamo na urovnanu zakladovu pddu. Priddin z#@azeni, alebo menSej Uunosnosti
zakladovej pbody, je potrebné vlastny prah ulohia podklady z hranolov alebo
podvalov. Obvykly rozmer prahu je 24 x 24 cm az x8B0 cm. Proti posunu
v pozdZnom a priénom smere sa zaisti prah r@lach apo bokoch kratkymi

drevenymi kolikmi

Proti pri¢gnemu posunutiu po prahu sa nosna konStrukcia'wyaiskd’ajnicovymi
klincami, vrtd’ami, skobami, fimi alebo prilozkami (obr. 4.19c). Pred zasypaninpish
chrani zavernou stenou tvorenou priloznym pazenfa$izi (podvalov) opretou o zabaranené

piloty (obr. 4.19a) alebo priamocela hlavnych nosnikov (obr. 4.19b).

* Krajné barky a pozemné opory sa stavaju ako:
- barky oddelené od pozemnej opory,
- barky spojené s pozemnou oporou a opornymi kridlami

- béarky baranené do nasypu.
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Obr. 4.19a Pobrezny prah

UloZenie nosnikov IP s Yaymi ¢elami
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Obr. 4.19b Pobrezny prah

Pazenie vzopreté diel nosnikov a do uloZzného prahu

IP 60

Obr. 4.19c Zaistenie polohy hlavnych nosnikov rehpr(uholnikmi alebo vrtiami)

- Barka oddelena od pozemnej oporyje na obr. 4.20. Opora je vytvorena dvomi
samostatnymi konstrukciami, ato pozemnou oporetastnou barkou. Bérka prenasa len
za&’azenie mosta, zati@o za’aZzenie od tlaku pfahlého telesa spodku zachytava konstrukcia
zemnej opory. Uvedena konstrukcia opory sa pouZpravidla len tam, kde nie je mozné

pouzt’ prah, ani barku baranend do nasypu.

Pozemna opora (obr. 4.20a,b) ma pred@iné stenu s obojstranne pripojenymi
kridlami. Vzdialenog pilét v prednejcelnej stene je asi 1,0m; v kridlach je mozné tuto
vzdialenog postupne zw&ova’ umere klesajucemu tlaku horniny. PaZenie sa opiguisoty.

Za pazenim sa vytvara kamenny zasyp, ktory podeardyodnenie. K prednéglnej stene
su pripojené kridla, ktoré (pta polohy k osi) mézu by rovnobezné, kolmé a Sikmé.
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Rovnobezné kridla st rovnobezné s osou lleje a nasyp okolo nich vytvara zemny

kuzd'.
Kolmé a Sikmé kridla opory (obr. 20b,c) su uspornejSie. Staviva obidvoch dwh

kridel su v arovni povrchu nasypu. Vzajomna polstativa a piloty sa zaigje oc&ovymi

kolikmi alebocapmi a skobami. Medzi jednotlivymi fadmi sa nechavaju skary asi 1 cm na
odtok vody.

500
———,——-—————-—:
1P 100 1’
774 T =‘
A NN
| 1
1 ]
kamenna N
rovnanina \_nosné piloty prahu

| |'%'

pozemna opora

Obr. 4.20a Barka oddelena od pozemnej opory
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Obr. 4.20b Pozemna opora s kolmymi kridlami
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- Barka spojena sa pozemnou oporou a opornymi kridlaime konstrukcia, ktora pini
spolana funkciu pozemnej opory a krajnej opory. V potistge to pozemna opora, ktorej
¢elnéd stena tvori gasne podperu mosta. PouZiva sa tam, kde ako kpajdpera st&
jednorada barka, t. j. asi pre rozpatie krajnéhstmé&ho poth do 10 m. Pozemna opora
a barka spojena s pozemnou oporou sa kotvi, akggprz nesudrzného materialu, alebo ak je
tlaku.

Pri vySke opory asi od 2,5 do 4 m (obr. 4.21b) iavgBke opory véSej ako 4,0 m
(obr.4.21c) sa kotvi dokladnejSie.

- Barka baranend do nasypu (obr. 4.22) je popri zemnom prahu tagtejSie
pouzivanou krajnou podperou. Sklada sa z nosnyoéh pema oporné kridla nie je vystavena
acinkom tlaku horniny. Pdi ve’kosti prirahlého krajného mostného ljaosa zrid'uje ako

jednorada, prip. ako viacrada barka.
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Obr. 4.21a Barka spojena s pozemnou oporou so ikrRyidlami s kotvenim pre
vySku 1,5az 2,5m
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Obr. 4.21b Barka spojena s pozemnou oporou s kistvpre vysku 2,5 az 4,0 m
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4.21c Barka spojena s pozemnou oporou s kotvergmysku nad 4,0 m
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Obr. 4.22 Béarka baranena do nasypu
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4.1.4.1.2 Med2tahlé podpery

Podpery umiestnené medzi krajnymi podperami sUu @qdp medziahlé.
V zaplavovanom Gzemi alebo vo vode sa stavaju foehme so smerom toku rovnobezne

S prudnicou.

Ako medzl'ahlé podpery sa pouzivaju:
- podvalové rovnaniny,
- ramové podpery,
- barky,
- typizované drevené podpery,

- ocd’oveé rozoberatmé piliere.

NajcastejSie sa pouZzivaju ramové podpery a barky; giSigh vySkach odevé

rozoberaténé piliere.

» Podvalové rovnaninyobr. 4.23a,b) alebo trdmové rovnaniny sa spravidi stavbe
mostov pouzivaju ako nadstavby uz zriadenych (azaigch) podpier, prip. ako pomocné

konStrukcie pri zdvihani, sp&@hi a ukladani mostnych konstrukcii.

A,
| | - '
| &IP BO | . 1
i S
!
1. - - i 1;"
‘ J -l
| 250 | 2500 A

Obr. 4.23a Podvalova rovnanina ako méalzia podpera
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Obr. 4.23b Podvalovéa rovnanina ako delena nfatita podpera préazké nosné konstrukcie

Pouzitie rovnanin v pradiacej vode alebo v zaplavowm Uzemi musi IBypodloZzené

vypoctom o vymiéani.

Zakladna vrstva rovnaniny kladie na urovnanu zak@dpdédu, pri malo unosnych
horninach na zaklad z kamennej rovnaniny alebosaanuti vrstvu Strku, prip. Strkopiesku,
ktora prenasa tlak na §&iu plochu. V kazdej vrstve musiatbgajmenej tri podvaly, t. j. 9
krizeni. Jednotlivé vrstvy sa kladd vodorovne adéavrstva sa kontroluje vodovahou. Vrstvy
podvalov sa medzi sebou spoja krizovymi skobanme @koby na jeden podval).

Podvalové rovnaniny sa stavaju s prevysenim o2%zz celkovej vysSky (pri surovych
podvaloch 6,5 %) vdladom k @éakdvanému dottniu dreva. Pruzné dodlanie hlavne
vysSich rovnanin sa redukuje ich stiahnutim zvishrod’'ovymi tiahlami ktoré zarove
zvySuja tuhos celej rovnaniny.

Pri stavbe podvalovych rovnanin do vySky 2 m jenamina zaloZen& v oboch smeroch
na dzku povalu. Pri vySke do 4 m sa rozmer kolmo nanosta zvéSuje na 1,5 az 2ixky
podvalu. PridalSom zvySovani sa vzdy po 2 az 3 m vysky rozSimy@anina stufovito o ¥2

podvalu v oboch smeroch.
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 Ramové podperga pouZzivaju tam, kde nie je mozné a ani nutnéypibodpery
brant. Vo vode sa stavaju len tam, kde to dovoli Unosrmskladovej pody, fbka vody
a undsacia sila prudu (slaldom na podmi@nie. Ramové podpery sa pouZivaju ako
samostatné podpery, alebo ako stavebny prvokgrbstnasadenych barok. RAmova podpera
je vytvorena z jednotlivych ramov. Ram sa skladprahu, stativa, nosnych alebo aj
vzpernych dpov, vetrovych prigok. Obvykla vySka ramovej podpery je 3 az 6 m.\g&ke
v&Sej ako 6 m sa ram deli klietinami na poschodid®al, kde d je priemeripu a kazdé
poschodie sa vystuzi vetrovymi pfi@mi.

Pod’a usporiadania ftov ramu sa rozoznavaju dva zakladné typy ranigy | ma
usporiadanie nosnychigov zvislé(obr. 4.24a}yp Il ma sipy sklonené Sikmo (obr. 4.24b).
Poset stpov je rozny a zavisi od Vkeosti zaaZenia, ktoré na podperu pdsobia. Vietky ramy
podpier toho istého mosta majuatbioho istého typu a poligje mozné ivyskyg¢im sa

umozni prudova vyroba jednotlivych ramov.

Ramové podpery je mozné stévaud ako jednoradové v pokthej osi mosta navzajom
spevnené pritkami a sponami (obr. 4.24c), alebo ako dvojradowSsovou vzdialena'®u
radov 80 az 120 cm (obr. 4.24d). Oba rady sU nawzagpojené sponami a vystuzene
prieckami, podobne ako barky. Prid&ej vyske ako 3 m zaisti stabilita dvojradovej raejo
podpery vzperami i v smere pdZdej osi mosta.
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Obr. 4.24a Ramy typu |
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Obr. 4.24c Most s jednoradovymi ramovymi podperami
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Pozn: Pri h < 3 m nie je spravidla potrebné zabéape’ stabilitu v pozé¥nej osi

mosta.

Obr. 4.24d Dvojrada ramova podpera

» Barkysucasto pouzivanymi podperami provizornych mostovkBévori rad, alebo
viac radov zabaranenych pil6t, ktoré su hore sgojadorovnym tramom, tzv. stativom. Pri
vsej vySke a wom pdte radov je barka pofthe a priéne vystuzend, aby tvorila jeden
tuhy celok. Barka tvori sasne nosnu i zédkladovu konStrukciu a pouziva sghedou pri
hibke vody vaSej ako 0,5 m a rychlosti pradudggj ako 0,5 m5 jednotlivé piléty barky
musia by do zakladovej pbdy dostatwe hlboko zabaranené, aby beape preniesli
za&’aZzenie adostatoe zaisovali stabilitu barky proti pdsobeniu vodorovnychl s
a podomletiu.

Piloty barky sa barania doildky 1/3 az ¥ ich iiky. V uleZanej pode stk hibka
zabaranenia 2,5 m, v Strkovitych pédach minimalgem. Pdéet pilét a ich priemer sa stanovi
vypoétom. U Zelezrinych d&asnych mostov sa priemer pilét voli v medziach 6dda 36

cm. Priemer pil6t je mozZné véltiez poda empirického vzorca:

d=0,18+0,02.1(m)
kde d = priemer piloty v m,
1 = vdina dzka piloty v m.

Piléty sa rozmiesiuju v jednotlivych radoch tak, aby boli rovnakotazené. Tomu

najlepSie zodpoveda ich sumerné rozdelenieladdm na os mosta, pripadneé¢vmsi
uloZenia hlavnych nosnikov. NajstejSie sa pouziva rozdelenie 4 nosnych pilotovysh
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vzdialenostiach 60,90 a 60 cm, alebo 70,80 a 70Rilaty prenaSajlce zvislé taZenie sa

nazyvaju nosnymi pilétami, piléty zaigjlce stabilitu barky vzpernymi pil6tami.

Vzperné pildty sa zria’uju pri barkach na suchu vysSich ako 2 m, pri bérka vode

vzdy. Sklon vzpernych pilot je pta vysky barky 5: 1 az 10 : 1.

Pod’a paitu radov a zoskupeni pilét sa barky delia na:
- jednoradove,

- dvojradové,

- viacradoveé,

- skupinové.

Pod’a konstrukcie sa barky delia na:
- celistvé,
- nasadené,

- nastavené.
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U celistvych barok (obr. 4.25a) tvoria piloty zakterd a nosna konstrukciu v celku bez
prerusenia.

a) stativo

nosné Enmz »
fetrove Ericékz

max, 2000

stalivo

o [ %

mox. 4000

| |—pHe00iio00 1yis00 1, y\

800az1000 800qz1000
Obr. 4.25a Jednoradové béarka (celistva)

a — bez vzpernych pil6t b — so vzpernymi pilétami

Pri nasadenych a nastavenych barkach je konstrpkciaySkeclenena a jednotlivé jej
¢asti sU na sebe nasadené alebo nastavené.

Nasadené barky (obr. 4.25b) tvoria dve samost&st, z ktorych prah hornépsti sa
uklada priamo na stativa pilétového roStu, pripadiae pri€ne uloZené tramce. Stativo
pilétového roStu sa nachadza spravidla 70 cm nadidu normalnej vody. Nasaden& barka
zodpoveda poziadavkdm mechanizovanej vyroby.
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Nevyhodou nasadenych barok je:

- namahanie dreva kolmo k vlaknam (stativa, prahu),

- zniZzend& tuhaskonstrukcie pri pésobeni vodorovnych sil.

Nasadené barky(pripade nastavené barky) sa pouzivaju najma sicty$odpier, kde
sa nevystéi s dzkou pilot alebo s baranidlovymi prostriedkami. Klagna&ni vyhodu,

pretoze ich prvky je mozné vyrabaj mimo vlastného staveniska.

Barky jednoradové (obr. 4.25a) maju piléty zabaranené v jednom ré&miZivaju sa
ako krajné podpery pre pahlé mostné polia s rozpatim do 10 m, ako podpesgzimhlé
pre priahlé mostné polia s rozpatim 5 az 6 m. Rozdeleniedmlenos pilét su zavislé od
spbésobu ulozenia hlavnych nosnikov. NajmenSia osadialenos pilét neméa by mensSia

nez 1,8d, kde d je priemer piloty.

Dvojradova barka (obr. 4.25c¢) je vytvorena z dvoch jednoradovyctokdostavenych
ved’a seba v osovej vzdialenosti spravidla 1 m, minimalSak 1,8 az 2d, kde d je priemer

piloty.

Dvojradova nasadena barka(obr. 4.25d) je tvorena z dvoch jednoradovych kéaro
postavenych vd@ seba a navzajom spojenych tak, aby bola dosiahmia konStrukcia
a dostatoné spolupdsobenie pri prenasani sil v smere ostan@¥ystrojenie a vystuzZenie je

rovnaké ako pri barkach celistvych.
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Obr. 4.25b Nasadené barky
a — prahom na previazku, b — prahom na stativo

¢ — prahom na podklady, d — prahom na piloty
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Obr. 4.25d Dvojradova nasadena barka

Barky viacradové a skupinové sa pouZzivaju na uliezeosnikov véSich rozpati.
Na uloZenie vikych ataZzkych nosnych konStrukcii sa pouZzivaju vyhradnegsiové

barky so zoskupenymi pilétami pod hlavymi nosniKatbir. 4.25e).
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Obr. 4.25e Jednotna skupinova barka
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Piloty v skupinovych barkach po Styroch je moZznédedit po nosnych pilétach

s osovymi vzdialena'®ami 60, 90, 60 cm (70, 80, 70 cm), aleb@ pésnych pilét v osovych

vzdialenostiach po 85 cm. Pri vySke podpery¢Sef ako 3 m je potrebné piloty dopini

vzpernymi sipmi alebo vzpernymi pilétami.
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Okrem drevenych barok sa v zvlaStnych pripadoclzipaill tiez:
- béarky s ockovymi pilétami,
- béarky so Zelezobeténovymi pilotami,

- prechodové barky.

Prechodové barky sa pouzivaju tam, kde na jedndpgre su uloZené dve rozne
konstrukcie, napr. z nosnikov IPe ZM-16 M (obr.4)25
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Obr. 4.25f Prechodové barky s Upravou rozdielu nijoh vySok — nadstavba nasadena

na stative jednej polovice podpery
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» Typizované drevené podperfPoda zéasad uvedenych v predpise Zel-6-1 boli
navrhnuté typizované ramové podpery pre kratke méospolia z roStovych alebo
kolajnicovych nosnikov i pre otevé nosniky IP. Boli rozdelené na dva typy:

A — nizke rdmové podpery do vysky 2,5 m (obr. 4.26)

B — vysoké ramové podpery pre vysku od 3 do 8 mtuggdované po 1 m.

2500

250
!
|

2500

i 3400 i 3400

Obr. 4.26 Priklad konStrukcie rAmovej podpery

Kazdy (vyskovy) typ bol rozdeleny do 5 skupin pedozpétia piiahlych poli, a to od 3
az do 25 m. Schémy tychto podpier su uvedené vrigiiprirwiek Zelezniného vojska
~Podpery dgasnych Zelezgnych mostov.“

Poslednymilankom typizacie drevenych podpier su podpery THPBiZované drevené
podpery), ktoré sa stavaju na vySku od 5 do 12 Mzi& predovSetkym pre mostné
konStrukcie z materidlov IP aZBM 30 srozpatim @8 do 30 m. SU zostaviteé
z prefabrikovanych dielov, ktoré je mozZzno premiestt’ cestnymi dopravnymi
prostriedkami. BlizSie Gdaje o nich s v predpiseutn typizovanych drevenych podpier Zel-
86-1.

« Ocdovy rozoberatény pilier PIZMQ Mostny pilier PIZMO (obr. 4.27a) je oleva
priehradova rozoberdiea konstrukcia, ktord mozr@ahko prisposolsi

- za&azeniu,
- vySke,

- unosnosti zakladovej pody.
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Obr. 4.27a Pilier PIZMO

Jednotlivétasti spajaju skrutkami. Pilier mozno zakléde roStoch, na narozkach, a to
na terén alebo na dno vodného toku, pripadne zatibo

Konstrukcia PIZMO je ufena na rychlu stavbu podpier vietkych druhov moatako
pomocn& konStrukcia pri stavbe trvalych mostov. Jejverzalne vlastnosti sa v Sirokej
mierke vyuzivaju aj v inych stavebnych odboroch.

Z materialu PIZMO sa stavaju:
- piliere d&asnych mostov,
- pomocné montazne podpery pre vysuvy (napr. ZM 16 M)

- pomocnée leSenia, skruze, montazne stozZiare, Zegah@hy a iné.

Pilier PIZMO sa sklada paty, drieku a hlavice (obr. 4.27b) Hlavicu podpery tvori
dvoj-, troj- a Stvorvrstvovy rost z roStovych ndsmi. PrenaSa tlaky z mostnych lozisk na
jednotlivé sipy drieku. Driek piliera je vytvoreny zoiptkov a stuzidiel. Zakladnym nosnym
prvkom st dpy, ktoré maju osovli vzdialenb®,0 m a st navzajom spojené stuZidlami.
Ro6zne druhy $pikov a stuZidiel umaiuji odstugiovanie vysky piliera po 0,4 m. Driek byva
spravidla staleho prierezu, alebo sa moéZze smergpétek stale rozSirova ato ako

v pozdznom, tak i v prignom smere. V drieku je navy3e vodorovné zavetr@vani
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Obr. 4.27uCasti piliera PIZMO

Piliere PIZMO sa zakladaju na rostoch, na nanozkdcfpadne na zahlbovacich
nanozkach. kové uloZenie skrutiek v nanozkovej patke uigeé prispdsohi sklon

nanozkovej patky uo terénu. Vysku nanozky mozno méwnirozmedzi 400 mm.

Péta piliera roznasa tlakyipov drieku do zakladovej pddy. Patu piliere tvori:

a) jednovrstvovy rost z rostovych nosnikov a jednatwarsstpikov S3 spojenych
stuzidlami Z3. VySka paty H= 1,4 m.

b) sustava nanoziek spojenych stuzidlami Z3; vySkg Hat= 1,8 m.

c) zahbeny zéklad piliera zostaveny zo zahlbovancich higkazZ1.

V3etky ¢asti materialu PIZMO st rozdelené do tychto kor&mych skupin:
- stipiky,
- stuzidla,
- roStove nosniky,
- nanozky,
- spojovacie skrutky M20,

- zaHbeny zéklad.

Typizovany néavrh piliera PIZMO je spracovany Vv pse Zel-6-4/2. Navrh
netypizovaného piliera je uvedenygasti Il predpisu Zel-6-4/1.
Typy pilierov sa ozn&auja skratkami, ktoré vyjadrujd rozmedzie vysky, konkiné

usporiadanie a spdsob zalozZenia (obr. 4.27c).
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Napr.: C 7.5-5.3 R 6.3-4.3R C — rozmedzie vy&d/11,40 m do 16,00 m)
7.5 — konStruéné usporiadanie drieku v pate,
5.3 — konstruéné usporiadanie drieku pod hlavicou,

R — zaloZenie piliera na roStoch.

=

Obr. 4.27c Rozsireny pilier PIZMO

Na montaZz a demontaz pilierov PIZMO sa pouZivaj:
- automobilové Zeriavy,
- sUprava naradia a pomdcok PIZMO,
- plavakova suprava,
- montazne prostriedky zifeného zakladu piliera PIZMO,
- montazna suprava PIZMO,

- sOprava na vyt@nie nanoziek.

Vyber a pouzitie montaznych prostriedkov zavisi type a rozmeroch piliera a na

podmienkach stavby.

Zasobna jednotka PIZMO méa hmotfid222,14 t, doplnok pre zéifeny zaklad piliera
PIZMO ma hmotnas 24,77t, t. j. celkom 246,91 t. Zasobnl jednotkurjezné pretadne
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ulozit na ploche 55 x 4 m a nal6zna 16 Zelezinych voziov rady Vd a jeden voz rady

Z pomocou dvoch kozovych Zeriavov za 5 hodin (nigtgsr vo zvazkoch).

Pozn: - Mostny pilier ZP-16 bol navrhnuty dodatme z materialu nosnych konstrukcii
Zeleznéného rozoberateého mosta. ZP-16. Navrh piliera mal zal deizi
pocet siasti uz zavedeného obnovovacieho materialu¢ass@ umoziiich
univerzalnejSie vyuZitie.

Tento ci€ sa ale nepodarilo vo vSetkych ukazoVatd dosiahntia preto bol
pokus (od z&atku v podstate) odsudeny na neuspech.

Podrobnosti o mostnom pilieri ZP-16 sa nachadzajtedpise Zel 6-3/1,2.

V stavebnej praci sa mozno stretn@j s niektorymi inymi odé®vymi
konsStrukciami (napr. PEINER), ale ichdsd a moznosti vyuZitia ako podpery

mostov pri rieSeni krizovych situacii nie su vyzimaém

4.1.4.1.3adolamy

Ladolam je samostatna, spravidla od podpery oddelena kdash umiestnena pred
mostnou podperou na protipradovej strane, ktorltamhpodpera pred tlakom a narazmi
radovych kryh a inych plavajucich predmetov.

Ladolamy sa zriduju takmer vzdy ako pilétové konsStrukcigadolamy sa zhotovuju
tak, aby dolna rezna hrarfadolamu bola 0 0,5 az 0,75 m nizSie ako je najaiZgdve
odchoduladu a horna hrana o 0,5 m vysSie ako je najvy3%iweil odchoduladu. Rezna
hranaladolamu ma sklon 1:1,5 az 1:2.

Konstrukcie mézu kyTadolamy jednoduché (obr. 4.28), ploché, stanovéngtkukcie

zlozité.
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Obr. 4.29 Ploch&adolamy

4.1.4.2 Materiél a konstrukcie na obnovu nosnych kastrukcii

Na obnovu nosnych konsStrukcii mostov sa vyuzZivapjenské mosty a provizorne
ocd’ové konstrukcie z majetku ZSR.

Nosné konstrukcie z dreva mozno paoudii obnove mostov len na malych rozpétiach
a vtedy, kd’ je na ich vyrobu dostatalasu.

Z praktického HKadiska sa na obnovu vyuZivajua konStrukcie tramovékpu

a z ladiska uloZenia na podperach ako prosté nosniky.
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4.1.4.2.1 Drevené nosniky

Drevené nosniky na obnovu nosnych konStrukcii bélagch mostov sa pouzivaji
v prevedeni ako:
- jednoduché tramové nosniky (JTN),

- roStoveé nosniky (RN).

Na nosné konStrukcie z dreva sa pouziva zviagrané, zdravé a pba moznosti

vyschnuté drevo.

* Jednoduché tramové nosnikg pouzivaju pre rozpatie mostnych poli do 3 ah,4
maximalne do 6 m. Jednotlivé tramy sa ukladajudng alebo viacerych vrstvach. V jednegj
vrstve mézu by 1 az 3 tramy. Pod jednym Kajnicovym pasom je mozné uléZzivazok
maximalne s 8 tramami (obr. 4.30a,b).

Je mozno pouti guratinu, pologliatinu alebo hranaté tramy. NajvyhodnejSim
prierezom zo statickéhd’adiska je obiEnik s pomerom 3irky k vyske 3:4 alebo 5:7.

Jednotlivé trdmy vo zvazku su medzi sebou spojevadjom zvislymi a vodorovnymi
svornikmi, prip. aj zvislymi zvlakmi. K z¢&eniu pri€énej tuhosti mosta sa spajajua tramy
spodom previkgenymi vodorovnymi prievlakmi vo vzdialenostiach agdla 1,5 az 2 m.
Prievlaky sa ®&ahuji so zodpovedajucimi mostnicami (podvalmi) &@mi zvislymi
priebeznymi svornikmi. Nad podperami a pri poliathSich ako 3 m aj uprostred sa medzi

zvazky tramov vklada préme stuzenie (obr. 4.30Db).
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Obr. 4.30a Hlavné nosniky zo zvazkov tramov

Tramy uloZzené v jednej vrstve sa spajaju so stativekrutkovymi svornikmi

prechadzajucimi aj mostnicou. Na krajnych podperaahzvazky trdmov osadia tak, aby

presahovali minimalne o 20 cm stativo podpery.
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Obr. 4.30b Hlavné nosniky z JTN

» Drevené roStové nosniky. Drevené roStové nosnikyp@aZivaju pre rozpatia poli
Zeleznénych mostov 6 az 10 m, najviac vSak 12 m. Zostawguz dvoch alebo troch
hranenych (vyniméne polohranenych) tramov, pdzde na seba polozenych. Tramy su
spojené spojovacimi prostriedkami, ktoré zabeajie prenos Smykovej sily v smere
taziskovej osi (obr. 4.31). RoStovy nosnik pbésold mden celok so spalnou taziskovou
osou. Skuténod’, Ze tramy nie sU dokonale spojené sa pri gonormalovych
a tangencialnych napati a vype priehybov reSpektuje zavadzanim prisluSnyatingélov,
ktoré vyjadruja dinnog’ roStového spojenia. Pod jednymrgmicovym pasom sa ukladaju
jeden, dva az tri roStové nosniky VYadeba.
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NajlepSie spolupbésobenie tramov (a tym in&pa tuhog a unosnad vykazuju
drevené roSty s otevymi zachytkami. Vyroba tychto roStov je rychlanevyzaduje
kvalifikovanych pracovnikov. Ostatné druhy roStowogkobované, zoskrutkovane,
zachytkové, kolikové, zazubené, zoskrutkované Bovgeni zazubenymi zachytkami a pod.)
vykazuja bul’ vel'mi nizku ®&innog roStového spojenia, alebo ich vyroba vyZaduje

kvalifikovanych pracovnikov a z tychto dévodov sZihe nepouzivaju.

|

Obr. 4.31 UlozZenie a pitee stuzenie dreveného rostového nosnika

4.1.4.2.2 OcBové nosné konsStrukcie

Na obnovu Zeleztihych mostov sa pouZzivaju:
- provizorne konstrukcie ZSR (Kajnicové zvézky, supravy | a IP, MP),
- vojenské rozoberaltaé konstrukcie (ZBM-30, ZM-16M a ZM — 60).

 Provizorne konstrukcie ZSR z kd‘ajnicovych zvazkosa pouzivaji do rozpétia najviac

5 m a rychlosti max. 10 kmh
Kol'ajnicové zvazky su malo tuhé, apreto rozhodujuc¢inmitelom obmedzujicim

dosiahnuténé rozpétie je priehyb, ktory nema praktol/300 rozpatia. Kkajnice sa kladu
spravidla v jednej vrstve striedavo hlavami a patarsebe v skupinach 3 az 9lianic pod
jednym kd’ajnicovym pasom. Na zvySenie piiej tuhosti konStrukcie sa kladu po zvazok vo
vzdialenostiach po 1,5 m prievlaky, ktoré sa s mioami (podvalmi) stiahnu spojovacimi
skrutkami. Obe skupiny sa rozopieraju drevenympiekami (obr. 4.32a). V pripadoch,&ke
kolajnic, umiestnené spravidla po oboch stranach gojach kd’ajnic a na rovnakej urovni s

nimi. Mostnice sa na zvazky Kanic veSaju pomocou strii@v z plochej alebo tvarovanej
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ocele (obr. 4.32b). Pre dosiahnuti€siaho rozpatia 6 az 8 m sa Z’'amic zvarenych patami
k sebe vytvori roStovy nosnik. Zvaranial&mic do roStu sa realizuje pomocou e

vloZzky 10 az 15 mm hrubej, ktorej Sirka je oduiev&Sia nez Sirka paty zvaranychllagnic.
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Obr. 4.32 — Kdajnicové zvazky
a) skupiny kd’'ajnic rozoprené drevenymi rozperami
b) korajnicovy zvazok s mostnicami (podvalmi) zavesengenkd’ajnicovom

nosniku
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» Valcované nosniky | alebo zvarané nosniky(MP-VN) je mozné kl&s jednotlivo
alebo po skupinach. Pod jedenT&micovy pas sa pdd vdkosti zaaZzenia, rozpatia
a rozmerov nosnikov kladu jeden, dva, alebo trhilosv jednej vrstve. V pritmom reze su
nosniky umiestnené tak, Ze osova vzdialénssedov zvazkov je 1,5 m. Na zaistenie
spolupbsobenia nosnikov a zvySenie tuhosti celegtkaokcie sa nosnikyahuju drevenymi
alebo ockovymi montovanymi prievlakmi a zvlakmi pomocou spgcich skrutiek
a vystuzuju sa spravidla drevenymi stuzidlami greho stuZzenia. Pidee stuZenia sa
pravidla zria’uju vo vzdialenosti 2 az 3 m. Detaily konStrukaiezsejmé z obr. 4.33.

Vetrové stuzenie sa zdaje spravidla len pri hornom pase zavetrovanim ptmv
alebo mostnic medzi Kajnicami, a to pri konstrukciach do rozpétia 8 aémi, pri v&Som
rozpati ockovymi uholnikmi pripevnenymi k podvalom (mostniciamskrutkovymi

svornikmi, pripadne vrtiami.
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Obr. 4.33 Netypizované valcové nosniky
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» Typizované supravy nosnikov | apBd’a ,Normalii d@&asnych Zelezgnych mostov*
pre rychlog do 30 kmA' sa pouZivaju vo dvoch typizovanych prevedeniach:
- nosniky IP 60,70 a 100,
- nosniky |1 36 a 50 (do ¥grpania zasob).

Zakladné udaje o tychto konstrukciach a ich navandsu uvedené na obr. 4.34a,b; tab.

4.2.
L . i, LI ST I | i rumi b ﬁié:i.—m
diz 260 | |\ diz. \
[ i o i . '
L
spojenie § | ,’J,‘
| spojenie V
s— i
Obr. 4.34a Konstruiné udaje nosnikov IP pretagovaci vliak C — prigy rez
7
LIZ’QHI’.AD 2350%) L *) kéta plati pre kritkodobit
_ —e o obnovu
|80 . 1500 B 1 - podlahovy nosnik 8 - kolik
| T '-:: 2 -prievlak vzpery 9 - wvzpera
: N\ 2\&, 3 -rozperakonzol 10 - podiaha
| ] 4 - zibradlovy stipik
I \ 5 - wvzpera stlpika
i ?\_ 6 - odraznica
* 7 - madlo
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EI ODORYS
2 -
i i}
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Obr. 4.34b Priklad rieSenia drevenej chodnikovejziaby
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Tab. 4.2 Konstruéné udaje nosnikov IP

Suaprava h| d] t F L W q a | || N
Rozmer mm ch | cm’ cnt | kg/m mm

4-12m 438,5| 150 19

IP60 | 6-14m | 600 | 32 | 17 | 283,2| 176843| 5895 | 228,2| 288,5| 175| 22

8-16 m 138,5| 200| 25

4-14 m 439 175| 22

IP75 | 6-16 m | 750 | 34 | 18 | 326,7 | 309238| 8246 | 262,5| 289 200 | 25

6-18 m 289 225| 28

8-20m 139 250 | 31

4-18 m 440 225| 28

4-20 m 440 250 | 31

IP 100 6-22m | 1000| 36 | 20 | 401,6 | 635266| 12705| 321,25 290 | 275| 34

6-24 m 290 300 | 37

8-24 m 140 300 | 37

8-26 m 140 325| 40

Vysvetlivky:

nosn

Vyznaené zostavy su vyhodné Padiska minimélnej hmotnosti na 1 m.
h- vySka nosnika

d — hrabka priruby

t — hrabka stojiny

F — plocha prierezu

L — moment zotrvénosti

W — prierezovy modul

g — hmotnos jedného metra

a — vzdialenaspriruby vnutorného nosnika od osi mosta

| — vzdialenos osi prvého podvalu od konca nosnika

n — pa@et podvalov uloZzenych na nosnikoch.

Sirka priruby je u v3etkych nosnikov jednotna 300.m

V zavedenom ozrani typizovanej supravy, napr. IP 75-6-16 m znam¢i druh

ikov, (75) vySku nosnikov h = 600 mm, (6¥qtonosnikov v prignom reze, a (16m)

dizku nosnikov. Rozpatie (1) stprav v mostnom polijdy kratiao 1 m,t.j.1=L—1,0m!
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» Typizované mostné konStrukcie z nosnikosa | pouZivaju do spotrebovania
(valcovanych) nosnikov | 36 (360 mm vysokych a @ 5lhych) a nosnikov 1 50 (500 mm
vysokych v dZkach 10, 10,5 a 12,5 m). Sapravy noshikov boliopde typizované pre
napravovy tlak 137 kN a 157 kN.

Maximalne dovolené rozpatie pritageni zéazovacim vliakom C pre jednotlivé druhy

nosnikov s p&tom 4 az 8 nosnikov v jednom poli st v tab. 4.3.

Tab. 4.3 Max. dovolené rozpatia nosnikov Itéza vliak C)

Druh nosnika | Ra&et nosnikov v 1 poli Dovolené rozpatie (m)
¢is. 36 4 4,5
Cis. 36 6 5,0
¢is. 50 4 8,0
¢is. 50 6 10,0
¢is. 50 8 12,0
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Obr. 4.35 Priklad premostenia typizovanou supravoasnikov | (bez chodnikovej konzoly).

» Ocdové provizérne mosty s rozpatim 4,2 a 2,0 m (,TémeMP DNT 4,2 a 6,0obr.
4.36a,b) su navrhnuté na zvislé pohyblivéaz&nie vlakom C, rychlés30 km/h a dovoleny
priehyb 1/500 rozpaétia.

KonsStrukcie sa skladaju z jednotlivych dielcov a stzoberatiné. KonStrukcia
srozpatim 4,2 m ma stalu vysku 20 cm po celej ggvdizke a nepremenny prierez,
kontrukcia s rozpatim 6,0 m méa premennt vysku kra@ 20 cm a v strednejasti v dzke

3,0 m potom 28 cm.
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Celkova hmotnog’ konstrukcie 4,2 m:

- pre rozchod 1435 mm 2988 kg, t. j. 711 kg/m,

- pre rozchod 1524 mm 2988 kg, t. j. 714 kg/m,

Celkova hmotnog’ konsStrukcie 6,0 m:

- pre rozchod 1435 mm 4960 kg, t. j. 827 kg/m,

- pre rozchod 1524 mm 4973 kg, t. j. 829 kg/m.
Prietny rez 831 98 ) 812

Fohl'ad
150 e rozpliie = 5900
dizka kondtrukeie = 4700
Obr. 4.36a Konstrukcia rozpatia 4,2 m
Priecny rez 852 . b 48 . 1 .
i T | k
2 !
l 1 =& i
A . B
i 600 | 930 | 600 1|

Obr. 4.36b Konstrukcia rozpatia 6,0 m

» Ocdove provizérne mosty typu ,Dresden” s rozpatim 4,0,6 m — MP DND 4,0 a 7,6
(obr. 4.37a,b) sa pouZzivaju pre zvislé pohyblivéazanie vlakom C a rychl680 km/h.

Zakladnym prvkom konstrukcie typu ,Dresden” su lmee zvarované profily 190/300

mm odliSného usporiadania pre rozpatia 4,0 a 7,@m&niky su vybavené zariadenim na

Upravu rozSirenia v oblukoch (1).
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- Konstrukcie pre rozpatie 4,0 sa skladaju zo 4 rkmsnikladenych na Sirku
a ukladanych na zdvojené normalne podvaibkyl 2,7 m. Prigniky si zvesené.

- KonStrukcie srozpatim 7,6 m sa skladaju z 8 nasnikladenych na vySku
a ukladanych na otevé zvarované ulozné tramy. Qoge prig€niky sa veSaju na
pozdzniky. Dvojica nosnikov sa zaisje capmi.

300 S35

1500 15008
I

—

Egn'ﬁ:l'r? o
1600

Obr. 4.37b Konstrukcia rozpatia 7,6 m

* Provizérny most ,Skoda — Faltus — MP DNF 13,5 —155obr. 4.38) je navrhnuty pre
za&’azenie vlakom G.

Nosnéa konstrukcia je tvorena 8 zvarovanymi nosnitraiu C vysky 750 mm,idky
13 860 mm vyrobenych zo stojiny hrabky 8 mm a dvpghvaranych pasnic hrabky 32 mm.
Nosniky su vystuzené privarenymi trojuholnikovyronkolami.

Vzdialenos dvojic nosnikov je 690 mm, uprostred 810 mm. Vietiag’ od hlavnych
dvojitych nosnikov je 1500 mm. Rozpatie v beznejmie je 13,5 m. Vysunutim (!)
vonkajSich nosnikov tvaru C v dvojitom hlavhom ri&sno jeden, dva alebo tri rozstupy
zvislych skrutkovych rad stojiny na jednom alebodikoncoch nosnikov sa 2%k stavebné
dizka vzdy po 0,75 m diky 14,25 m aZ 18,0 m. Rovnaké Z¥énie sa moze vyuzpre

Sikmé ukorienia mostov.
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KonsStrukciu mozno poutis r6znou stavebnou vyskou dvschéma priéneho rezu).
V prvej polohe je sedlo nad ulozenim vo vySke O@2v druhej0,57 m (p¥fom je sedlo

obratené), v tretej polohe je pouzita horna mosidplodvaly sa kladd na nosniky).

1 I 1 & 1 § 1 8 § § 9§ i

20=0i5m
182 035m =4%50m

I o
TH

.h__

1

Obr. 4.38 Provizérna konstrukcia MP DNF 13,5 — 85,7

Konstrukcie ,Skoda-Faltus* st pouZiteé na premostenie v priame;j trati i v obltku pre
rozpatie do 18 m.

* Provizorne océové konstrukcie -185-MP-I s rozpatim 12,15,18 &R1(obr. 4.39) su
navrhnuté na zvislé pohyblivé tegenie vlakom C, pre rychibsvlaku do 60 km/h
a minimalny polomer obluku 250 m.

Konstrukcia MP-lI je wvytvoren4d zo zvarovaného uzesmého (komorového)
lichobeznikového prierezu. Kazda konStrukcia majesvadastné loziska. Je vybavena
chodnikovymi oténymi konzolami a chodnikovymi rostami. Zabradlovipigy a madla su
zameniténé. Prefabrikovana ulozna lavica je vytvorena Zidj Zelezobetdnovej roznasacej
dosky so zavernym marikom a rovnobeznymi kridlamiijventarnou sfag’ou prislusnej
konStrukcie.

Konstrukcie MP-1 sa daju pouZina priame trate itrate v obluku s normalnym
rozchodom 1435 mm i so Sirokym rozchodom 1524 minvyhodné pre pomernu tuhos
a spdahlivé uloZenie¢o umoziuje rychlos jazdy az do 60 km/h.
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Obr. 4.39 Doasny most MP-I (KN)

Provizorne océové konstrukcie MPI-30 s rozpéatim 30 m+kildr. 4.40) su navrhnuté na
za’azenie vlakom C a maximalnu rychfa®0 km/h.

G000

ilodnd plocha podiladnice

___ N

X FT

-f rebr. plech

W LoD

I 50 |

| i

Obr. 4.40 Provizérna oteva konsStrukcia MP1 — 30 (KN)

Konstrukcie MPI-30 maju uzavrety lichobeznikovy ez a mozno ich pouZzi
Vv priamej trati i v obluku s polomerom nad 300 m.

« Vojensky Zelezeny most ZBM 3@obr. 4.41) je od®véa rozoberatma konstrukcia bez

mostovky a s plnostennymi hlavnymi nosnikmi. Konktia je utena na obnovu mostnych

poli od rozpéatia 12m (s odstupvanim po 1,5 m) do maximalneho rozpatia 30 m.

Konstrukcia je navrhnuta pretagovaci vlak C a maximalnu rychto80 km/h.
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Hlavné nosniky su vyrobené zchrommolybdénove] ecdl5 222. PouZitie tejto
vysokopevnostej ocele zérae znizuje hmotna'smosta.

Mosty ZBM 30 sa pokh rozpétia stavaji ako jednostenné (od 12 do 18&lwojstenné
(od 19,5 do 24m) a dvojstennné zosilnené licholk@Xyim vzpinadlom (od 25,5 do 30 m).

Diely konStrukcie sa spajaju skrutkamiapomi.
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Obr. 4.41 Most ZBM 30

Zasobnu jednotku tvori mnoZstvo materidlu, z ktor§lbe mozné zostawi r6zne
kombinacie mostov uvedené v prilohe 2 predpisu Ziélay most (Zel-6-7). Hmotnds
z&sobnej jednotky je 59,1 t. Po ceste mozno mastgravovd zmontované na Specialnych

podvozkoch pre dihé bremena SPDB 40.

Pozn: S ci?#om maximalne urychfi obnovu a skréfi vyradenie Zeleztinej trate
z prevadzky bola s vyuZitim kon&trukcii ZBM 30 wyutaestakada EZBM 30
(obr. 4.42).
Jej princip spéival v sitasnom ukladani mosta i s podperou (kyvna stojka)
upevnenou (bovo) k dolnym péasniciam naraz (v jedom cykle) wykdm
Zeriavom (HKJ-35) do prekazky. Vyvoj estakady bgpéSne ukafeny, ale s jej

sériovou vyrobou sa nezalo.
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Obr. 4.42 Estakada EZBM 30

« Vojensky most ZM 16 rfobr. 4.43a,b) je @eny pre obnovu mostnych konstrukcii
vel’kych, vynima@ne strednych Zeleziriych mostov s rozpatim spravidlacgén nez 30 m.

Mosty ZM 16 M sU ockové, priehradové, priamopéasové, rozobératekonstrukcie,
ktoré sa zostavuju z jednotlivych vopred vyrobengciasti, ktoré sa navzajom pospajaju
skrutkami. Tento typ mosta mozno pdu&j pre cestnd dopravu, ato bez improvizacii
v Uprave vozovky. Mosty su stavané ako nosnikytprag/nima@ne spojité. St navrhnuté pre
normové zéazenie C a B s napravovym tlakom 180 a 200 kN.

Pod’a patu poschodi a stien v hlavnom nosniku sa mosty BN1Imontuji ako mosty
jednoposchodové do rozpatia 48 m a dvojposchodavéodpéatia 66 m. Oba druhy su
jednostenné. Ostatné druhy mostov (dvojstennédsshodové) navrhované gadpredpisu
Zelezniny most ZM 16 (Zel-6-2 1,2,3) mozno stéwamaterialu zasobnych jednotiek ZM 16
M s pouzitim prisludnych doplnkov. Mosty verzie 2 mozno stawapre zaazovaci vliak C
(B) az do rozpéatia 36 m (30m) jednostenné a doatbl m (48 m) dvojstenné. Najéie
rozpéatie mosta s jednym fmm mozno pre viak C (B) dosiahthd05 m (102 m). Pripustné
rozpétia jednotlivych druhov mostov st uvedené buliach predpisu Zel-6-2/1
a v instruknej knizke Modernizovany Zelezmy most ZM 16 M.

Zakladny modul i¥ky konStrukcie je 3,0 m s moznos ukordenia po 1,5 m
(polovi¢cna priehrada). Mosty moZzno staévakolmym alebo Sikmym uk@éenim. Skratka pre
zakladné druhy mosta vyjadruje:
konStrukcia mosta : ZM 16 M (ZM 16),
druh mosta : jednoposchodovy jednostenny 1 fils ¢h43a),

dvojsposchodovy jednostenny 2 pls (obr. 4.43b),

rozpatie mosta 'm

typ panelovej mostovky : pre Zeleznu prevadzku — pmz,
pre cestnu prevadzku — pms,

pre kombinovanu Zeleziu a cestnu prevadzku -pmzs.
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Dolna mostovka ani klasicka pdzdikova mostovka ZM 16 sa zviadieoznauiju.
TaktieZ sa neozrtaju skratkami iné druhy mosta, prip. ich zvlaStspariadanie. Popisuju sa
slovne napr.: ZM 16 trojposchodovy so Sikmym ulenim, dvojstenny most a pod. Horné
mostovka sa oziaje skratkothm.

i R
Lls00 000 wo 10|

LIDO

| 1500 | aoco

Obr. 4.43a Most ZM 16 M, jednoposchodovy, jednasfes poziZnikovou mostovkou
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Obr. 4.43b Most ZM 16 M, dvojposchodovy, jednosterspanelovou mostovkou
Zo zékladnych stasti ZM 16 M su vytvorené dva druhy zasobnych jéieko

- zasobna jednotka jednoposchodovych mostov,

- zasobna jednotka dvojposchodovych mostov.
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V oboch druhoch zasobnych jednotiek su stanoveny pacasti pre dve mostné polia

s maximalnym rozpétim, t. j. dve polia 1 pls (28«m) alebo dve polia 2 pls (2 x 66 m).

« Zelezniny most ZM 6Qobr. 4.44) je od®va priehradova rozoberditéd konstrukcia,

ktora sa zostavuje z jednotlivyche¢aisti spojenymi skrutkamidgapmi.

Mosty ZM 60 sa stavaji ako prosté nosniky, zasgddeostenné, jednoposchodové
s dolnou mostovkou do rozpétia mostnéhtepd0 m.

Hlavny nosnik tvori priehradova, priamopésova, kbdd a bezzvislicova sustava.

Dizka celej priehrady tvorenej doinym (hornym) pasaaivoma diagonélami je 6000
mm a rozpétie mosta je potom nasobkom tejto mikltgvny nosnik mozno ukait’ tiez
poloviénou priehradou (diagonalou) a rozpatie je potomolblésm celej priehrady 6 m
zv&Senym o polovinu priehradu, t. j. 3 m.

Mosty ZM 60 sa stavaju s uk&nim kolmym. Dolné koncové pasy hlavnych nosnikov
maju  mimostynikové pripojenie dosiek mostovky a dolné koncovasyp umo#uju
mimostynikové uloZenie lozisk. Mostovka mostov ZM 60 jepro pojazdna. Na mostovke

je mozno realizouwanormalny a Siroky rozchod Raje (1435 alebo 1520).
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Obr. 4.44 Most ZM 60
Zasobna jednotka materialu mostov ZM 60 z@asti dvoch mostnych poli 60 m.
Vyvoj a vyroba sluzobnych sérii mostov bola Uspedkentend, ale s ich sériovou vyrobou
sa neuvazovalo.

4.1.4.3 Typizované masivne podpery a nosné konstrtik

Masivna podstata konstrukcii, ich problematick&gdsobenie sa prekazke a iclikée

hmotnos v porovnani s odevymi (drevenymi) konstrukciami toho istého rozpétizng&ne
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obmedzuju ich pouzitie pri obnove. Vyzaduju vykonm@ntaznu techniku (Zeriavy) a za
uréitych okolnosti ich inak, nez po Zeleznici nemo#opravi’ na miesto obnovy.

VéacSina tychto konstrukcii vyZaduje po ichgmiotnom zmontovani, resp. uloZeni do
projektovej polohy dodatme zmonolitnenie,¢o dalej predlZzuje dobu na ich Uuplné
prevadzkové vyuZzitie.

Voci konstrukciam nemasivneho charakteru vSak majparas vyhodu v tom, Ze po
ich dohotoveni ich prevadzkové vlastnosti majurakir dlhodobych provizérii blizkym
mostom trvalym.

4.1.4.3.1 Masivne montovalaé podpery

Len ako priklad podpery tohto druhu diree Zelezobetdénovu podperu IZM, ktora

pozostava z monolitického zakladového bloku s kalymi dutinami, dvoch &iovych
dielcov Stvorcového prierezu a dielca UloZzného pr@hr. 4.45).

|
o MRS
1

L

Obr. 4.45 Dielce montovanej podpery
a — sipovy dielec 1ZM 40/10 aZ 1ZM 48/10;
b — UloZny prah piliera IZM 49/10,c — tloZny prgtooy 1ZM 52/10

Na ilustraciu uvéme, Ze napr. hmotntsilozného prahu sa ptal jeho prevedenia
pohybuje od 12-16 t/1 ks.
Priklad pouZitia podpery 1ZM je na obr. 4.3b. D&lsipov podpery sa musia riadne

zmonolitnt’ s tloznym prahom a s monolitickym zaklado&maymi spojmi.
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4.1.4.3.2 Masivne nosné konstrukcie

Typovy rad tychto konstrukcii Zelezmiych mostov v skladobnycHzkach od 4,5 m do
30 m zalfa dva zakladné druhy prefabrikatov:
- doskova konstrukcia zo Zelezobeténu MZD,

- spriahnutie konstrukcie z vopred predpatého beEBIT.

* Pre rozpatia do 12 msa vyrabaju nosné konStrukcie doskové zo Zeleaobet
s ozngenim dosiek MZD. Su to mostné dosky zo Zelezobetgiiahtené dvoma kruhovymi
otvormi (obr. 4.46a a obr. 4.46b). Technické udgjeivedené v tab. 9.1.

Tab. 4.4 Vyrdbané prvky

Oznaenie | skladobnd skladobng skutana | konstr. | stavebnd rozpatie| skutana
dosiek dizka Sirka Sirka | vydka | vy3ka dizka
m m m m m m m
MzD 11-4,5 4,50 2,10 2,06 0,70 1,20 3,70 4,44
MZD 12-6,0 6,00 2,10 2,06 0,70 1,20 5,20 5,94
MZD 13-7,5 7,50 2,10 2,06 0,70 1,20 6,70 7,44
MZD 14-9,0 9,00 2,10 2,06 1,00 1,50 8,20 8,94
MZD 15-10,5 10,50 2,10 2,06 1,00 1,50 9,7( 10,44
MzD 16-12,0 12,00 2,10 2,06 1,00 1,50 11,20 11,94
rite Aa00 b
ol 4 e % T » )
1l = s

5

& o 15 &6 1% m?_ ; I T am :
Zle ;"—f'—f"—'f("jf—g 1ﬂ3 ] | o | | g i
i O v 17~ O ;
|

Obr. 4.46a Prieny rez MZD 11-13 Obr. 4.46b Rng rez MZD 14-16

* Pre rozpatia od 13,5 m do 30 sa vyrabaju pre Zelezmé mosty predpaté beténove
konStrukcie tramové s ozéenim nosnikov PKT a PSKT. Tieto nosniky byvaju czma
niekedy aj IPM. Nosniky PKT su uvedené v tab. 4 abr. 4.47, nosniky PSKT su uvedené
v tab. 4.6 a na obr. 4.48a,b,c.

175



Niektoré nevyhody nosnikov PSKT 24 a 27 m rieSiyncad PSKT 24s so znizenou

konStruknou vySkou a PSKT 24u a 27u. Su to komorové nossikgpodnodag’ou v tvare

koryta z predom predpéatého betonu spriahnuté sohiozelezobetonovou doskou. Technické

Gdaje su v tab. 4.7.

Tab. 4.5 Vyrabané prvky

Oznaenie | skladobndl skladobng skutana | skutana| konstr. | stavebng rozpatie
nosnikov dizka Sirka dizka Sirka vySka vySka
m m m m m m m
PKT 13,5 13,5 2,10 13,40 2,06 1,00 1,50 12,70
PKT 15,0 15,0 2,10 14,90 2,06 1,00 1,50 14,20
&1
fif—=
J?_:_ 150 i:ﬁ =
a LA R
REEC
e
r b1 T
ol 32 1=
2060
Obr. 4.47 Priégny rez PKT
Tab. 4.6 Vyrabané prvky
Oznaenie | skladobndl skladobng skutatna | skutana| konstr. | stavebng rozpatie
nosnikov dizka Sirka dizka Sirka vySka vySka
m m m m m m m
PSKT 18 18,00 2,10 17,90 2,06 1,55 2,06 17,00
PSKT 21 21,00 2,10 20,90 2,06 1,55 2,06 20,00
PSKT 24 24,00 2,10 23,90 2,06 1,7( 2,20 23,00
PSKT 27x 27,00 2,10 26,90 2,06 2,5( 3,00 26,00
PSKT 30x 30,00 2,10 29,90 2,06 2,5( 3,00 29,00
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Obr. 4.48a Prigny rez PSKT 18-21

176

Obr. 4.48b Ry rez PSKT 24



F§ i
F

Il
L

TaLd

Ny — I

—

X

W

pLo ﬂ.!_]_-”#

Obr. 4.48c Prieny rez PSKT 27-30

Tab. 4.7 Vyrabané prvky

Oznaenie | skladobnd skladobna skutana | skutana| konstr. | stavebnd rozpatie
nosnikov dizka Sirka dizka Sirka | vySka | vy3ka
m m m m m m m
PSKT 24s 24,00 2,10 23,90 2,06 1,55 2,06 23,00
PSKT 24u 24,00 2,10 23,90 2,06 1,90 2,40 23,00
PSKT 27u 27,00 2,10 26,90 2,06 1,90 2,40 26,00

Z jednotlivych uvedenych prvkov sa skladaju mostkeénStrukcie jednokiajné,

dvojkolrajné, pripadne viackajné tak, Ze pod jednu K& su potrebné dva navzajom

nespojené nosniky (dosky) jednotnej skladobney&dpinené montovanymi chodnikovymi

konzolami.

Chodnikoveé konzoly Zelezriinych mostovsa vyrabaju v ozriani KO-1 pre Siru tta

a KO-2 pre stany obvod. Pripajaju sa ku krajnym nosnikom (doskampnkajSej strany
mosta. Priény rez chodnikovou konzolou KO-1 je na obr. 4.494Ca2 na obr. 4.49b.

technické udaje su uvedené v tab. 4.8.

Tab. 4.8 Vyrabané prvky

Oznaenie | skladobnd skladobna skutana | skutana| vyska
nosnikov dizka irka dizka irka
m m m m m
KO-1 1,50 0,80 1,48 0,82 0,75
KO-2 1,50 1,30 1,48 1,32 0,75
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Obr. 4.49a Prigny rez KO-1 Obr. 4.49b Ptigy rez KO-2

Priklad konStruknej zostavy jednok@jného Zeleziného mosta z dosiek MZD je na
obr. 4.50. Zakladna konstréka Sirka Zeleztiného mosta pre jednokanu tra’ pri jednotne;j
skladobnej Sirke je 5800 mm na Sirej trati a 6800 wstaninom obvode. Pri dvojK@jnej
trati je potrebné zachovaninimalnu osovu vzdialenékoraji 4200 mm.

Cez pozinu $paru medzi nosnikmi (doskami) sa kladie kryxganica Sirky 0,25 m.
Medzery medzi konsStrukciami pod jednotlivymillagami sa prekryvaju prefabrikovanou
doskou. Takto zhotovené Zelezmé perefabrikované mosty maju priebezné Sirkov&ol6z
M6zu sa zhotovowaz viacerych mostnych poli kladenim nosnikov (ddsiEa sebou az do
potrebnej f¥ky celkového premostenia.

Obr. 4.50 Priklad konStridkej zostavy jednok@jného Zeleziného mosta
Skladobné t¥ky a konstrukné vysky jednotlivych poli Zeleziného mosta mézu By

rézne, napr. pri celkovejitke Zelezriného mosta 39 m mézeme navriikdmbinaciu 2x
dosky MZD 14-9 m a 1x nosniky PSKT 21 m a podobne.
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« Zelezntné océobetonové spriahnuté mostyDo tejto zvlastnej skupiny patria
ocd’obetonové spriahnuté konsStrukcie, tvorené spravidémolitickou betonovou doskou
spriahnutou pomocou vhodnych prvkov slms®u konStrukciou, zostavenou ¢ginou z
niekd’kych nosnikov tvaru I. Spriahnutie sa vykon&asfejSie pomocouitov.

Tieto mosty sa pouZivaju pre rozpatia od 20-40 m.
Priklad rieSenia Zelezmého oc&obetonového spriahnutého mosta je na obr. 4.51a
a obr. 4.51b pre rozpétie 28 m a skladobikul 29 m.

cemen. omietha s drit. wlodfkou .. 50 mm
izolacia Mp+2a izote bkt .10 mm

‘E sprighnuta doska

i

T

Obr. 4.51b PoZdny rez dvojkdajnym Zelezninym mostom

4.1.5 Material a konStrukcie na obnovu cestnych masv

Z viacerych fiadisk, potia ktorych mozno triedimosty (0ds.4.12.1) je pre material a
konStrukcie na obnovu cestnych mostov zauzivarngetenie (lit. 7) na:
- vojenské mostya ich dve kategorie:
e normované mosty (obr. 4.52),
e vypomocné mosty,

- civilné provizérne konstrukcie mostov
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vojenské cestné
normované mos

na nepohyblivych podperach na plavajucich podperach
I | I |
mechanizovaneé skladacie prevozné obojzivelné
mosty mosty mosty mosty

na obrnenych na kolesovych
pasovych podvozkoch linearne || plosné blokové
podvozkoch

Obr. 4.52 Rozdelenie normovanych mostov z kongtréko fadiska

Normované mosty na nepohyblivych alebo plavajucich podperach sanaiyju
mnohonasobnym pouzitim v rdznych terénnych i bagbvyodmienkach.

Mechanizované mosty s mosty na tankovom alebo automobilovom podvozku
s mechanickym zariadenim na ich ukladanie do pigka¥lost m6ze by kolajovy alebo
s plnou vozovkou, noznicovy alebo vysuvaci a géldvajuci most je most, ktorého podpery
su tvorené alebo nesené plavidlami. Rodoouzivanych plavidiel rozliSujeme mosty
pontonové, Idoveé, ¢lnove, ptové a plavakové.Skladaci most sa sklada z dielov
dopravovanych na prepravnych prostriedkoch. Jeidgatiely su spravidla zamenfieg.

Vypomocné vojenské mostysi mosty, ktorych charakteristickym rysom je jedno
pouzitie, spravidla v miest@azby materialu alebo v jeho blizkosti (napr. niziahwy dreveny
most).

Nizkovodné mostysu mosty, u ktorych spodna hrana nosnej konsteykcd,5 — 1,5 m
nad normalnou hladinou vody. Skené na pouZitie iba na nidkm dni, pripadne tyiayv,
neumo#uju odchodradu a odvedenie vysokych vod. Rozpatie ich mostmaih spravidla
neprekrauje 10,0 m.

Vysokovodné mosty s mosty, uktorych je spodna hrana nosnej kok&u
minimalne 1,5 m nad hladinou vysokej vody. SGene na pouZzitie na niekao mesiacov,
pripade rokov. Rozpétia mostnych poli sa¢Swdou pohybuja v rozmedzi 20-30 m.

Medzi’ahlé podpery su vySSie a ich stavba je komplikopésame
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Ponorné mosty su mosty, ktorych niveleta nosnejSkakcie je 0,3 az 0,5 m pod
hladinou vodygo ma zrejme iba z vojenskéhteldiska vyznam maskovania.

Normované skladacie mosty maja adkritérii hodnotenia obnovovacieho materialu
(ods. 4.1.4) podstatne lepSie vlastnosti ako vyporéanosty z miestnych materialov.

Do skupiny civilnych provizornych konsStrukcii cegtihh mostov radime okrem mostov
zhotovenych z miestnych materialov (drevo, 9ca (skladované) prefabrikované masivne

konstrukcie.

4.1.5.1 Normované mechanizované mosty

O mostoch s vysokou urdgu mechanizacie na tankovych alebo automobilovych
prostriedkoch sa hovori ako o mechanizovanych. §tédzaju spravidla z jedného tovarensky
vyrobeného bloku nosnej konstrukcie, spojeného bsgimymi (krajnymi) podperami
a njazdovymi rampami do jedného mostnéholapm za&azited’nosti 50-60t. Po
komunikaciach sa mézu prestivaychlog'ou 50-70 kmH . Podvozky tychto mostov s
vybavené pokladacim zariadenincas potrebny na postavenie mosta sa pohybuje od
nieka’kych minut az po niekixo desiatok minat. Maximalna vySka mostov byva zmedzi
S5-7m.

Z mnohych typov (sklapacie, noznicové, vysuvnénapave), sa zmienime len o dvoch
typoch, zavedenych v ozbrojenych silach SR: - mpottnk MT 55A,

- mostny automobil AM-50.

* Mostny tank (obr. 4.53a) je weny na rychle premésvanie suchych avodnych

prekazok. Je umiestneny na upravenom podvozku famkbbA.
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Obr. 4.53a Mostny tank MT-55A

Pokladanie mosta noznicového typu (obr. 4.53b) skutanuje z miesta voda
hydraulicky v dobe do 3 min. Maximalna Sirka pretimosnej prekazky je 17 m a mostovky
3,30 m.

Obr. 4.53b Schéma mosta ,noznicoveho typu* pokladarostného tanku MT-55A
Na prepravu zaloZznej mostnej konstrukcie pre mosakyMT-55A sluzi prepravnik

mosta PM-55 (obr. 4.53c). Po polozeni najskér swvajiosta mostny tank MT-55A ulozi

Z vhodne postaveného miesta most z PM-55 v doberdin.
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Obr. 4.53c Prepravnik mosta PM-55:
1- buldozérové zariadenie BZ-T 813; 2 — podvoz@l¥ — 8x8; 3 — nadstavba, 4 -most

Buldozérové vybavenie MT-55A i podvozku PM-55 unigie upravi’ brehy a najazdy

na most.

* Mostny automobil AM-50a podvozku T-813 8x8 je umiestneny 13,5 m dib&’

mosta noznicového typu s vysuvateu meddiahlou podperou (obr. 4.54a)

ﬂ&%rmm S ke 5
Obr. 4.54a Mostny automobil AM-50

1- buldozérové zariadenie BZ-T 813 M; 2 — podvozdXl3; 3 — pokladacie zariadenie,
4 —most; 5 - podpera

Suprava AM-50 sluzi na stavbu jednopruhovych mostgednym az Styrmi mostnymi
polami cez prekazky od 1,75 m do vysky 5,15 m a da8&ido 53 m. Supravu tvoria Styri
automobily AM-50 vybavené buldozérovym zariadeni®uprava sa pri kladeni mosta
(obr. 4.54b) ovlada hydraulicky a na polozenie g@unpda trebatas 6-8 min. Most AM-50
patri medzi najpokrokovejSie konstrukcie svojhohdru
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Obr. 4.54b Schematicky postup stavby mosta AM-50

4.1.5.2 Normované plavajuce mosty

Plavajaci most mozno charakterizévako most, ktorého vSetky alebo iba médhlé
podpery su tvorené alebo nesené plavidlami. Mastuge kolisanie vodnej hladiny a moze
0. i. ma pri stavbe plavenim vysuvditet pole.

NajrozSirenejSim druhom vojenskych plavajucich mestsi pontdbnové mosty
s rychlosou stavby 4-8m.miH.

Stavba plavajuceho mosta je nezavisla na geologickyodmienkach dna rieky,
zloZenia pody, a do istej miery i ddbky prekazky. Ich nevyhodou je citlivosia rychlog
prudu, na silné vinenie, zdmanie hladiny a odchdadu.

Plavajuci most sa zvgjne sklada (obr. 4.55a) z ¢reej, pobreznej a prechodovegsti.
Casti mosta s navzajom spojenéaajejsie komi.

prechodova rechodowvi obrednid
CEast riefna dast’ P dast P dast

+- ¥ B

1 1 1

~— e

Obr. 4.55& lenenie plavajiceho mosta
Vo vyvoji plavajucich mostov sa uplatnili v zasatlea systémy (obr. 4.55b):

- systém £lenenymi podperami,

- asystém s kontinualnymi podperami.

184



i ko

Plavagiei mosi s Slenenynu podpermi

e ST SrTrE:

e —— e — _— — — —— e == = [ ——

Obr. 4.55b zakladné systémy plavajacich mostov

Kotvenie (dbélezitd podmienka oboch systémov) zadegpce stabilitu plavajuceho
mosta vo vodorovnom, v ptieom smere. Uskut@iuje sa vodnymi a zemnymi kotvami,
alebo ich kombinaciou.

Pod’a mobilnosti sa plavajuce mosty delia na prevozoBazivelné.

* Prevozneé plavajuce mostyklasickym prikladom plavajuceho mosta je streahadtova
sUprava SMS, resp. novSia progresivmakonstrukcigpontbnova mostova suprava PMS

Z oboch suprav je moZzné stdva

- prevozné sulodia na prepravu 0s0b, techniky, nakladov alebo akocqwraé
plavajuce ploSiny, napr. pre baranidlo na baranegniét barky v ri€nej casti
prekazky (obr. 4.56a), Zeriavy a pod. Pohyb suUlmalivode sa uskuttduje bul’
prostrednictvom navijdkov alebo motorovynmi (zriedka tieZ veslovanim).

- plavajuce mosty zo SMS (obr. 4.56b) a supravy PMS (obr. 4.56cugi@né na
zriad’ovanie (vykonnych) mostovych prepravisk a mézuuz@ych okolnosti (ako
tomu bolo isty¢as, napr. cez rieku Moravu medzi Moravskym sv. daadHohenau

na rakuskej strane pthillohu trvalého provizérneho mosta.
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Obr. 4.56a Schéma pontonového pilotovacieho subbthiejdielneho a dvojdielneho
ponténu SMS

Obr. 4.56¢ Most z Pontdénovej mostovej supravy PMS
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Plavajuci most zo starSej supravy SMS s mostovkcky 83,8 m je na oddelenych
podperach, ktoré su zloZzené z 2 podhonovych astr&dného dielu. Z jednej sipravy mozno
postavi’ most s f#kou 156 m.

NovsSia ponténova suprava PMS je tiez kontinualngipo a sklada sa z (uzavretych,
vodotesnych) rignych dielov (obr. 4.56d) Zazitd’nosti 20 t a pobreznych dielov (obr. 4.56e)

so z&dazitd’nog’ou 10 t.

Obr. 4.56d Rieny diel PMS
1 — podhonovy pontén; 2 — stredny ponton; 3 — dreamok; 4 — palubovy zamok;

5 — palubovy zaves; 6 — dnovy zaves; 7 — dolny spoj

2 3 4

AT T

L 5500

Obr. 4.56e Pobrezny diel PMS
1 — dolny spoj;, 2 — skrutkova opera; 3 — palubbagnok; 4 — rampovy nosnik

Pobrezné diely slizia na ndjazd a zjazd vozidisosta zloZeného s tirych dielov.

Oba diely so Sirkou mostovky 6,5 m maju palubu wena na priamy pojazd.

Z jednej stipravy mozno postévnost s ¢zkou 227 m.
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4.1.5.3 Normované skladacie mosty

Normované skladacie mosty siemé na rychlu stavbu alebo na obnovuenych
trvalych mostov.

Ich charakteristickym znakom je mnohorakdsonStrukného usporiadania aRié
prispdsobivos v konkrétnych podmienkach pouZzitia. Doprava maéteriusporiadaného
spravidla do zasobnych jednotiek sa us&utige na automobiloch so znizenou manévrovacou
schopnogou.

Medzi'ahlé podpery tychto mostov nie su spravidlgasiou materialu v ich zasobnych
jednotkach.

Normované skladacie mosty sa padspdsobu pripravenosti montaze na stavenisku
delia na:

o Konstrukcie s linearnymi (samostatnymi) prvkaktoré sa navzajom zmontuju az

na stavenisku (napr. SMS),

0 KonStrukcie s ploSnymi prvkamiVyznauju sa uz tovarenskym spojenim
niekd’kych linearnych prvkov do plosnych blokov, ktoré zno vcelku staua
ved’a seba alebo nad sebou do vysky. Typickym predsfam mosta tohto druhu
je anglickd suprava Bailey Bridge, z naSich kon&tiiutazkd mostova suprava
TMS, mostova suprava MS a vojensky normovany magilvi

o Blokové normované konsStrukcigld vyrobené vcelku alebo len z nigékych
priestorovychc¢asti, ktoré mozno rychlo skompletizavao celku, dopravi na
stavenisko a vloZido projektovej plochy v jednom cykle vykonnymiagkymi)
Zeriavmi. Prikladom blokového mosta je mostova aupMS, ale tiez Zelezmié
mosty ZBM-30, alebo estakdda EZBM-30 (ods. 4.12}.2ikladané vykonnym

korajovym Zeriavom HKJ-35.

NajrozSirenejSimi typmi normovanych skladacich mgdt mostov su konStrukcie

s plosnymi prvkami.
» Bailey Bridge(B.B.) je priehradovy most (obr. 4.57a) spravidldolnou mostovkou

uloZzenou na spodnych pasoch (obr. 4.57b) hlavnya$nikov. Vrstva drevenych foSien

vozovky je ohrariiena obrubnikmi.
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Obr. 4.57b Prieny rez mostom Bailey Bridge typu JJ Obr. 4.57cl@dky plosny
1-priehrada; 2prignik; 3-pozdznikova trojica;, 4-mostiny; hlav. nosnika

5-obrubnik;6-lozisko;7-UloZzna doska; 8-chodnikcddkh

Hlavné nosniky zlozené zo zakladnych ploSnych prviabr. 4.57c) v jednej stene

mozno zosihova’ pridanim stien a poschodi. Z materialu supravymotavad mosty:

a) Jednoposchodové

- jednostenné jednoposchodové —JJ (obr. 4.57h),
- dvojstenné jednoposchodové — DJ (obr. 4.57d),
- trojstenné jednoposchodové -TJ,
b) dvojposchodové
- dvojstenné dvojposchodové - DD,
- trojstenné dvojposchodové - TD,
c) trojposchodoveé
- dvojstenné trojposchodové - DT,
- trojstenné trojposchodové -TT.
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Obr. 4.57d Prieny rez mostom Bailey Bridge typu DJ

Z&kladné takticko-technické Udaje o suprave Baileyridge:

- dizka priehrady hlavného nosnika 3,05m,
- osova vzdialenasvnutornych stien hlavnych nosnikov 3,94 m
- 0sova vzdialenasmedzi 1. a 2. stenou 0,46 m
- 0sova vzdialenasmedzi 2. a 3. stenou 0,21 m
- Sirka vozovky 3,27 m
- Sirka lavky pre chodcoyv 0,75 m
- vzdialenog hornej hrany mostin od spodnej hrany tloznej dosky 0,71 m
- maximalny poziZny sklon hlavych nosnikoy 1:30.

Trojposchodové mosty s dolnou mostovkou maju uzaviesporiadanie obmedzené
v hornej Urovni pasov zavetrovanim.

Zatazitd’'nog’ mosta na rozpati a type konsStrukcie hlavnych tkasnitab.4.9).

Tab. 4.9 Zdazitd’nog’ mostov Bailey Bridge

Typ konStrukcie
JJ | DJ
Rozpatie (m) Zatazitd’'nog’ (t)
NORMALNA | VYHRADNA NORMALNA | VYHRADNA
9,15 8,4 21,7 8,4 41,5
12,20 8,4 19,8 8,4 41,5
15,25 8,4 18,0 8,4 41,4
18,30 8,4 14,3 8,4 36,6
21,35 7.6 8,8 8,4 26,8
24,40 3,7 4,5 8,4 19,3
27,45 0,4 0,6 8,4 12,9
30,50 0,0 0,0 4,6 7,4
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» Tazka mostova suprava TM& cestny vojensky normovany skladaci most (ot58%
s dolnou mostovkou so Sirkou 4,0 m. Hlavna nosn&tkokcia je z kosouhlej priehradovej

sustavy s podruznymi zvislicami.

Obr. 4.58 Pofad natas’ mosta TMS

a) jednoposchodového; b - dvojposchodového

Jednotlivé typy jednoposchodovych a dvojposchodioaych oznéovanie:

a) jednoposchodové

- jednoposchodové jednostenné - 1 pls (obr. 4.5%33
- jednoposchodové dvojstenné - 1p2s,
- zosilnené jednoposchodové dvojstenné - Z1p2sliieos: mostovka),

b) dvojposchodové

- dvojposchodové dvojstenné - 2p2s (obr. 4.59b)
- zosilnené dvojposchodové dvojstenné - Z2p2s ([@esd mostovka),
- dvojposchodové dvojstenné zosilnené - 2p2sZ (zesdnpasy hlavného
nosnika),
- zosilnené dvojposchodové dvojstenné - Z2p2sZ lfprsa mostovka
i pasy).
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Obr. 4.59a Prigny rez mostom TMS typu 1pls
1-koncovy pés; 2-zvislica; 3#; 4-mostina; 5-poZénik; 6-prignik;
7-zavetrovaci€ahadlo; 8-lozisko; 9-podkladna doska

Fo Mo 20

Obr. 4.59b Priény rez mostom TMS typu 2p2s

Zakladnym prvkom TMS je trojuholnikova priehradabro4.60), ktora sa sklada

s dvoch diagonal a jednej zvislice.

Zo supravy TMS je mozné stava
mosty s jednym alebo viacerymi
mostnymi  pdami (tab. 4.10),

s dZkou odstupovanou po 3,00 m

alebo 0,5 m.

Obr. 4.60 Zakladny prvok hlavného nosnika
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Zakladne takticko-technické udaje o suprave TMS:

- zakladna zéazitd'nog’ 20,40 a 60 t,

- dizka priehrady 3,00 m,

- osova vzdialenasvnutornych stien hlavych nosnikov............ .. 4,75 m,

- osova vzdialenasmedzi 1. a 2. stenou 0,34 m,

- Sirka vozovky 4,00 m,

- Sirka lavky pre chodcov 0,80 m.
Rozpatie Typ konstrukcie Zatazitd’nog (t) Max. hmotnosg

(m) NORMALNA | VZHRADNA | nal napravu (t

do 9 1p2s 13 44 11

do 12 1p2s 13 44 11

do 15 1p2s 13 44 11

do 18 1p2s 13 38 11

do 21 1p2s 13 38 11

do 24 1p2s 13 32 11

do 27 1p2s 13 32 11

do 30 2p2s 13 44 11

do 33 2p2s 13 44 11

do 36 2p2s 13 44 11

Na spodnu stavbu mostov TMS moZno vyugii obnove zachovanie stéle podpery,
barky, alebo montované dié podpery TMS alebo (vyhodnejsie) podpery PIZMO.

4.1.5.4 Normové blokové mosty

* Mostova suprava MSje vojensky normovany, rozoberftg most s dvoma

priehradovymi hlavymi nosnikmi a dolnou mostovkobr( 4.61a). Do supravy mosta nélezi

tiez oc&ovy pilier s hydraulickymi zdvihdkmi a vysuvéiteymi podperami (obr. 4.61b).

A
CRSCTKDKT

s

Obr. 4.61a Schéma mosta MS s dvoma mostnyiiamo
1-koncovy mostny diel; 2-stredny mostny diel; 3-pawnik; 4-pilier; 5-GloZny prah
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L
/8 @ Most MS sa sklada z priestorovych

mostnych dielov (blokov) sizkou

e e .. .
wé‘- T 31 /% 3,0 m. Hlavnymicagami mosta

I é MS su: stredné a koncové mostné

1 diely, uloZn& doska a ulozny prah.

Obr. 4.61b Prieny rez mostom s pdadom na pilier
1-priehrada mostného dielu; 2-mostovkovy rost;
3-obrubnik; 4-rdm piliera; 5-montazna lavka;6-noha;
7-vzpera; 8-nanozka

Priehrada méa osovtizku 3,0 m a vysku 1,85 m. Je tvorena hornym a dolpgasom,
dvoma krajnymi a dvoma strednymi zvislicami a diagami (obr. 4.61c). Priay rez
mostom je na obr. 4.61b.

| - ] I " Jednu supravu MS tvoria dve zakladné
—p— s T .._._._..-_;! _ . . . . ~ H
B T ¢asti mosta a jeden pilier.Mozno z nej

postavi bud’ dva mosty po jednom poli

; o s rozpatim 21 m (obr. 4.61d) alebo jeden

Obr. 4.61c Stredny mostny diel MS , .
most s dZkou 42 m sdvoma pami

s medziahlou podperou (4.61a).i{Eku mosta mozno odstipva’ po 3 m. Cela stprava

mosta MS je uloZena na 6 automobiloch a 1 automcabpilierom. Do sUpravy patria tiez 2

automobilové Zeriavy.

5 © e
NCTC

. =

L. — i T B2 A PTTD -.?-a'aﬁfmmﬁrm’”””ﬂﬁ ‘ 8

Obr. 4.61d Zostava mosta MS s rozpatim 21 m

1-priehradovyiti; 2-¢ap zavesny; 3-priehrada; 4-mostovkovy rost; 5-obikib
6-rampovnik; 7-ulozny prah; 8-Ulozna doska na dngek podkladoch; 9-prémikovy ¢ap ;

10-prienikovy ¢ap s rukovéou
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Zakladne takticko-technické udaje o suprave MS:
- za&azitd’nos’ mosta s rozpatim 21 m pre jednotlivé bremena........... 60 t;

- za&azitd’nos’ mosta s rozpatim 21 m pre rozlozené bremeno

(faha s podvalnikom) .......coooiiiiei e e e 95 t;
- zaazitd’nog’ mosta S rozpatim 24 M .....ccooeveee oo e iie e 50t;
- z&aZitd’nog’ mosta S roZPatim 27 M .....cccccevvviviiiieee e 40 t;
= SIrKA VOZOVKY ..ottt e e e aaaeas 4m
- odstupiovanie dZKY MOSTA .........cc.cevieiieeeee et seemee e po 3 m;
A 21 1= W 11 1= - S 2-7Tm;
- odstugiovanie VYSKa PIlIEra .........ccoeuiiiiiiiii e e e e e e e ee s po 0,15 m

Mostova suprava MS patri vo svojej kategorii kepflim na svete. Jej vlastnosti
a prednosti boli viackrat overené u nas doma pmyoh cvEeniach a obnove komunikacii po
povodniach, ale aj vSetkych naSich zavedenych s&jgi konstrukcii (vratane Zeleznych)

v zahranti pri povojnovej obnove vo Vietname, v Statoch bgyduhoslavie a inde.

* Vojensky montovany most MMTe rozoberatthy most sdvoma hlavnymi
priehradovymi nosnikmi romboickej sustavy a dolmoostovkou (obr. 4.62a). Suprava je
doplnena skladacimi, ob@vymi piliermi (obr. 4.62b), ktoré umaéiaju stavbu mosta vo vode
az do fbky 16 m.

Obr. 4.62a Zostava mosta MMT s jednym mostnyifopos dzkou 45 m
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Z materialu supravy je mozné
stava’ bud’ 3 mosty s maximalnou
dizkou mosta 45 m alebo jeden
most s jednym mostnym pom do
dizky 45 m ajeden most s dvoma
mostnymi  pdami s celkovou

diZkou mosta 90 m, alebo jeden

most s tromi mostnymi Fami

Obr. 4.62b Zosilnenéa zostava spodnej stavby pilier. a s celkovou itkou mosta 135 m
bez nadstavby VSP (obr. 4.629).

1-tulec; 2-preinik; 3-pozdznik; 4-preklad; Sahadlo;

6-noha

Hlavnymi konStruknymi dielmi sG mostné diely (obr. 4.62c), koncovéstmé diely.
Priestorové usporiadanie mosta a jeho zékladnéenzstl zrejmé z obr. 4.62d.

L1189 7800 L 1189

=
o

Obr. 4.62c Mostny diel MMT v prevadzkovej Obr. 2dePrigny rez mostom MMT

Polohe 1-priehrada; 2-mostovkovy panel;
M1-priehrada; M2-mostovkovy panel; 3-obrubnilatka pre chodcov
M3-chodnikovy panel; M4-zvodidlo;

M5-vzpera
Priehrady su otme pripojené k mostovkovému panelu (obr. 4.62ehaalcikové

panely a zvodidla su uloZzené v streddagti mostovkového panelu medzi priehradami. Na

Ucely skladovania, dopravy a montdze mosta MMT j@urave mosta 49 automobilov
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Obr. 4.62e ZloZeny mostny diel MMT

T815 PR4, dva Zeriavy AD 28,
automobil AV 85, 4 ponténové
automobily T813 PMS, motorovyin
MD-634, elektrocentrdla EC 60 kW
a nakladny automobil PV3S GEOS.

M1-priehrada; M3-chodnikovy panel; m4-zvodidlo

Okrem zosilnenej zostavy spodnej stavby piliera.(d62b) patria do stupravy mosta tri

komplety pilierov MMT.

Kompletny pilier MMT zaloZeny na
vode sa sklada y dvoatasti: vrchnej
stavby piliera (VSP; obr. 2.62f)
a spodnej stavby piliera (SSP).

Spodna stavba piliera sa pouziva
v zakladnej zostave ako samostatny
pilier v suchej alebo vodnejcasti
prekadzky, resp. Vv zosilnenej zostave
v kombinacii s vrchnou stavbou piliera
(obr. 2.629).

Vyvoj mosta a vyroba skuSobnych sérii
bola UspeSne ukdmana, avSak sich

sériovou vyrobou sa nezalo.

Obr. 2.62f Vrchna stavba piliera- vysoka zostava

1-hlavica; 2-horny roznasaci rost; 3-montazna
Lavka; 4-b@na priehrada; 5-kratka diagonala;
6-teleskopicka diagonala; 7-dlhy prekladok;
8-kratky prekladok; 9-rektifikeny prekladok;
10-vzpera; 11-horny pripoj vzpery; 12-dolny

pripoj vzpery; 13-vyrovnavaci nosnik
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Obr. 2.62g Zostava mosta MMT s tromi mostnymiigoai s celovou tkou 135 m

Zakladné takticko —technické udaje o suprave MMT:

- ZAAZIENOSL MOSLA .oeevvvieiiiiiiiiiiiee e e e et e e e e eeeeeeeeeannaes 80 t,

- Sirka vozovky medzi zvodidlami .............cemmmeeeeiieiiieeeeeeeeeen 7 m,

- odstupiovanie dZKY MOSLA ..........c.cevivieieeeirees s eeemee e po 3 m,

= VYSKA PIIEra VSP ..ottt 1,0-1605
- VYSKa PIIEra SSP oo 2,586,
- odstugiovanie VYSKY PIlIEra ..........ceeeeeiiieeieiieeeeciiiiiiiieeeieeeeeeens plynulé,
- Sirka obojstrannych lavok pre chodcov .......ccccceveiiiiieiiiinnennn. 1m,

- maximalna Zka jedného mostného fBD............cccccveevveeerienee. 45 m,

- maximalna fZka mosta s tromi mostnymi Fami ........................ 135 m,

- maximalny poziZny sklon mosta s jednym mostnynipm ....... 8 %,

- maximalny pozt¥ny sklon mosta s tromi mostnymiljamni ........ 3%.

4.1.5.4 Typizované masivne podpery a nosné konstrtik

Vyznam masivnych konsStrukcii pri obnove cestnychstowo v krizovych situaciach je

z rovnakych dévodov, ako pri obnove Zel€émych mostov (ods. 4.1.4.3) iba okrajovy.

4.1.5.4.1 Masivne montované podpery

* Krajné podpery(opory — obr. 4. 63a) sa navrhujucseou individualne z prostého

betdnu, alebo Zelezobetdénu. Hotad’ opory ulozny prah je vZzdy zo Zelezobetonu.
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Zakladné rozmery opor, H- zodpovedajuce potrebnejlwnej vySke u mostov nad

komunikéciou, Zeleznicou a riekou sU uvedené v4dtl.

revnebeled Wrido

Obr. 4.63a Schéma krajnych podpier

Tab. 4.11 Rozmery monolitickych rozoprenych op&efky rozmery su uvedené v m)

Kridla Skladob. Skladob. Skladob.
druh Dizka L dizka L dizka L
he | h, | Roz- | 45 he | h, | Roz- | 75- | 105- | 135-| h, | h, | Roz | 7,5- | 10,5-] 13,5-
mery -6,0 mery | 9,00 | 12,0 | 15,00 mery 9,0 12,0 | 15,00
Svaho- | 3,00| 1,00/ do 1,30 540| 1,50 do 2,10 1,95 1,80 7,20 | 2,00 do 3,00 2,90 27
vé d 2,15 d 3,10 3,00 2,9(¢ d 3,90 3,90 3,8
\% 0,45 \% 0,60 0,65 0,70 \% 0,5( 0,60 0O,7(
Rovno- d, 1,10 qd 1,60 1,50 1,40 ol 1,90 1,80 170
bezne d 1,90 d | 2,75 | 265 254 d| 300 300 20
v 1,40 \% 0,75 0,75 0,75 \% 0,7( 0,80 0,8
c 0,60 c 0,90 0,90 0,90 c 1,20 1,20 1,20

Pre v&Sie H, je potrebné urobiindividualny navrh opory.

Najviac pouzivany typ Zelezobetonovej oporye ramova konstrukcia nazyvana tiez
¢lenena svahové opora (obr. 4.63b,c). Stojky kystlebo steny a ramova pifa je zarova

tloznym prahom pre nosna konsStrukciu mosta. Zakladyu by ako samostatné patky pod

stojkami.

Obr. 4.63Clenena svahovéa opora
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Obr. 4.63dClenena svahova opora

ina alternativaclenenej svahovej

opory

« Medzilahlé podpory sa navrhuji ako piliere, stenypyst stojky, ramy, alebo ako
sustava pilét spojena s uUloZnym prahom. N&koich namahanie ma z¥&a charakter
zvislych tlakov, moézu hi/StihlejSie ako koncové opory. Niektoré typy médhalych podpier
su na obr. 4.63d.

l——17 STEMY l J

| N

e

f ., A
i
R, \ e

REZ

RAM E \  PLER / \STOJKY / \PILIER [
— 2
Lyl Lijl L lL1=D.35L | |d d d
“a ]| ' L]
7 AN h A
L=2500+4000, dy=500+800 d= min 500

Obr. 4.63d Typy medahlych podpier

4.1.5.4.2 Masivne nosné konsStrukcie

V cesthom mostnom stavive sa potreby mimouraevého krizovania zZelezémych

trati nagastejsie pouzivaju predpaté montované nosniky skiagth dzok 9-30 m.
« Mensie dky (asi do 12 mka unas montuji zo Zelezobetonovych prefabrikatov

Najviac su pouzivané nosniky typu ZMP-62 a nosityiy MJ. Priény rez je na obr. 4.64a
a obr. 4.64b, technické udaje su uvedené v taBadalab. 4.12b.
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Tab. 4.12a Vyrabané nosniky ZMP — 62

Dizka (mm) 3600/ 4800 6000 7500 9000 So zosilnenou konStrukciou

VySka (mm) 350 350 500 500 500 maju tieto nosniky

Sirka (mm) | 980| 980 480 480 480  oznaenie ZMP-62/88

fff

&
ﬁ"ﬂ”

ﬂI E{% 'r-/ ,_,%

o w | w in
Obr. 4.64a Prigny rez nosnej konstrukcie z nosnikov ZMP-62

Tab. 4.12a Vyrabané nosniky ZMP — 62

Dizka (mm) 3560 4760 5960 7460 8960 11960

Vyska (mm) | 350 | 350| 500 500 500 70D

Sirka (mm) 990 990 990 99(¢ 990 990

/Ecr_nm.-::r, J,rs'nm.’_r.. e |
FREFaBEM 1

et
Nl ?’FW_H’

(S S— -

Obr. 4.64b Prieny rez mosta z prefabrikatov typu MJ

* Knosnikom vyuzZivanym v cesthom mostnom stdigitee patria tiez nosniky
z dodateéne predpatého beténu kemorového typu KA-73, viakach 9-18 m(obr. 4.65)

a technické Udaje su uvedené v tab. 4.13.

Tab. 4.13 Vyradbané nosniky KA-73

Dizka (mm) 9000| 12000 15000 18000

Vyska (mm) | 450 | 600 700| 850

Sirka (mm) 980 980 980 98¢

Skutetna 8960 | 11960 14960 17960
dizka (mm)
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Obr. 4.65 Priény rez nosnikmi KA-73

Pre vésie dZky sa pouzivaju n&jstejsie nizsie nosniky z predpatého betonu 1-23, U
80, DPS-35 a PPB.

« Nosniky z dodatme predpatého beténu I-E8skladobnych tEkach 21, 24, 27 a 30 m,

na obr. 4.66a a technické Udaje su uvedené v taha4

Tab. 4.14a Vyrabané nosniky I-73

Svetlog(mm) | 19000| 22000| 25000 2800

Vyska (mm) | 1000] 1100 1250 140

)
0
Sirka (mm) 1150, 1150 1150 1150
)

Skutana 20960| 23960| 26960 2996
dizka (mm)

Obr. 4.66a Prigny rez nosnikmi I-73

* Nosniky z prefabrikatov korytkového tvaru U-&0vopred predpatého betonu sa
spriahnu pri stavbe s prefabrikovanou, alebo nitokbu mostovkovou doskou Vizke 12-

36 m su na obr. 4.66b a technické udaje o niclvedané v tab. 4.14b.

Tab. 4.13 Vyradbané nosniky U-80

Dizka (mm) 12 15 18 21 24 27 30 33 36

Vyska (mm) 600 600 1050 1050 1050 1500 1050 1950 5019
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* Nosniky tvaru Hodat@ne spriahnuté so Zelezobetonovou doskou mostoviéz\wom

prefabrikatu DPS-35. Prigny rez je na obr. 4.66¢ a technické Udaje o nickdamé v tab.

Obr. 4.66b Prieny rez nosnikom U-80

(&)

4.14c.

Tab. 4.14c Vyrabané nosniky |
Dizka(mm) 21 24 27 30 33 36
Vyska (mm) 850 | 1000 1150 1300 1450 1500
Sirka (mm) 500 500 500 650 650 65

- .

» Nosniky prvého typu z vopred predpéatého betdmiizke 12,16,20 m a komorovy
nosnik druhého typu z vopred predpéatého beténonsdtami dosky mostovky PPB Ve

Obr. 4.66c¢ Prigny rez nosnikmi DPS-35

24 m su na obr. 4.66d a 4.66e.
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Obr. 4.66d Prieny rez nosnikmi PPB
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4.66e Priény rez nosnikmi PPB

4.1.5.5 Podpery a nosné konstrukcie nemasivneho chkteru

VSetky konStrukcie z dreva a ocele uvedené v ods.44na obnovu Zelezmych
mostov moZno po Uprave vytiZAdj na obnovu cestnych mostov.

Nutnog’, princip arozsah Uprasi odliSnosti pouzitia uvedenych konStrukcii vyplyva
z rozdielnej dinnosti a schém (vlakov a vozidiel) normovycltazeni (ods. 4.1.3).

Zo vSeobecne nizSeginosti cestnych zazeni v porovnani so Zeleznymi vyplyva,
Ze konstrukcie toho istého druhu stivbeleznénym subtilnejSie¢o o. i. urychiuje obnovu,
resp. z toho istého mnoZstva materialu mozno olsneaisi paet alebo t#ku mostov,di
Usek cestnej komunikacie.

Rozdielnos schém normovanych gazovacich vlakov a vozidiel vedie k rozdielnemu

usporiadaniu prvkov konsStrukcii v ptéigom reze.
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U Zelezntnych mostov je os mosta, okrem vynimiek (prechoelniobliky, pod
vyhybkami,...) totoZnd so stredom napravazavacieho vlaku a nembéze sa znierla
cestnych mostoch je tomu inak. Cestné vozidlo ndgga’ 'ubovd’ni polohu kdekbvek
medzi obrubnikmigomu zodpoveda charakteristické rovnomerné rozdeleasnikov, resp.

pil6t (stipov) podpier v prignom reze (obr. 6.67) cestného mosta.

//- ramova podpora
- - , - N

=L J 2= ]
s - [ . .
, H‘?-—wztuh\_,r
4{ /
wy il by i
[aa] :
- B v _nasadeng
HUY r‘:.lf,ﬁ‘ ; ' \\'_. M E T “ stawivo
il l‘ |I _I H riel | }:I L 1
] ] ?.
k|
—

[y s - e e T Ty -
V4 ,;jr\ //L‘df//ﬁ? /’f’ﬂL;/'/"' R ',:fr/ﬁi G
[

/—vl nzka
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Obr. 4.67 Charakteristické rovnomerné rozdeleni#t pstipov) a poziZnikov

VvV priecnom reze na cestnom moste
Pouzitie konStrukcii z miestnych zdrojov z drevacale, resp. Zelezimych konstrukcii

na obnovu cestnych mostov vyZaduje véSude pripadov doloZiich bezpeénog’ a efektivne
vyuzitie statickym vypétom (ods. 4.1.4).
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4.2 Tunely

Tunely su podzemné dopravné stavby liniového uagania.

4.2.1 Rozdelenie podzemnych stavieb

Podzemné stavby sa tagtejSie rozdaju poda dispoztného usporiadania, spésobu

vystavby a Gelu pouZitia.

4.2.1.1 Rozdelenie pdth dispozineho usporiadania

« Podzemné stavby liniovéd stavby u ktorychizka vyrazne prevy3uje ptiee rozmery.

Pod’a ve’kosti prigsheho prierezu a poftheho sklonu delime ich na:

- &tolne — priény rez mensi ako 16

- tunely — priény rez v&si ako 16 rif ato pri sklone maximalne 1®d

vodorovnej,

- naklonené (Upadné) $téine a tunely — s fiorgn sklonom 19 az 66 od

vodorovnej,

- &ikmé Sachty — s pokzhym sklonom 69az 96,

- zvislé Sachty — obr. 4.68.

tnsLE SaguTy

Obr. 4.68 Rozdelenie liniovych stavieb pad

pozdZneho sklonu
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 Podzemné stavby plo§néna
ktorych vyrazne prevliadaju dva
priblizne rovnaké vodorovné rozmery
nad ich vySkou (napr. podzemné faraze,
sklady a pod.).

* Podzemné stavby halové
(kaverny), maju vika pbdorysnu
plochu ivySku, napr. podzemné
hydrocentraly, hangére, energetické

zasobniky).



4.2.1.2 Rozdelenie pdth spdsobu stavby

* Podzemné stavby razenpri ktorych vystavba prebieha v podzemi bez rerias
nadlozia. Stavebné néklady na takto budované potzetiela su sice vySSie, ale ekologicky

nenarusaju v neziaducej miere zaujmoveé uzemie.

« Podzemné stavbyldené ktorych vystavba prebieha v otvorenej stavebagjg a po
vybudovani podzemnej konstrukcie sa hotové diegyza. Ide spravidla o podzemné stavby
zalozené plytko pod povrchom Uzemia. Stavbou tujeldotknuté Gzemie vdinou vémi

narusené.

4.2.1.3 Rozdelenie pdth Uéelu pouzitia

» Liniové podzemné stavby dopravné:
- Zeleznéné tunely,
- cestné a dimi¢né tunely,
- tunely podzemnych mestskych drah,
- podchody pre chodcov,
- naklonené (eskalatoroveé) tunely,
- (zvislé) dopravné Sachty.
» Liniové podzemné stavby vodohospodarske:
- vodovodné privadzee,
- kanaliz&né zberae, kmaiové a iné stoky,
- privodné, obtokové a odpadové hydrotechnické tynely
- meliora&né Stdlne ufené na zavlazovanie alebo odiodanie Uzemia.
» Liniové podzemné stavby energetické
- telekomunik&né,
- kablové,
- parovody, horucovody, teplovody,

- kolektory, t. j. Stélne pre spainé vedenie mestskych inzZinierskych sieti.
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» Halové a plosné podzemné stavby
- hydrocentraly,
- zasobniky na ropu, zemny plyn a pod.,
- sklady, garaze, halové podchody,
- objekty zdravotnicke (nadrze, vodojeniigtiace stanice),

- objekty obrany Statu a civilnej ochrany.

4.2.2 Zakladné pojmy a ndzvoslovie

- Podzemna stavba— stavebny celok, pozostavajuci z viacerych podgeim
objektov.

- Podzemny objekt —stavebny objekt, nad ktorym je vrstva rastlej mynalebo
Zasypu.

- Tunelovy objekt — podzemny objekt, zloZzeny z jedného alebo viadernynelov,

a zdalSich, k nim pripojenych podzemnyctasti (spojovacich priestupov, StéIni, komor
a pod.).

- Tunelovanie — spdsob vystavby razenych tunelov a podzemnydgektby bez
naruSenia nadlozia.

- Razenie — suhrnny nazov pre rozpojovanie horniny (mechanialebo trhacou
technickou), naloZenie, odvoz rubaniny &akné vystrojenie vyrubu, vykonané bez
odstranenia nadlozia.

- Vyrub — podzemny priestor vytvoreny razenim:

e zarub - ryhovity vyrub dostropny alebo spodny (pB®wany alebo
prehlbovany),

* vylom — vyrub véSich¢asti prierezu Stdlne alebo tunela,

e plny vylom (porub) — vylom celého (pIlného) proftlunela,

» zélom — zvisly alebo Sikmy vyrub, spajajd@stkové vylomy tunela,

» prerub — vyrubany priestor, leziaci za teoretickgubhom ostenia. Deli sa
na zv&Seny vyrub anadmerny vylom (nadvylom); plocha
vyrubu profilu bez prerubu sa nazyva teoretickyuayr

» zv&Seny vyrubny — potrebny Z&diska predpisanej Upravy ostenia.
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- Konstrukcia razeného tunela— konsStrukcia vytvarana ostenim tunela spolu s tou
¢ag’ou horninového prostredia, ktord mechanicky spaopds ostenim (obr. 4.69).

- Vystrojovanie vyrubu — stavebny proces zaalom zabezpg&nia vyrubu. Vystroj
ma naradi posobenie vyrubanej horniny na lice vyrubu a za@bralebo zmensgideformacie
v horninovom prostredi v okoli vyrubu.

- Docasny vystroj — konstrukcia, ktord zabezpge vyrub, pokid nie je vybudované
ostenie. Pri stavbe ostenia sallmdstrani, alebo sa ponech& ako ,strateny” vystroj.

- Ostenie (trvaly vystroj) — konstrukcia, ktora trvale zabeZpg vyrub. Za ostenie sa
povazuju nielen podporné konstrukcie alebo aj kute(sustavy trvalych kotiev) a vzdjomna
kombinécia obidvoch druhov.

- Stropna klenba — hornacad’ ostenia tunela; u podkovitého prierezu je opreta
patkami na opory. U kruhoveho prierezu tunela gnkh uéena hornou kruhovou vyseu

s priamkami pod sklonom 1:5, prechadzajucimi stnedciujicej kruznice.

Obr. 4.69 Jednotlivéasti osteni
1-lice vyrubu, 2-svetly prierez, 3-stropna klerdapora, 5-spodnéa klenba, 6-kryt dna, 7-

zéklad opory, 8-pata klenby, 9-klenbasa®’ vyrubu (kalota), 10-oporngag’ vyrubu (Strosa),
11-dno tunela

- Spodnéaklenba — u podkovitého prierezu konstrukcie rozopierdadk opor.

- Opory — casti ostenia medzi zakladom po péatky stropnej klenb

- Zéaklady — najspodnejSiaag’ ostenia.

- Horninové prostredie — ¢ag’ horninového masivu v okoli tunelového vyrubu.

- Portal tunela — objekt, ktorym sa zZéna a koi dopravny tunel.

- Tvar ostenia— pod’a tvaru je mozné ostenia podzemnych objektov’ aelikruhové,
podkovité, klasické a zloZzené (obr. 4.70).
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Obr. 4.70 Druhy tunelovych osteni gadvaru

a-kruhové, b-podkovité (pruzné), c-klasické (tulie}lozené

4.2.3 Za&’aZenie a priestorova uprava tunelov

Horninovy tlak je rozhodujucim stadlym taZenim podzemnych konStrukcii. Jeho
vel’kos’ nie je mozné uit’ s takou presndsu, ako zéaZenie beznych stavebnych konstrukcii
na povrchu. Je zavisly predovsetkym od tychto fiadkto

- od mechanickych vlastnosti horniny, predovSetkymmoubzZstva a druhu pléch ich,
odlwnosti, vyplne a pod.,

- od rozmerov a tvaru vyrubu,

- od postupu prac pri razeni tunela, hlavne od tddgm® rozpojovania horniny

a vystrojovania vyrubu.

* Vypaiet ostenia tunelovzavisi na jeho spolupdsobeni s horninovym prostrec na
vysledkoch geotechnického prieskumu, ktory mé veobg&cnosti cie ziska geologické
poznatky o prirodnom prostredi, aby zaliay® podzemné dielo bolo be#pé, hospodarne

a sitasne, aby sa minimalizoval jeho nepriaznivy vplgwdotknuté Gzemie.

* Priestorova Uprava tuneloV(svetlos a rozmery tunelov) budovanych qas vystavby
Zelezniénych trati eSte v 19. stotd aZz po tunely dneSnej doby jel'ma rozdielna, pretoze
naroky na svetlastunelov sa vyvijali postupne, so zvySovanim navoka Zelezriné trate,
ich elektrizaciou a pod. Od r. 1986 platia pre retaoby a rekonstrukcie schémy svetlosti

tunelov na obr. 4.71.
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Obr. 4.7cti®®a svetlosti prierezu
dvojlenéeho tunela podkovitého tvaru

Obr. 4.71a Schéma svetlosti prierezu
jednokd’ajového tunela podkovitého tvaru
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Obr. 4.71c Schéma prierezu jednB&jmého tunela kruhového tvaru

Prechodny prierez tunela na ceste alebo dfaici urcuje v zavislosti na Strkovom
usporiadani kategérie a druhy cesty (ods. 3.1.BkuSmedzi zvySenymi obrubamj, ifobr.

4.72) tvori sdet Sirok jazdnych pruhov (a), vodiacich prazkoy, fjpadne pruhu pre pomalé

vozidla ().
Na dvojpruhovych cestach sa v tuneli navrhuje jéadirka jazdného pasu pre vSetky

kategorie 3,50 m.
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NajmensSia Sirka Jomedzi zvySenymi obrubami u dvojpruhovych ciesbal@ jedného
dopravného smeru Stvorpruhovej rozdelenej komumekamusi by z bezpénostnych
dovodov 9,0m.
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Obr. 4.72a Sirkové usporiadanie Obr. 4.72b Prathpderez tunela
komunikacie v tuneli cestnej komunikacie pre jeden

pas cesty alebd’diee

4.2.4 Metddy vystavby tunelov

Tunely maju podstatne & prierez ako Stélne a preto sa razia omnoho tejSia.
Patas historického vyvoja podzemného stdidtea vznikli rézne tunelovacie systéme, ktoré
predstavuju suhrn pravidiel pri razeni (mechanickghavinami, strojne), d@snom
vystrojovani a budovani ostenia.

Vorba konkrétnej tunelovacej metody a systému raze@dwsi na rozpojiténosti
hornin, stabilnosti vyrubu a moznosti nasadeniahaeizacie.

V siasne] dobe mozno rozdelitunelovacie metdédy pdd obdobia vzniku
(progresivnosti) na:

- klasické tunelovacie sustavy,

- moderné tunelovacie metody.

Klasické metddy vychadzali pri navrhu ostenia zZdpakladu, Ze &inky pdsobenia
horninového masivu su prvkom tzgdujucim, veéi ktorému p6sobi (odolava) budované

ostenie.
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Moderné metddy sa opieraju o najnovsSie poznatkytegbmiky, podla ktorych sa
horninové prostredie uvaZzuje ako prvok kon&tnyk iba doplneny &nkom ostenia,
podmienkou vSak je, aby ostenie bolo o lice vruptet® bez medzier a dutin. Vdiaych
horninach sa pri modernych metddach uplat tunelovacie Stity, v netlavych, napr. tzv.
rakiska metoda, prstencova, resp. aj raziaci stroj.

Zvlastnym spdsoborbudovania podzemnych objektovje ich budovaniez povrchu
(obr. 4.73). Tento spOsob je opodstatneny tam, jkdea povrchu dostatok miesta, a kde

niveleta tunela nie je hibSie pod povrchom ako Q52

Obr. 4.73 Postup vystavby tunela v otvorenom vykope

a,b — svahovana jama kombinovana s pazenim, chegana jama

Spbsob vystavby vo svahovej stavebnej jame sanypal nezastavanom uzemi a pri

tuneloch mensich prierezov, v malydbkach a pri nizkej hladine spodnej vody.
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5 PORUCHY NA ZELEZNI CNYCH TRATIACH A CESTNYCH
KOMUNIKACIACH, ICH PRI CINY A NASLEDKY

Za poruchu, alebo zavadu sa povazdjasta@na alebo Uplna strata fugrosti

Zeleznénych (cestnych) objektov a zariadeni, ktor4 ohreZugzpeénos’, alebo spbsobuje

preruSenie vlakovej a automobilovej premavky.

MoZzu ich spdsolst

prirodné Zivly,
technické alebo technologické poruchy a zlyhania,

ludské&cinnog’ (Ciniter).

Konkrétne poruchy moéZe zaviniaj viac préin, ktoré pdsobia hil naraz alebo

v nadvéaznosti jedna na druha (tzv.¢prha suvislog). V takomto pripade mézeme gy

rozdelt’ na priame a nepriame.

Napriklad: - priamou p&inou poSkodenia mostného objektu bola havéria rowéiro

vozidla,
- nepriamymi piinami bola pdadovica na vozovke aSmyk vozidla
spésobeny neopatrnou (riskantnou) jazdou &adalebo (vBmi ¢asto)

nedostatdné vybavenie vozidla na jazdu v zimnych podmienkach

5.1 Poruchy a zavady spésobené prirodnymi zZivlami

Jedna sa o extrémnu intenzitu, alebo dobu p6sobpeinanych Zivlov a to najma:

vody, snehu &adu,
ohna,

vetra,

teploty p&asia,
zemetrasenia,

sop&nejcinnosti.
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» Vodapdsobi na Zelezémé trate a cestné komunikacie destruktivne.

Pri dlhotrvajucich a vydatnych ddiach, burkach, prietrziach mii@n a pri rychlom

topeni snehu. Vo vyninébom pripade mézeti®j o vodu

z poSkodenych (presakujucich) vodnych priehraddeaia

Verké mnozstva vody spdsobuju extrémne prietoky voldnypkov, plosné zaplavy

prilahlych Gazemi, zaplavové viny, vytvaranie nepredapgihych odtokov a pod.

V niektorych pripadoch mbéZe na dopravné stavbyrdieStne posohi aj spodnéa voda.

Voda ohrozuje predovSetkym stavby Zelémého a cestného spodku, najma zemné

teleso, priepusty, mosty a odvmvacie zariadenia, ale aj Zele#my zvrSok a cestnu

vozovku.

Voda spbsobuje:

naruSenie stability svahov zemného telesa a ictvzps

naruSenie stability svahov pahlého terénu aich zosuv na Zelénni tra’, alebo
vozovku,

podmidanie nasypov zemného telesa #dfoveho 16Zka iastaznom alebo celom
profile,

preruSenie celistvosti (pretrhnutie) Zeleéraj trate, alebo cestnej komunikéacie,
podmaenie podloZia zemného telesaho ¢asto nasledkom méze thgtrata jeho
anosnosti a nasledna deforméacia zemného telesa,

prema@enie plane zemného telesa a zniZenie jej unosmaiedkomcoho moze
dojs’ k vySkovym deformaciam Kaje,

nanosy bahna, Strku, kamenia a prirodného porastukdiaj, vozovku, do
prietaného profilu priepustov a ostatnych odyodacich zariadeni¢im méze
dojs’ k ich znefunkneniu, so sekundarnymi nasledkami hlavne na zermiesat
(podomletie, podmienie),

naruSenie, alebo Uplné Zahie konStrukcie priepustov, mostov a odvahcich

zariadeni.

Ochrana dopravnych stavieb pred deStruktivnym pésiob vody patri

medzi najdblezitejSie poziadavky na ich projektagamudrzbu.
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* Sneh/ad a silny vietor spdsobuju

zatarasenie trate a cesty snehovymi zavejmi, laviaavyvratenymi stromami,

- poruchy traknych, alebo inych vzduSnych kablovych vedeni,

- naruSenie funknosti vyhybiek a vyhybkovych spojeni,

- naruSenie alebo poskodenie stavieb spodku, ako n@gnZenie alebo UpIné

zatarasenie ich prietného profilu.

V miestach, kde do zemného telesa prenikla vodarisael’mi nizkej teplote patasia
tvoria tzv. vymrazky¢im dochadza k jeho deformacii. K tej dochadza ajighr roztapani.
NaruSena moze lgystabilita zemného telesa, Unoshpkine a geometria Kaje.

Na prevadzkovanych cestach dochadza v zime Kk \gmwarvytlkov a popraskaniu
Ziviéného povrchu vozovky.

Zasnezena vozovka alfamlovica je pkiinou ¢astejSich havarii motorovych vozidiel.

Vel'mi nizka teplota sposobuje aj krehnutie kovovychemalov, ¢im sa zvysSuje ich
nachylnos k lamaniu a praskaniu.

Vysoka teplota patasia mdze spdsabivelké predZenie kdajnic a vybéenie kdaje
(extrémna porucha smeru na relativne kratkom useku)

Poziarom postihnuté objekty a zariadenia sa stavaju neéfuyrki skoro vzdy, ato aj
vtedy, ak su skonsStruované z ndlamych materialov.

PoZiare sa néastejSie vyskytuju v zariadeniach napajanych alkdu energiou. M6zu
vSak vznikd& aj pri havariach (poruchach) vozidiel vznieteniohpnnej latky (benzin, nafta,
plyn), alebo vznietenim vezeného Feorého nakladu.

Zeleznice a cesty mozu ohrozaj lesné poziare alebo poziare inych objektovhv ic
blizkosti.

* Vyskyt sopenej cinnosti a zemetrasens niacou intenzitou je v stredoeurdpskej
oblasti vémi malo pravdepodobny. V globalnom pojati by motigst’ k ciastaznému, alebo
uplnému znefunkneniu Zelezriinej a cestnej dopravy ato v zavislosti na miestgemzite

posobenia tychto destruktivnych Zivlov.
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5.2 Poruchy a zavady spdsobené technickym a techogickym zlyhanim

Za technické a technologické zlyhania (poruchy) emd& povazowua
-dopravné a priemyselné havarie,
- zlyhanie technickych, energetickych, signalizmach, oznamovacich
a zabezp#ovacich zariadeni,
- poruchy spdsobené unavou a opotrebovanim matené@predpokladanym gazenim

alebo dlhodobou prevadzkou a nedostadal, resp. zanedbanou udrzbou.

Tieto poruchy mézu vznikkanahodne, resp. nepredpokladane. Priamo aleboanepyi
v menSej alebo ¥&ej miere sa na nich méze pd@ieaj 'udskacinnog’ (Cinitel') a prirodné

Zivly.

e Pri dopravnych havariachhlavne na Zeleznici vznikd zir®@ mnozZstvo trosiek
z havarovanych vozidiel a vezeného nakladu.

Mbze dojs aj k naslednému poziaru, alebo zmoreniu terénddavwezenym toxickym
nakladom, ale aj pohonnymi latkami a mazivami.

Havarovanymi Zeleztinymi vozidlami a nakladmi moéze byoskodeny alebo zteny
Zeleznény zvrSok, vyhybky, mosty, priepusty, prejazdy, ajleemné teleso, traké vedenie,
signaliz&né zariadenia a giahla zastavba, hlavne v Zeleamich staniciach.

Podobné nasledky vznikaju aj pri havariach motocbvyozidiel vo viahu k cestnym

stavbam a zariadeniam.

» Zlyhanie (porucha) energetickych, oznamovacich za#evacich a signalizanych
zariadenimdze by spdsobené mechanickou alebo elektrickou cestanugenim dodavky
elektrickej energie, ale aj v poslednej dobe kradezatl.

Elektricky napajané zariadenia maju aj vysSiu naehy/ na vznik poziarov.

Na Zeleznici to mdzu by napriklad transforntmé zariadenia, telefonne Ustredne
a riadiace centra.

Poziar vSak mdze vznikilaj na elektrickych lokomotivach a osobnych Zel&zysh

vozioch.
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Okrem vlastnej poruchy alebo Uplného znefindnia tychto zariadeni, méze nasledne
dojs’ k takému naruSeniu vlakovej a automobilovej dopraktora bude m@aza nasledok
vznik dopravnych kolizii a havérii.

Ich nasledky su popisané v prechadzajlcej stati.

« Unava materialu spdsobena dlhodobou prevadzkou a namahanim mogetidsy
pricinou vzniku poruch na hlavne kovovych konstrukciactariadeniach.

Unava materidlu sa prejavuje znizenim jeho fyzikéinechanickych vlastnostép
nésledne vedie ku zniZeniu projektovanych paramdinastrukcii a zariadeni.

U dopravnych stavieb ide hlavne o nosaéti mostnych konstrukcii (ZeleZnich aj
cestnych) a o Kw@jovy rost. Unava materidlu mdze spodsolij poruchy na réznych
stavebnych a dopravnych strojoch a mechanizmoch.

Fyzikalne mechanické vlastnosti kovovych materidlgvazne znizuje aj hrdzavenie,
preto ochrana kovovych konStrukcii pred kordzioujgdnou z délezitych poZziadaviek na
predZenie ich Zivotnosti.

Opotrebenie materialu najviac ovplywuje samotna prevadzka.

Jazda vozidiel sa na Zelegmych tratiach a cestnych komunikaciach prejavdjakom
zvislych, prig¢nych a poztfnych sil, ktorych vikos® ovplyviiuje geometrické usporiadanie
kolaje, rychlos jazdy, z&aZenie a technicky stav Zelesmych a cestnych vozidiel.

Okrem toho m& na opotrebenie vplyv aj konsStrukgad&u komunikacii a zvrSku
vozovky, kvalita pouzitého materialu, intenzita kdaej a cestnej premavky a nepriamo aj

spravna kontrola a udrzba komunikéacie.

Pozn Unava a opotrebenie materialu st rozdielne stayyke! ich priny moézu by
rovnakeé.
Unava naruduje vnatorn( Struktiru materialu, znizujeojeflyzikalino-mechanické
vlastnosti a nie je viditd zmena jeho tvaru.
Opotrebovanie nenesie znaky unavy materialu, jeho fyzikalne raeatké vlastnosti
sa nemenia, ale dochadza k zmene jeho geometrickyaferov.
V konkrétnych prejavoch vSak mézZu Unava a opotrabiev materidlu posobiaj

sitasne.
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Na kolajniciach, na ktoré bezprostredne pdsobia v3etky sily (ospriéne, pozdZne)
od pohybujucich sa vozidiel sa opotrebenie pregwajviac na hlavach Kajnic.

Dochéadza k ich zvislému a &mému opotrebeniu a k vzniku tzv. vinkovitosti nenene
hlav kd’ajnic. Medzné hodnoty maximalne dovoleného zvislgtmného opotrebovania su
stanovené Zelezinymi predpismi.

Na kd’ajovych stykoch, ktoré sU najviac namahanymi mmastaa kd’aji, mbéze pri
nedostatdnom podbiti doéjs k trvalému vySkovému poklesdp zva&si dynamické narazy
kolies vozidla na&elo kd’ajnice, ktora sa postupne rozkuje. Tym 8aadk narazov este zvysi
a pri v&sich dilaténych Skarach méze d@jsaz k ulomeniu konca Kajnice, co mbze
zaprtinit’ vykol'ajenie vozidla.

MoZnog’ takéhoto lomu sa eSte zvySuje pri silnych mraz&tdré okrem zvéSovania
dilatatnych skar, spésobuju aj krehnutie’&mic a tym ich nachylnésa lamanie.

Opotrebenie podvalovspdsobuju biologické alebo mechanicke&ipsi.

Biologické opotrebenie je typické pre drevené pdogv®ri ich uloZzeni vo vihkom
prostredi a nedostatioej impregnécii dochadza k zahnivaniu a znizesfifunkenosti.

Pri. mechanickom opotrebeni dochadza kltiewaniu upexovadiel, najma
podvalovych vrutov (vrtuli) v podvaloch.

U betdnovych podvalov mbdze dbj&u strate predpétia okmvej vystuze, nasledkom
¢oho sa mozu deformova praské

U drobného kd’ajiva a upeviovadiel mdze dojspri prevadzke k opotrebeniu, ktoré

vedie az k lamaniu spojok, spojkovych skrutiek dkpadnic.

5.3 Poruchy a zavady sp6soben®idskou ¢innost’ou, resp.ludskym

éinitel’om

Chybyrudskéhcinitela (vedomé aj nevedomé) a neobvykidiskacinnog” spésobuju

zna&nucag porach a zavad aj na dopravnych komunikaciach.

Za chybyl'udskéhatinitela mézeme povazova
- nekvalifikované alebo riskantné konanie, resp. oolrlvanie,
- neodborné riadenie,

- chyby v projektovani, vratane nedostatych projektovych podkladov,
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- nedodrzanie projektu pri jeho realizacii, ako:
e svojvd’na zmena projektu,
e pouzitie iného menejhodnotného materidlu ako stajov
projekt,
* nedodrzanie technologického postupu,
- nedoéslednéa kontrolnénnog’ (vSeobecne),
- zanedbanie priebeznej udrzhby,

- zlyhanieludskych zmyslov a nahla porucha zdravia.

Za neobvyklu povazujeme takkadskacinnog’, ktora je vedome a cielene zamerana na
deStrukciu materialnych laidskych zdrojov.

V skasnosti je to:

- teroristick&a a diverzn&nnog’,

- 0zbrojeny konflikt.

Neobvyklé su aj prostriedky deStrukcie, ktorymiréane zbrane a zhfavé systémy
zaloZené na vyuziti &iacich vlastnosti trhavin, vybusnin a feorin.

Vyhradavanymi ciemi z Wadiska @inkov nicenia suU najzraniteejSie miesta na
dopravnych komunikaciach, ako su napr. mosty, juagiod.

Dalej st to miesta s Vieou koncentracioliudi, ako su Zelezémé a autobusové stanice,
stanice podzemnych drah, ale aj vlastné prostriédégnadnej dopravy.
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6 OBNOVA ZELEZNI CNEJ A CESTNEJ SIETE

Ked” poruchy alebo deStrukcie Zeleamych a cestnych objektov spdsobid’mevazne
ohrozenie bezpmosti premavky, alebo jej Uplné preruSenie a pa@kikg na rychlu obnovu
su veémi naliehavé, hovorime aj zo stavebnéliadiska o krizovej situacii.

Ide o stav, v ktorom sa protiigo premietaju casové poziadavky s mozZnesni
vykonania obnovy a negativnymi nasledkami, akdsové poziadavky neboli spinené.

Prioritnou poziadavkou bude &&inou rychlog obnovy ato iza cenu zniZenia
pévodnych funknych parametrov porusenych, aleboieniych objektov a zariadeni.

Takto definovana obnova je predmetom krizového@lania a riadenia v Zelezniej

a cestnej doprave.

6.1 Obnova Zelezrénych trati

V zavislosti na poZzadovanych dopravnych parametrotimovovacich prostriedkoch

acase, ktory bude k dispozicii, bude sa jetdo@bnovu: - kratkodobu (1. etapa),
- datasnu (2. etapa),
- uplna (3. etapa).

(PodrobnejSie . kap. 7 obr. 7.3 — Etapy obnovy a ich mozné kotia).

Pri kratkodobej obnove sa #Zené objekty a miesta na Zeleam) trati obnovuju na
rychlog’ 30 kmh*, alebo vynimene len na prejazd, t. j. 5 kathpri dasasnej na 60 knih
a pri Uplnej obnove na poévodnuttoa( rychlos.

Z uvedenych rychlosti a poZzadovanej hmotnosti m@avé potom vyplyvaju aj dité
znizené poziadavky na: - konsttnlké rieSenia prvkov Zel. trati,

- geometrické parametre,
- material pouZzity na obnovu,
- technoldgiu obnovovacich prac.
Ich vhodné a efektivhe vyuZitie vyraznym sposoborispeva ku skrateniu doby

obnovy.
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V krizovych situaciach sa bude obnova spravidldizest’ v ramci 1. etapy, t. j. ako
kratkodobd, so Specifickymi tlohami pri obnove:

- Zeleznéného zvrsku,

- zemneého telesa,

- malych umelych stavieb (priepustov, stien, odiamacich zariadeni),

- Zeleznénych mostov.

6.1.1 Kratkodoba obnova zelez&ného zvrsku

Obnova Zelezgného zvrsku je jednou zo zakladnych obnovovacidt.pNasleduje
spravidla po obnove Zelezného spodku a musi by casovom sulade s obnovou ostatnych
Zeleznénych objektov a zariadeni.

Z&kladnag’ Zeleznéného zvrsku, ako uz vieme (ods. 2.5), tvori:

» koraj (korajnice, priéne podvaly, kiajové spojky a upewovadla),

» korajové 16Zko (spravidla Strkove),

» vyhybky a vyhybkové zhlavia.

6.1.1.1. Klasifikacia znéenia zeleznéného zvrsku

Pre jednotné hodnotenie siigpznienia zelezriiného zvrsku je stanovena nasledovna
klasifikacia:
- slabé znéenie:
» (Clastané vybdenie kd’ajnic so s@asnym vytrhnutim podvalov z Rajového

AN

16zka,

- stredné zntenie:
» deformacia a vytrhnutie Kajnic sé¢asne s vyb&enim kd'aje,
» vytrhnutie atiastaine znéené podvaly,

» kolajové 16Zko je prevazne zachovalé,
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- Uplné znikenie:
» korajnice a podvaly su z&&né na suvislom Useku,
* upewviovadla a spojky su prevazne nepouzite

» korajové 16Zko je deformované.

6.1.1.2 Zakladné technické pravidla pre kratkodob(obnovu Zeleznéiného zvrsku

Pri kratkodobej obnove Zelezného zvrsku sa moézu vyuzival'avy poda zakladnych
technickych pravidiel, stanovenych predpisom Tyd-t&kto:
1. V oblasti pouzitého materialu:
a) KoPajnice:
- ak nie su k dispozicii Kajnice pévodného tvaru, mdézu sa pdoudj kd’ajnice
iného tvaru a to:
» v priamych usekoch a oblikoch s polomerom R > 30Kbhajnice, ktoré maju
hmotnos vy3siu ako 40kgm,
* v oblukoch s polomerom R <300 m l'amice s hmotnasu vySSou ako
45 kgm®.
Prelfad niektorych starSich a novych tvarov&mic, ktoré sa pouzivaju na tratiach
ZSR je v tab. 6.1.
Tab. 6.1 NajastejSie tvary kkajnic pouzivanych na tratiach ZSR

Niektoré starSie a novsie typy kbajnic pouzivanych na tratiach ZSR

Parameter Jednot. A T S49 RG5 U6lg
A — vyska kdiajnice [mm] 140 150 149 180 172
B — Sirka paty [mm] 112 128 125 150 150
C — Sirka stojny [mm] 14 15 14 18 18
D — Sirka hlavy [mm] 68 64,5 67 75 72
hmotnos kol'ajnice na bezny meter [kg/bm] 44,35 49,71 49,43 984, 60,34
dizka kd'ajnice [m] 15/20 25 25| 2025 25
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- kaol'ajnicové pasy sa m6zu obnovéva kratkymi vyrezkami ziskanych zo Zanych
korajnic (rubky). Najmensia dovolenaizda vyrezku zavisi na smerovych pomeroch

obnovovaného Useku a je uvedena v tab. 6.2.

Tab. 6.2 NajmensSie dovolené vyrezky&mic na obnovu Zelezimého zvrsku

Priama trd az
Smerové pomery v obnovovarnej oblik Obluk 600 m >R Obluak
Zeleznénej trati >=300m 0R <300m
0 R>=600m
Najmensia vzdialendsryrezov
. 3,0 5,0 7,5
kolajnic vm
b) Podvaly:

- je dovolené pouzivapodvaly vSetkych druhov, ktoré su predpisané mi@jk
s normalnym rozchodom,
- drevené podvaly nemusiatbynpregnovane,

- je dovolené pouzivgpodvaly z¢erstvo zdatych stromov ak ich kniiema priemer

.....

» Sirka uloznej plochy 15cm
» Sirka loznej plochy 20 cm
» vySka podvalu 13 cm
 dizka podvalu 250 cm — 260a; 1B, 2B, 3B 2

- dovolené je pouzivapolovicné podvaly, rozchod Kaje je vSak treba v takom
pripade zaisfistriedavym vkladanim celych podvalov, a to takto:

e v oblikoch s polomerom R = 190 m — 600 m musikazdy druhy podval

cely, $ + + +

» v oblukoch s polomerom R = 600 m — 1500 m kaZdstytv

* v oblukoch s polomerom R > 1500 m a v priamej kadidgty.
c) Kolajove 16zko:

- hribka kdajového 16Zka na hlavnych kajach ma by rovnakd ako pred

znicenim,
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- na Usekoch, kde bol z®iny aj Zelezriny spodok ma ktyjjeho hrdbka min. 15 cm
pod loZznou plochou podvalu,

- ak je nedostatok Strku pozadovanej zrnitosti, en@a pouZi i Strk alebo
Strkopiesok so zrnitesu do 70 mm,

- pri akitnom nedostatku Strku sa méze poafiny zrnity material, ako napr. @r
piesok alebo Skvara,

- Sirka kd'ajového |16Zka je spravidla 3,2 m, vynisme 2,9 m.

2. V oblasti konstrukcie Kaje:

a) Koraj:

- pévodny pdet podvalov na 1 km trati by mal bgachovany,

- ak nie je dostatok podvalov, mdze s&gigpodvalov zniZiaz na 1520 ks na 1 km
trati (rozdelenie ,c"),

- rozdelenie podvalov méze typriblizné, ale osova vzdialenbssusednych
podvalov nesmie v hlavnych Kajach by vaSia ako 68 cm, v ostatnychliagach 78 cm,

- spravidla sa dodrzuje stretavdsl’'ajnicovych stykov. Ak sa pouziju rubky, alebo
kolajnice roznej t¥ky, stretavo$ méze by lubovd’na, Sikmog podvalov v3ak nesmie
presiahntd 25 cm. U stykovych podvalov nesmietbgh osova vzdialendgs/&Sia ako 57 cm,
pricom paet Sikmo uloZenych stykovych podvalov sa obmedrajeajnutnejsi pet,

- pre Sikmo uloZené podvaly sa pouZzivaju drever¥aly,

- styky kd’ajnic sa spravidla upauju dvoma kdéajnicovymi spojkami a Styrmi
spojkovymi skrutkami; pri ich nedostatku je dovadepouZzivé spojky 'ahSieho typu, ako
boli pévodné. V priamej K@ji a v obluku s polomerom R > 600 m sa mbzZe poleti jedna
spojka a to na vnutornej strane’&mice,

- pri kratkodobej obnove sa kajnice nezvarajq,

- v miestach prechodu z jedného tvardfoic na iny je treba pouZzprechodovu
kolajnicu, ktora sa zhotovi zvarenim obidvoch tvaaky tiby temend ich hlav boli v rovnakej
vyske,

- prechodové kiajnice vkladané do hlavnych Kaji nesmu by kratSie ako 15 m,
u ostatnych ktaji ako 10 m,

- ak nemame k dispozicii prechodovél#mice, alebo ich nembdzeme vyrobi
zriadia sa prechodové styky prechodovymi spojkamyrdbia sa zvarenim podobne ako
prechodové kiajnice),

- velkog’ dilatatnych Skar nesmie lfywaiSia ako 20 mm,
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- podkladnice sa ukladaju spravidla na vSetky pbdyai nepriamom upevneni sa
podkladnice mézu k podvalu pripgwa’ dvoma vrutmi (vrtliami) ato v uhlopriéke
podkladnice,

- je dovolené prisposobi podkladnice s nepriamym upevnenim na priame
upevnenie,

- ak je akutny nedostatok podkladnic, je dovoledéadea’ kolajnice na podvaly bez

podkladnic a upevtiich ako priame upevnenie kagnicovymi klincami alebo vrutmi.

b) Vyhybky:

- na obnovu vyhybiek sa m6zu vyuZivaesetky tvary vyhybiek pouzivanych na
tratiach ZSR, ak su z Kajnictazsich ako 35 kgrha maju polomer v&i ako 150 m,

- je mozné pouzivaaj vyhybky s uhlom odh@nia do 8alebo pomerové vyhybky,

- vyhybky a kdajoveé krizovatky sa spravidla obnovuju na pévodnygéestach a to
pod’a typovych dispoznych planov ZSR,

- dovd’uje sa pouZi neupiny pdet spojkovych skrutiek v stykoch, s vynimkou
stykov na srdcovkéch,

- v priamych ¢astiach vyhybky je mozné potizirubky min. dzky 4,5 m
a v oblukovegasti min. 6 m,

- vyhybky sa spravidla obnovuju natnil obsluhu.

3. V oblasti geometrického usporiadania:

a) Rozchod kdaje:

- normalny rozchod je 1435 mm adas prevadzky nesmie Hynensi ako 1432
mm, resp. vé&si ako 1470 mm,

- rozSirenie sa ponechava rovnake, ako bolo pré&tqo@nim; pri rozsiahlejSej
obnove, k& nie je mozné nadviagana pévodny stav, rozSiruje sa rozchod v obluku
s polomerom R < 300 m o hodnatu (vid. ods 2.3.1).

- rozSirenie sa Standardne upravi odsunutim vnéiarkdajového pasu ku stredu
obluka,

- vybeh rozSirenia sa vykona:

* v oblukoch bez prechodnic na l@inlych priamych Usekoch; ak to nie je
mozné tak Zasti v priamom Useku acasti v obluku, popripade len

v obluku,
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* v oblukoch s prechodnicami v t&asti prechodnice, ktory nadvazuje na
obluk.

b) PrevySenie:
- prevySenie kbaje sa ponechava rovnaké, ako pred poskodenim,
- pri rozsiahlejSej obnove, kde sa neda nadviaza povodny stav, vykona sa

prevysenie na najvyssiu predpokladanu ryahlestomto Useku a to spravidla:

8V2
* normalne, s hodnotou  :p, =
8V2
* znizené s hodnotou P, :T_ZO
kde: p je prevysenie [mm]

v je rychlog jazdy  [kmh']
r je polomer obluka  [m].

c) Smerové pomery:
- smerové pomery na obnovovanom Useku sa sprapioiteechavaju ako pred
poSkodenim,
- ak sa vS8ak zmenou smerovych pomerov skeiiobnovy poviuje sa zmensenie
polomerov oblukov a to:
* na hlavnych kbajach maximalne na 300 m, vynitime aj na 190 m,
* na vedajSich kdiajhch maximalne na 150 m vynitme tak, aby bola
zachovana prechodnbzeleznénych vozidiel (190 n),
- prechodnice sa vkladaju len tam, kde boli pregkpdenim, avSak pri kratkodobej
obnove sa presne newytyu,
- vynimatne je mozné obnovovaobliuky aj bez prechodnic, poKigolomer

obldku nie je mensi ako 200 m.

d) Sklonové pomery:

- sklonové pomery sa spravidla zachovavaju take baki pred poSkodenim,

- ak sa vSak zmenou sklonovych pomerov obnova liryoibZe sa sklon nivelety
zvysit az do 40%., za predpokladu, Ze vlakovl premavkuezaduju dostatone silné
lokomotivy,

- lomy nivelety sa zaokr&fju spravidla takym oblikom ako pred &mim,
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Tam, kde nie je mozné nadvidzaa povodny stav, voli sa polomer zaokrahlenia
aspa 2000 m, v obtiaznych podmienkach asgd®00 m.

e) Iné:
- na dvoj a viac kiajnych tratiach sa zachovéava ich pévodna osovaieths,

- prechodny prierez trate sa zachovava ako prekbplesim.

4. V oblasti technologickey:
- korajnice sa mdézu delirezanim pomocou plama, alebo sa mbze pouzi
mechanicky laméana kd’ajnice; hlavy kdéiajnic sa vSak musia zarovrmabrisenim,
- otvory na spojkové skrutky sa mézu vytvoplameiom zvaracieho pristroja,
alebo pomocou prestimvata spojkovych otvorov,
- plai korajoveho 16Zka sa méze zkova’ pojazdom dopravnych prostriedkov,
- na vyrovnanie lokalnych smerovych odchyliek&e (najmé na stykoch) sa méze

pouZzi’ ruéné baranidlo.

6.1.1.3 Spdsoby a technoldgia obnovy Zelegmého zvrsku

Na zéaklade charakteru, rozsahu astugntenia, méze by Zelezntny zvrSok
obnovovany sp6sobom:
- ruénym,
- strojnym,

- kombinovanym.

1. Ruény spbsob obnovy.
Je charakterizovany pouzitim:
- rucného naradia:

» pily, sekery, kromp#e, lopaty, podbijaky, ®né tacky, skrutkové Kuce,
kladiva, klieSte, mechanické a hydraulické&nmé@ zdvihaky a smerova,
lamate a prestriovate kd’ajnic a pod.,

- mechanizovaného néradia na motorovy alebo eté¥tpohon:
» vitatky, rozbrusoveky, zat@&acky na skrutky a vruty, pily na kov, zvaracie

pristroje a pod.,
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- strojov malej mechanizacie:
» voziky na kdajnice, traové voziky, malé naklada a zdvih&e, malé
vibraéné zhutiovaie, pasové dopravniky, jednostopé podthiyaa pod.

Ruény spbsob sa bude pouZivalavne pri slabom, pripadne strednomceni
zeleznéného zvrsku.

Pri iplnom zniteni sa bude pouzivden na obnovu kratSich Usekov (asi do 50 m),
kde by nasadenie strojoviikej mechanizacie nebolo efektivne.

Jeho vyhodou je vyuziteos’ v akychkdvek podmienkach, moznpsiasadenia aj
nekvalifikovanych pracovnikov a moznog&Sieho vyuzitia technickychl'av pre 1. etapu
obnovy (kratkodobu).

Nevyhodu je nizke tempo obnovy a’ké potreba pracovnych sil.

Pri malom a strednom zni Zeleznéného zvrSku sa vykonavaju tietdavné
prace:

- doplnenie chybajucich, vymena poskodenych aHlotife uvdnenych
upewiovadiel a spojok,

- vymena poSkodenych Rajnic alebo iclRasti,

- vymena alebo oprava poskodenych podvalov,

- pripadné doplnenie materialu llapoveho 16Zka a kokea smerova a vysSkova

Uprava obnoveného Useku.

Pri plnom znfenisa vykonaju tieto hlavné prace:

- odstranenie zieného Zeleztiného zvrsku, triedenie a vyber poufitgch casti,

- Uprava plane K@jového 16Zka,

- nanesenie a rozloZzenie podvalov naiph@ pozadovanu osovu vzdialefiagsich
urovnanie,

- ak sa jedna o nevystrojené podvaly, nanesu se padkladnice a upaegvadla,

- pripevnenie podkladnic na podvaly,

- nanesenie a pripevneniellnic k podkladniciam so gasnou kontrolou pozadov-
aného rozchodu,

- smerova uprava obnovenejliage,

- doplnenie materialu Kajového 16Zka,

- kone&n& smerova a vyskovéa uprava gnym podbitim podvalov.
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2. Strojny spdsob
Je charakterizovany pouZzitim strojov 'kej mechanizacie, ktoré sucealovo
skonstruované na rekonStrukciu, obnovu alebo udzéternéného zvrsku.
Jedna sa o stroje:
- na kladenie keajovych poli:
» poklad@&e kd’ajovych poli (mechanicke, hydraulicke),
» Kkolajové Zeriavy,
» portélove Zeriavy,
- na Upravu (budovanie) Kajového l6Zka:
e stroje na Upravu plane,
» zaStrkovacie supravy,
« zhutiovaie (vibrané valce, kréajuce zhutovase),
e vysypné Zeleziné vozy,
e pluhy na apravu Strkoveho 16Zka,
» zhutiovaie medzipodvalovych priestorov a za hlavami podvialov
- ha smerovu a vyskovu upravu:
* hydraulické smerovz,
» strojné podbijéky (len Uprava vysky s podbitim podvalov),
e automatické strojné podbfley (automaticka Uprava smeru a vysky
s podbitim podvalov),
- ha montaz kiajovych poli:
» kozlikoveé Zeriavy,
« vitatky, zat&acky, reza&ky, ohybaky kolajnic,
- na prepravu kéajovych poli a na manipulaciu s réznym materialom:
* lokatraktory,
» Zeleznéné podvozky,
* rolikové Zelezniné vozne,
» nakladné automobily,
e autozZeriavy,
* autorypadla,
* nakladge,

» pasové dopravniky.
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Okrem toho sa pri rekonstrukcii (komplexnej vymeneleznéného zvrsku mozno
stretn’ aj so Zelezrinym stavebnym vlakom zahr&ngj vyroby.
Jednd sa o viac¢élovy stroj, ktory vykond vymenu podvalov a’kmic priamo
v Zeleznénej trati, bez predchadzajucej montazégdgovych poli na montaznej zakladni.
Bezny strojny spdsob sa vyuziva pri obnove Uplnéeneého Zeleztného zvrsku na
dihSich savislych Usekoch, alebo pri stavbe Zete#Ahio zvrSku na novo budovanych
usekoch, ako su napriklad Zeleaé obchéadzky ztenych tunelov alebo prijazdy na mosty
obnovené mimo pévodnu os.
Jeho vyhodou je:
- vysoky stup# vyuZzitia vykonnej techniky a z toho vyplyvajuce:
» vysoké tempo obnovovacich prac,
* niZSia prachag

* menSia potreba pracovnych sil.

Nevyhodou je:
* potreba vybudovania montaznej zakladne riajweé polia,
* ich montadz a preprava na miesto obnaly predstavuje potrebu nasadenia

d'alSich pracovnych sil a technickych prostriedkov.

Technologicky postup strojného sp6sobu obnovy gedljici:

- odstranenie trosiek zrenej kd'aje,

- Uprava plane K@jového |6Zka na poZzadovanu Sirku a vysku,

- poloZenie novych K@jovych poli a ich zospojkovanie,

- hrubéa Uprava smeru po polozenl&ovych poli,

- dosypanie materialu Kajového I6Zka a jeho nahrnutie do’&je,

- smerova a vyskovy Uprava na pozadovanu ryc¢hjme kratkodobu obnovu sprav-
idla 30 kmh).
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Technologicka zostava strojného spésobu obnovg jebn. 6.1.

[ T IUGPRAVA PLANE ]

e ——————————————————— i

P'DHADI{A Nmfw.ll KOUAJOVYCH voLl

—— ™ = e — e e e m— ]

AL OED sdspt = Jel. 1.'b\n.'.|'|

- Ca

PR 25240 "\]LI* + pubeh e 42 ¢ AIOTU A relernid. vomz "M "RM-1

ha
'_ i - SME HOVA A Wﬁmw. [:Il"llh‘v'h KO ."'l-JL ]
v 10 kmht
e ey
| !
- £ ] P
) L — A 0 R )
T T T o Sl S e - = Fﬁ?u <7

[ T Fuozef £ 742 = wvisvp, vorne ASIF 400.0

ped 1

(5o, Charpipeery

AD 00 adap + kel vozeh

Obr.6. 1 Obnova Zelezmmiého zvrsSku strojnym sp6sobom

3. Kombinovany sp6sob obnovy

Pri kombinovanom spdsobe sa niektoigstkové prace vykonaju ¢gaym a niektoré
strojnym spdsobom. Napriklad Zelesmjch zvrSok sa obnovi ¢oym spdsobom a jeho
smerova a vyskovy Uprava strojnym sposobom (auiokwat podbijégkou).

Takyto spOsob obnovy je vyhodny ak &my Zelezriny zvrSok tvori vaSi paet
kratkych izolovanych usekov. Po jeho obnovéngim sp6sobom sa vykon& Uprava smeru
strojne.

Na manipulaciu s materialom, hlavne beténovymi p@baiv a kd’ajnicami sa
vyhodne pouziju autoZeriavy.

Na odstraovanie trosiek zieného Zelezeiného zvrSku budd rozhodujucimi
prostriedkami autoZeriavy, autorypadla, buldozémistroje na delenie Kajnic, zatdacky
a pod.
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Uspesne bol vyskasany spésob kladenia zmontovakgthjovych poli do &ky
12,5 m automobilovym Zeriavom zodpovedajlicej Gnssn

V UloZiskach ZSR su k dispozicii v krizovych siti#t aj portalové Zeriavy typu
,VvoSahlik“, urtené na kladenie celych kaovych poli. VyZaduju manuélnu obsluhu

a nahradzuju vo vyninmdmej situacii pokladku Kéjovych poli strojnymi pokladani.

6.1.2 Kratkodoba obnova zemného telesa

Nasledky spdsobené pinami, ktoré su uvedené v kapitole 5, sa mdéZu manpen
telese prejaviako:

- zavaly a nanosy,

- zosuny svahov,

- podomletie (vymletie) zemného telesa,

- sadanie a rozvalenie zemného telesa,

- lieviky (kratery),

- suvislé prievaly (prietrze).

V podstate pbjde o poruSené miesta:
- s prebytkom materialu (zavaly, nanosy),

- s nedostatkom materialu (lieviky, prievaly, priefyz

6.1.2.1 Zakladné technickeé pravidla pre kratkodoblobnovu zemného telesa

S cid’lom ¢o najviac urychli obnovu zemného telesa, sa fodakladnych technickych
pravidiel pre kratkodob( obnovu mézu vytifieto davy:

- nadvojkdajnych tratiach sa obnovuje zemné teleso len gieujemenej poskodenu
koraj,

- je povolené zridova® prechody zjednej Kaje na druhl a obchadzatak
poSkodené miesta,

- Sirka plane zemného telesa nesmig iy jednokdajnych tratiach mensSia ako 4,5 m
a u dvojkdajnych 8,5 m. V sudrznych zeminach a horninach 8aenznizf na 3,8

m resp. 7,8 m,
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v oblukoch sa zemna gldaerozSiruje,
sklony svahov sa stanovia pad unosnosti podlozia, vySky zemného telesa
a pouzitej horniny,

hodnoty sklonov svahov v zavislosti na vySke a m@su uvedené na obr. 6.2,

Obr. 6.2. Hodnoty sklonov svahov zemného telesa

polomer zaoblenia na lomoch nivelety sa voli roynako pévodny. V obtiaznych
podmienkach min. 1000 m, vyni&ee 500 m,

ak su zniené kratke tunely s nizkym nadlozim mézu’,bgk to urychli obnovu,
obnovené ako zarezy,

ak je nedostatok horniny rovnakého druhu, z akelyjmidované posSkodené zemné
teleso, mbéze sa pouiana hornina, ktory ma podobné vlastnosti ako pivnd

na obnovu zemného telesa vybudovaného z priepustmyimin je dovolené pouzi
vSetky druhy hornin,

zemné teleso z nepriepustnych hornin sa zasadnavgennepriepustnymi alebo
malo priepustnymi horninami. Vynindioe mézu by pouzité aj priepustné horniny,
potom v3ak musi byzabezp&ené vémi dobré odvodnenie. Nepravne a spravne
pouZitie priepustnych hornin je na obr. 6.3 a,b.
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Obr.¢. 6.3a Pouzitie priepustnej horniny na obnovu zdmriélesa poruseného v celej Sirke

a) nespravne, b) spravne

n[:p-rupust'.d

Obr. 6.3b Pouzitie priepustnej horniny na obnovmmzého telesa poruSenéli@mstane
z boku
a) nespravne, b) spravne

- na obnovu zemného telesa nie je dovolené pohldto, bahno, raSelinu, spras,
ornicu,

- v nezaplavovanych Uzemiach je mozné pre nasypy ydkyv6,0 m pouii aj
kriedové horniny. Svahy a korunu nasypu je vSakdarehrani nepriepustnou
zeminou,

-z podloZia nasypu sa nemusi odsdrzt’ ornica, len sa odstrani pripadny porast,

- zemina nasypu sa musi sypa vodorovnych (rovnobeZnych) pasoch, s nalezitym
zhutnenim kazdej vrstvy, zviaglékladne musia byzhutiované vrstvy pri obnove
lievikov a pri zasypavani prievalov (prietrzi),

- vo vynima:nych pripadoch, napr. pri malej vyske zemného aetelbke prekazky,
a vtedy k&’ sa pouzije malo sttitel'na hornina, je mozné zasypg nadvySenim)

prekazku bez zhutnenia,
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- pri absolitnom nedostatku vhodnych zemin je powwlesbnovi’ lieviky

podvalovymi rovnaninami a prievaly provizornym pi@stenim.

6.1.2.2 Technické prostriedky na obnovu zemného tsda

Na vykonanie rychlej obnovy zemného telesa je nttnéajviac vyul vykonné stroje
pre zemné prace, ktoré sa delia na:
- Stroje na rozpojovani€azenie a nakladanie horniny:
* rypadla,
» kolesové naklad# a nosie,
e dozéry,
« skrapery,
e rozryvae,

e pneumatické zbijky.

Pozn: Na rozpojovanie skalnych hornin sa okrem zidjapouzivaju aj trhaviny.

- Stroje na rozhtovanie (urovnavanie) zeminy:
» dozéry (buldozéry, resp. traktory s radlicou),

» gradery.

- Stroje na zhuiovanie:
» valce motorové vibrmé vdké (s hladkym od®mvym valcom, pneumatikove,
jezkové),
» valce motorove vibraé malé,
* motorové vibrané dusadla (st vhodné na hutnenie menSieho oleminy na

malom uzavretom priestore).

- Prepravné prostriedky:
» sklapacie nakladné automobily,

» skrapery (stroje na naberanie, prevazanie a raigrasie zeminy - Skrabaky).
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V zavislosti na konkrétnych podmienkach obnovy alenej technologii sa z tychto
strojov vytvéraju komplexné zostavy s uzavretym pracovnym cyklom, zane
optimalizované z Fadiska vykonu jednotlivych strojov a potrebnéhétpgracovnikov.

Priklad moznej komplexnej strojnej zostavy a schépreestorovej Struktary jej
pracovného cyklu je na obr. 6.4 a,b.

Druh stroja Typ stroja Pocet strojov | Pocet pracovnikov Popis price
automaobilové tazba hominy,
rypadio D031a I I nakladanic na

vyklapacie automaobily
vyklipaci odvor  hominy do
automabi; T148 8 2 2 nisypu {hutnenie
' sypaniny pojazdom)
buldozér rozhrnutic  sypaniny,
>27] 1 ] urgvnanie do  profilu
' (hutnenie pojazdom)
.;n;unmlikuvjr 1 hutnenie  sypaniny v
valee GRW 10 1 3435 nasype, pomocné
prace
Celkovy potet strojov a 5 8 az 10
pracovnikov

Pracovna vykonnost' strojnej zostavy - 300 m’ za 10 hodin,
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Obr. 6.4a,b Schéma priestorovej Struktlry pracbareyklu strojnej zostavy
- taZzba horniny zo zarezu (zemnika),

- jej preprava a zapracovanie do nasypu.
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Na prace mensSieho rozsahu alebo na pomocné a émlkamie prace sa pouZiva afneé

naradie, ako kromgé, lopaty, motyky, hrable, furiky a pod.

6.1.2.3 Spbsoby obnovy zemného telesa

1. Obnova zemného telesa poruseného lievikmi

Lieviky vznikaju pri vybuchoch trhavin a nalozi gmnom telese. Tento spdsob
poruSenia zemneého telesa je typicky len v podmiemkazbrojeného konfliktu alebo pri
teroristickych akciach.

Lievik tvori prekazku s nedostatkom materialu ajehazornenie v prégom reze je na
obr. 6.5.

—,1 — whodena zemina

|
A o . . .
LR <\~ drovefi plane
1 zemného telesa

Obr. 6.5 Priény rez lievika

Jeho tvar je podobny tvaru zrezaného Kazdeho priblizny objem sa moze vyfiat’

pod’a vz'ahu:
v _mh(d?+d,.d, +d?)
: 12
kde: W ... objem lievika,
I ... hibka hlievika, peéitana od Grovne plane po dno lievika,
d; ... horny priemer lievika,
dz ... dolny priemer lievika.
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Zemné teleso sa obnovuje:
- zasypanim lievika,
- vyplnenim lievika podvalovou rovnaninou,
- provizérnym premostenim lievika.
a) Zasypanie lievika
Tento spdsob je vhodny, ak sa v blizkosti nachaltisgaténé mnozstvo vhodnej
horniny.
Pri kvalithom vykonani obnovovacich prac méze mjpcharakter Uplnej obnovy.
Pre zasypanie je najvhodnejSie pduZépriepustnd horninu a to najmé v zarezoch,
kde je odvodnenie lievika Vi obtiazne.
Na zasypanie lievika v nasypoch sa moéze pbagzemina priepustna, ale sa musi
zabezpéit' jeho dobré odvodnenie.
Technoldgia obnovovacich prac je Zajne nasledovna:
- lievik sa vyisti od trosiek zel. zvrSku, napadanej zeminy, skabd.,
- odstrani sa skyprena zemina zo stien lievika,
- zabezpeéi sa odvodnenie lievika a to digpomocou drenaznych trubiek, alebo
zriadenim odvotovacieho rebra,
- ak sa dno lievika nachddza pod hladinou spodney,voaksype sa dno Strkom
a to do vysky aspn20 cm nad hladinu spodnej vody (opatrenie prdineniu
vody do nasypanej zeminy),
- na Strk sa postupne sypu a hutnia jednotlivé vraerginy hribky 20-30 cm:
* na sypanie prvych vrstiev sa pouzije giseend zemina z okolia lievika,
ktora bola vyhodena vybuchom (cca 10-20 % celkovéhfmu lievika),
* na zhutnenie sa vyhodne pouZzije motorové vibeadusadlo,
- posledna vrstva sa nasype a zhutni tak, aby ptavp&i zemného telesa.
Vyska prevysenia méa byasi 1/20 celkovej ibky lievika (kvoli dodaténému
sadaniu nasypanej horninydas premavky),
- na upravenej plani zemného telesa sa zriathjkoé 16Zko, zmontuje sa Ra

(spravidla rgne) a jej smer a vySka sa zaisti podbitim podvalov
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b) Vyplnenie lievika podvalovou rovnaninou
Tento spdsob obnovy sa pouZiva len vynime a to pri absolitnom nedostatku
vhodnej horniny, resp. ak sa v blizkosti nachddzstatok podvalov a urychli sa tym vilastna
obnova.
Z hradiska statického aj konstiiiého su podvalové rovnaniny uz navrhnuté ako
typizované konstrukci€o do znanej miery urycliuje ich stavbu.

Na obr. 6.5 a,b su podvalové rovnaniny pre rotaecbné vysky.
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Obr. 6.5a Podvalovéa rovnanina pre vysku do 2,5 m
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Obr. 6.5b Podvalova rovnanina pre vySku do 7,5 m

Pri ich stavbe je treba dodrzaeto zasady:

- v prvej vrstve (na teréne) sa podvaly ukladaju eesed’a seba, kolmo na os
zemneého telesa,

- na poslednd vrstvu sa montuje Zeléngi zvrSok, jednotlivé vrstvy sa
navzajom spajaju skobami,

- pri vySke rovnaniny od 2,5 m do 5,0 m sa stavapjmubschodové,
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- pri vySke od 5,0 do 7,5 sa rovnaniny stavaju ak§ptrschodové; maximalna
vySka rovnaniny moéze By7,5 m, préom jednotlivé poschodia maju vySku
2,5m,

- pre zabezp®nie potrebnej himej stability sa dvoj atroj poschodové

rovnaniny vystuzuju bimymi vzperami (w’. obr. 6.5b).

Technologicky postup prac je nasledovny:

- zriadi sa odvodnenie lievika,

- dno lievika sa upravi na potrebné rozmery pédopgozZenia a rovnaniny,

- vo svahoch lievika sa pdd situécie upravia stupne na potrebnu vySku a Sirku

-z prebyt@énej zeminy sa na dne lievika vytvori dobre zhutneoznéSacia
vrstva,

- na roznaSaciu vrstvu sa rozprestrie 15-20 cm hrapévnavacia vrstva
z piesku, Strkopiesku alebo Skvary,

- na takto upravenu zakladovu plochu salpotypizovaného vzoru rovnaniny
zanu ukladd jednotlivé vrstvy podvalov,

- vrstvy sa ukladaju do vodorovnej roviny a kontralupdovaznou latou,

- podvaly musia lezana sebe plnou plochou a tam, kde sa podval ,Koifesi
sa jeho ulozné plocha upréyi

- na poslednej vrstve, ktora musitl§olma na os kiaje sa zmontuje Zelezimy

zvrSok.

Na takto obnovenom zemnom telese sa v Gseku znifegos’ na 10 kmH.

c) Premostenie lievika
Lieviky, ale aj kratSie prievaly a prietrze zemnétedesa sa modzZzu premasti
provizérne pomocou: - Kajnic,
- ocd’ovych nosnikov,
- drevenych nosnikov,

- betonovych nosnikov (prekladov).

Z hradiska unosnosti je potrebné navrhnutt konStruiziticky posudi.
Ak sa jedna o typizované konstrukcie, tieto sataicky neposudzuja.

PodrobnejSie o provizérnych mostnych konstrukeli. Wap. 4.1 a 7.
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2. Obnova zemného telesa poruseného prievalmi (paietiz

Prievaly a prietrze zemného telesa vznikaju preeliy$n posobenim gicej

povrchovej vody.

Pri zaplavach sa moéze vytvonovy nepredpokladany smer toku, ktory moéze zasiéhn

aj Zzelezninu tra (cestu) a to nasledujucimi spésobmi:

» Ak pretetie cez kdiaj vrchom a postupne odplavi material z pod Zetewdto zvrsku
(8trk, zemina) ato v celej Sirke hornggsti pri¢neho rezu zemného telesa. Ak
spodnacas’” zemného telesa zostane po skamn zaplavy zachovana, vznikne
Ciastazny prieval (obr. 6.6a )

1 pévodna niveleta kolaje

-
- v /
nasyp zemnehgtelesa

S ﬁl_.-"mnveﬁterénu

Obr. 6.6aCiastany prieval nasypu zemného telesa (fdanyg rez)

Pozn: Takyto pripad moze nastaj kel dojde k zahlteniu alebo upchatiu priepustu v nasyp

Okrem zemného telesa, bude v takom pripadsinéu poruseny aj samotny priepust.

e Ak tetlca voda nardza na patu nasypu zemného teleseomigda ho, nasyp sa
postupne v celom prdaom reze zrati a voda vSetok material odplavi, kzailpiny

prieval (prietrz) (obr.6.6b).

plvodna niveleta kolaje

S
——— s S —— K ._,..--'—'—/ ﬁ_i‘ I_:IrDII'IIE ﬁ te rén u B

Obr. 6.6b Uplna prietrz nasypu zemného telesa (@oydez)
» Ak je ziplavové voda stojata alebo len Bmepomalym tokom, mdéze po dihSom

zaplaveni paty nasypu zemného telesa laplktho Uzemia, djs k ve’lkému

podmaeniu podloZia. To mbéze spdsbbvelkl deformaciu nasypu ajeho Uplné
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rozvalenie (obr. 6.6¢c). V pokZthom reze nasypu ma rozvalenie charakter

Ciasta:ného prielomu.

e eV pévadné zemn étales o
y
) \'1 ; ;
s : _ Ty -/— rozvalene zemne teleso
e i LR - ‘-\_\.
/ % . )
- witlacena zemina
e _./ f ‘l\- \*&‘_ ;
s ! s . .
£ z’,f“-_;n 1",.,-"’_7/:: -/f;—’}‘*-#urwenterenu
e =
\"--h hitika poklesu

e = N

Obr. 6.6¢c Rozvalené zemné teleso (fmerez)

Obnova zemného telesa poruseného prievalmi sa nyébaa’”: - zasypanim prievalu,

- alebo premostenim.

a) Zasypanim prievalu
Obnova zasypanim prievalu ma vlastne charakterstavby a tvori ju:
- taZzba zeminy zo zemnika,

- jej preprava a zapracovanie zeminy do preruSenasygpu.

Pracovnu zostavu budu tvostroje:

- autorypadla (kolesové nas)),

- sklapacie automobily,

- stroje na rozhtovanie zeminy,

- stroje na hutnenie, (vyhodnejSie malé viimiavalce a dusadla),

- stroje na doko¥ovacie prace.

Technologicky postup bude nasledovny:

- demontéz zrateného Zelezmého zvrsku,

- vycistenie, Uprava a pripadné spevnenie zakladovey ska

- upravaciel prievalu (odstranenie nakyprenej zeminy, iakpsbva Uprava),
- sypanie vyazenej zeminy, jej rozhrnutie do vrstiev,

- hutnenie vrstiev,

- kone&na uprava svahov a plane zemného telesa,

- vybudovanie Zeleztiného zvrsku,

- Uprava odvotiovacieho systému.
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Ak bol prieval vytvoreny vodnym tokom, je potrebna&jskér odvie vodu mimo
obnovované miesto (napr. do najblizSieho neporugepéepustu).

Pri. menSom prietthom mnozstve vody sa moze ¢dsne zabezpd' jej
preterpavanie cez nasyp mimo pracovny priestor.

Do obnovovacich prac je treba zahiraj vybudovanie nového priepustu a obnovu
prifahlého odvotiovacieho systému.

V z&ujme urychlenia obnovy je moZno ziiii niveletu a zniZi tak objem

zemnych prac (obr. 6.7).

. Mmand 0 — 0,0 % _ . max 40 % = pivodna

{t niveleta kol'aje

. it ! dspora zemin /
nova - . n ¥ ) };,

. | T — - o
niveleta kol'aje » e e

———————

Lo w .-
= uroven terenu

Obr. 6.7 Zmena pbévodnych sklonov pomerov v prierve

Takyto spbsob obnovy pripadd do uUvahy len pri dthyarievaloch ktoré sa
vynimocne  mo6zu vyskytndl v ozbrojenych konfliktoch alebo po Rkgich prirodnych

katastrofach, ako st napr. zemetrasenia alebogidhpuoti hradzi vodnych priehrad.

b) Premostenie prievalu (prietrze)
Cely Usek aleb@ag’ pretrhnutého zemného telesa sa méze v zavislastizke
preklend aj provizérnym premostenim.

Problematikou obnovy provizérnymi premosteniameaabera kapitola 7

3. Obnova zemného telesa poruseného sadanim podloZia

Ked pri v&Som sadani zemného telesa do podloZia dbjde krigha@leniu, vznikne
prekazka, ktora méa charakteastazného prievalu, s tymito zvlastniasni:

- zemina zostava na mieste a méze sa opatovnetpouzi

- musia sa vykonaopatrenia na zvysenie unosnosti podloZzia.

Technologicky postup prac moézethyasledovny:
- demontaz Zel. zvrSku na poruSenom useku,
- premiestnenie hornej vrstvy zeminy na spristupnpa@oZzia,

- zvySenie Unosnosti podloZia.
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4. Sposoby zvySenia unosnosti podloZia

- spevnenim podkladnej vrstvy lomovym katom (obr. 6.8a),

- zriadenim roznéSacej vrstvy roStového tvaru zitowestromov, podvalov, zvazkov
vetvi zo stromov, krovin a pod. (obr. 6.8b),

- vybudovanim pieskovych pil6t (obr. 6.8c),

- zmenSenim sklonov svahov budovaného zemného teldsa, sa dosiahne
roznesenie tlaku na ¥8iu plochu podlozia obr. 6.8d),

- odstranenim neunosnej vrstvy podloZia.

K néraznejSim (nie v 1. etape obnovy realizovatgn) spésobom patri:
- pouZitie geotextilii,
- odvodnenie a vysuSenie (elektroosmdzou a Kgyenim),

- injektdZz cementovymi zmesami.

,Inl.s T wile
V4 stromd {krovin]

uvdliovany Lomon . 1
Ldman it p /}hskm wrstva

e
_-amirnany  sklon  svohu

whoted vrstva
nainasne podlozi

| s e uHﬁnEené \

podiozy

! puvodnl ko zaloien i
[ e PNOCN) 8iTR3 230 L I | |

_novg Sithn zalzen’ b
Obr. 6.8 Spbsoby zvySenia unosnosti podlozia

DalSiemu zatl&ovaniu nasypu do podloZia moZno zabréiZ vybudovanim:

- zaazovacich lavic pri pate nasypu, vytvarajucich tipalx zemine vytl@ovanej
z podlozia (obr. 6.9a),

- postrannych hradzi z katiee alebo Strku, ktoré okrem toho, Ze brania vgidu

zeminy z podlozia, slizia aj na odvadzanie vody.(6/9b).
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Obr. 6.9 Spdsoby stabilizacie podloZia nasypu

5. Obnova zemného telesa poruseného zosunom aldbmfetim svahov

Zosunom svahu méze bHyorusené zemné teleso v nasype aj v zareze. Vathd
pripadoch ide o poruSenie stability svahov¢gm v zareze spravidla zosun svahu spdsobuje
aj zavalenie kbaje (obr. 6.10a).

Podomletie je charakteristické pre zemné telesasype. Jedna sa o pripadd’kecica
voda nardza na patu nasypu a vymelie a odp&a/inasypu (obr. 6.10b).

p pdvodny svah
, .

4 --'syah po zasunuti

Fosunuta zeming

i x\\ _,'. .

Obr. 6.10a Svah zarezu (n4sypu) po zosune

4
Y~ wmlets East
A nasypu

/

Obr. 6.10b. Svah nasypu po vymleti

£

<= Orovefiterénu

e
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a) Obnova svahu nasypu
Vhodnym spdsobom obnovy zosunutého svahu je obpowastvach (obr. 6.11a).

l
a
: ..,‘.J',”"L

stup*ﬁcwité Oprava svahu

/“ striedanie priepustryc b
Y a nepriepustnychvrstiew

/ "y spade

Obr. 6.11a Svah nasypu obnoveny po vrstvach

Vrstvy sa ukladaju striedavo zo zeminy a priepustndalo stlaite’'ného materialu
(piesok, Strkopiesok, Skvara). Ich hrubka sa vadl26 cm do 40 cm a po rozprestreti sa dobre
zhutnia.

Priepustné vrstvy uma#ju odvodnenie zeminyim sa urychli jej konsolidacia
a zvysuju aj stabilitu svahu, pretoZze majdsiaihol vnatorného trenia.

Na sypanie zeminovych vrstiev sa pouZije zeminaasunu.

Pred sypanim vrstiev sa svah stoyite upravi.

Rovnako po vrstvach a ptalrovnakych zasad sa obnovuje aj podomlety svah (ob

6.11h).

S e wrstey ZE MmNy

P “t rovefi terénu

Obr. 6.11b Podomlety svah ndsypu obnoveny po &cktv
Inym moznym spdsobom je zaistenie podomletého seabtnou stenou.
Problematika opornych (zarubnych) stien je podr@he@e rozpracovana

v nasledujucefasti 6.1.3.

b) Obnova svahu zarezu
Obnova svahu sa vykona po vrstvach, tak ako u smabypu.
Prebyténa zemina z kitaje a odvotlovacej priekopy sa musi odstranak, aby

bola obnovena jej furikog’.
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Druhym spbésobom je obnova zrezanim a Upravou poepsasti svahu (obr.

6.11c). povodry svah
¢ .
_ / — nowy swah
| / \— zrezand dast
f -— svahu
i / sklon
N/

Obr. 6.11c Svah zarezu obnoveny zrezanim a Uprswaiu
Na obnovu zosunutych svahov v zareze sa mozu trajziarubné steny (@i ¢ag’.
6.1.3)

6. Odstra:ovanie zavalov a nanosov

Zavaly a nanosy su prekazky vytvorené pretryyon materialom.

K zavalom Zelezgnych trati a ciest n&stejSie dochadzadenitom horskom teréne.

Voda pri dlhotrvajucich dafoch, ale aj pri jarnom topeni spésobuje préemie pody
a na strmych svahoch po pre&eai Smykovej pevnosti dochadza k terénnym zosunom.

V skalnatom teréne méze dochafiapadaniu zvetranych skal a v zalesnenom Uzemi
(pri silnom vetre, alebo podarchou snehu) mézu padajlice stromy vytvorepriechodné
zavaly.

Charakter zavalov maju aj snehové zaveje a laviny.

Nanosy z rézneho materialu sposobuju predovsetigrogne.

Na odstréovanie zavalov (zavejov, lavin) sa pouZivaju vyk®mstroje a mechanizmy,
ato:

- dozery, grejdry, skrejpry,

- rypadla, nakladse,

- pasové dopravniky, Zeriavy,

- snehové pluhy a frézy (spravidla na Zel. podvozkoch

- nakladné a sklapacie automobily,

- lesné traktory,

- motoroveé pily.

Na odstré#ovanie zavalov na Zelezmiej trati, kde nie je pristup po cestach, sa
pouZzivaju stroje na Zelezimych podvozkoch a cestné stroje, dopravené na anipst

zeleznici.
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Ak sa jednad o zavaly Vkého rozsahu, vykonad sa v prvom poradi odstranenie
prekazajuceho materialu na zabemmee Zelezriiného prechodného prierezu.

Az v druhom poradi sa dokdia prace na trati tak, aby bola zabemp& pdvodna
trafova rychlos.

V 2. poradi je treba, ak to situacia vyZzaduje, \nd&o aj opatrenia na zabranenie vzniku
d’alSich zavalov.

K takymto opatreniam patri napriklad vybudovanieubaych stien, zachytnych sieti,

podmurovanie uvinenych blokov balvanov, kotvenie skalnych svaht¥, a

6.1.3 Obnova malych umelych stavieb Zeleamého spodku

Medzi malé umelé stavby Zelezného spodku (& ods. 2.6.2.1) patria:
- priepusty,

- malé mosty,

- oporné a zarubné steny,

- odvodiovacie zariadenia.

6.1.3.1 Obnova priepustov

1. Sp6soby poruSenia priepustu
Priepust mdéze hyporuseny:
- zavalom, spésobenym poklesom nadlozia,
- zanesenim (zatarasenim) prigtého profilu,
- podomletim (vymletim) zemného telesa v okoli prapu
- havariami na Zelezénej trati,

- bojovoucinnog’ou vo vojnovych konfliktoch, alebo pri teroristiaklty akciach.

Vo vSetkych pripadoch mézeg’is ciastane, alebo Uplne z&enie priepustu.

2. Spdsoby obnovy priepustu.
Vor'bu spdsobu obnovy bude ovphpra’ najma:
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- charakteristika priepustu, (napr. ramovy, betonevyizkym nadloZzim a stalym
prietokom vody at.),

- rozsah znienia, (naprciastany — znéena nosn&ag’ konstrukcie, ostatnéasti su
zachovalé, prietok vodsiastane zahatany),

- dostupnog materialu vhodného na obnovu,

- poziadavky na rychlasobnovy,

- pocetludi a technika, ktord je k dispozicii.

NajvhodnejSie spésoby obnovy su:

- obnova v otvorenej stavebnej ryhe¢ma, mechanizovana),

- Stohovanie,

- provizérne premostenie.

K d’alSim moznym sp6sobom patri:

- pretl&anie rur cez nasyp Specialnym zariadenim (vhodnypl® malé prietiné
profily),

- preradzanie nasypu sustredenymi trhavinovymi nalézam

Zasady, ktoré je potrebné pri obnove priepustowzigd

- ¢o najskor treba zabezfié odtok vody a to:
» uvaolnenim pédvodného koryta,
» odvedenim toku do najblizSieho neporuseného priapatkebo vodného toku,
e preterpavanim cez nasyerpadlami,

- pri sustredeni niekiych vodnych tokov do jedného priepustu must’ fgho
prietainy profil dostaténe veé’ky a koryto zabezené proti podomi&@niu,

- ak sa priepusty obnovuju ako@sné, navrhuje sa ich svetly prierez tak, aby vySka
vody pri menovitom prietoku nepresahovala 0,8 sy&fSky priepustu,

- pri pouziti océovych a Zelezobetdnovych rur musiat’bgtoky a vytoky dékladne
zaistené a medzery medzi rarami utesnené, zaklagtméha dokladne zhutnena
a zabezpgena proti sadaniu,

- potrebny prietony profil sa moéze zidti
» odvodenim zo zvyskov pévodného priepustu,

» 20 susednych neporusenych priepustov,
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» ztechnickej dokumentacie daného Zelézého Useku, resp. cestného priepustu
v okoli (a naopak),

» vypoctom (ak nie su Ziadne iné podklady k dispozicii).

a) Obnova priepustu v otvorenej stavebnej ryhe

Obnova priepustu v otvorenej stavebnej ryhe sa ipaupri Uplnom zrieni
priepustu, pdom nadlozZie zostalo neporusené alebo doslo lehdkgadnutiu.

Stavena ryha umaije pristup k zrienému priepustu a to v celej jehidke.

V zéavislosti na vy3ke nadloZia, moZestavebna ryha vybena:

e rucne (do 2 m),

» strojne (nad 2 m).

Hibenie vo vysokych nasypoch dibky 4-5 m sa vykonava v sklone svahu 1:1,

zvySok sa vykona zvisle, avSak steny sa proti a20s0msia zabezgé’ pazenim (obr. 6.12a).

— —
/ | 45m
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£
l praZenie

[ ren

Obr. 6.12a Otvorena stavebna ryha

Vlastna obnova priepustu sa méze vykbna
- vybudovanim priepustu pévodného charakteru (priadkgcasu),
- provizérnymi konstrukciami. Do Uvahy pripadaju:

e ocd’ové a beténové ruary, rary z ohnutého plechu,

» skruze,

» typizované konstrukcie z dreva,.
Provizorne konStrukcie sa ukladaju na zhutneny vspey) podklad
S vyrovnavacou vrstvou z piesku, alebo Strkopiedkki.je podklad rozbahneny spevni sa

kameninovou rovnaninou a jej povrch sa utesni govgrovna vrstvou piesku.

Mozny technologicky postup je nasledovny:

- zabezpeenie odtoku vody mimo obnovovaci priestor,
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- demontaZ a odstranenie Zelendiho zvrsku v potrebnejike,

- vyhibenie a vypaZenie stavebej ryhy,

- odstranenie zvySkov pdvodného priepustu,

- Oprava dna pre poloZenie konsStrukcie nového priepus

- vlastna stavba priepustu,

- utesnenie priepustu tesniacimi vrstvami,

- Uprava vtoku a vytoku,

- zasypavanie ryhy po vrstvach s@asnym hutnenim,

- Oprava svahov nasypu,

- vycistenie koryta a vpustenie vodného toku do obndveméiepustu,

- zmontovanie Zelezémého zvrsku a jeho smerova a vyskova Uprava.

1 I I
weo | 1200|500 1500 . S00 |

2000 ] g/

Konstrukcia priepustu trojufiolniroveho tvaru 2
pripravenych drevenych ramav.

dreveny aosall

DopDooooono G/

% Strkowy vankas

Obr. 6.12b Kratkodoba obnova prepustov otvorenayetinej ryhe s pouzitim konStrukcii

z dreva a rur.
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b) Obnova priepustu Stdhovanim
Obnova priepustu Stbvanim je pracna a pouziva sa pri priepustochl’lsymei

prietatnymi profilmi a vysokym nadlozim.

Stolia sa razi bdi v pdvodnej osi (s vyuzitim neporudenyeasti pévodného

priepustu) alebo na subeznej osikee@dvodného priepustu.

Postup prac pri razeni Stélne je nasledovny:

zabezpeéi sa odtok vody mimo pracovny priestor,

pripravi sa material na vystuz a ostatny potrebmjemél, pripadne sa zhotovi
drédzka na odvoz zeminy,

vykona sa vykop pre vstup do Stdine,

postupné razenie Stélne ¢ne, strojne) so s@snym vystuzZovanim vyrabanej
casti,

Uprava vtoku a vytoku a Uprava dna,

prevedenie vody do nového priepustu.

Pracovny prierez Stblne musi thyodvetravany a umabva dobry pohyb

pracovnikov pri praci.
Tvar Stdlne byva spravidla lichobeZznikovy so swvathprierezom cca 8

a rozmermi poth obr. 6.13.
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Obr. 6. 13 Rozmery Stblne

Pri razeni Stdlne je potrebné dodrziatiato zasady:

razit’ Stbku z odtokovej strany (proti spadu),
neustéle zabezpeva’ odtok vody tak, aby sa nezhronda¥ala v StéIni,
vykopanucag’ ihned” a désledne zaisva’ vystuzou,

v priaznivych podmienkach raz$tdhu z obidvoch stran.
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c) Obnova priepustov provizornym premostenim
Podstatou obnovy poruSeného priepustu provizérnggmestenim je, Ze otvorena
stavebnd ryha sa po obnove priepustu nezasig@remosti provizornou konstrukciou
(obr. 6.14.).

ME ccelovy noasnik
S —

i
|
|

—_——

podvalova rovnanina

Obr. 6.14 Obnova priepustu provizornym premostenim

Vyhodou tohto spbsobu je rychtosbnovenia vlakovej prevadzky.

6.1.3.2 Obnova opornych a zarubnych murov

Mdary su stavby vynatené konkrétnymi terénnymi pogimkiami.

Buduju sa s ciem obmedzi rozmery zemného telesa, ak su terénne podmierkyive
stiesnené ateleso by v plnom profile ohrozovalé stavby, ktoré sa nachadzaju v jeho
blizkosti. Jedna sa napriklad o Uzke udolia, ktorgabezne so Zeleznicou vedie i cestna
komunikacia alebo vodny tok. Oporné mury sa nacéj@idzod uroviou plane zemného telesa
a su charakteristické pre nasypy a odrezy (obb&j.1

Zarubné mary sa nachadzaju nad timy plane zemného telesa a su tiez situované

v z&rezoch i odrezoch (obr. 6.15b). i £
T
g e poe—m—y .—-:.-I'

|

S~ oporng mir

cesta alebo

: 1
ina stavba o 1 -
|| / e

Obr. 6.15a Schéma umiestnenia oporného muru
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- \ syah zemného telesa podla
vzorového prieéneho profilu

Zarubny muor

Obr. 6.15b Schéma umiestnenia zarubného muru

Muary musia by nadimenzované a konstirie navrhnuté tak, aby boli schopné

odolava’ aktivnemu a pasivnemu tlaku vyvodzovaného zeménoéhodnym z&@zenim.

1. Spbsoby porusenia murov

K porusSeniu opornych a zarubnych murov poésobenirrogmych Ziviov alebo
nasledkom dopravnych havérii dochadza ldmieriedkavo.

PravdepodobnejSie je ich zamerné poruSenie vo vondkonflikte alebo teroristickej
¢innosti, a to bd’ ako vybranych alebo nahodnychlae.

PoruSenie muru je vzdy spojené so zosuvom svahary kiri zarubnych muroch

spbsobuje aj zaval Zelezngj trate.

2. Spobsoby obnovy murov

Obnova murov sa méze vykaha

- kamennymi rovnaninami,

- drevenymi rovnaninovymi zrubmi,

- pilétovymi a Stetovnicovymi stenami,

- montovanymi murmi zo Zelezobetonovych prefabrikatov
a) Obnova muru kamennymi rovnhaninami

Kamenné rovnaniny sa buduju tam, kde je dostaokiného kamia.

Priklady kamennych rovnanin s na obr. 6.16 .
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Obr. 6.16 Priklady kamennych rovnanin

Ak je kamenna rovnanina dobre postavena, mozeamarakter trvalej stavby.

b) Obnova muru drevenymi rovnaninami a zrubmi

Drevené rovnaniny a zruby patria medzi najjednodigctkonstrukcie. Nie
vhodné na zarubné mury pretoze vyZadujikueirku na zaloZenie.

Drevena rovnanina je zndzornena na obr. 6.17.
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Obr. 6.17 Oporny mur z podvalovej rovnaniny

Aby sa zvysSila Ginnog’ rovnaniny (jej stabilita a odpor proti posunutiypliuje
sa Strkom, alebo lomovym karfam.
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c) Obnova muru pilétovymi a Stetovnicovymi stenami
Tento spbsob je pouZltey pre oporné aj zarubné mdary. VyZaduje vSakSva
pracovny priestor na baranenie pil6t.
Piloty sa barania asi 1 m od seba a z vnutornapgtsa na ne namontuje stena,
ktora mo6ze by z hrubych foSien, hranolov, Bov, alebo podvalov.

Pilétovy mar (stena) je znazorneny na obr.6.18.
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Obr. 6.18a Pilétovy mar (stena) pre vysku do 2 m
Obr. 6.18b Pilétovy mur (stena) pre vysku 2-4 m

Stetovnicové steny tvoria Stetovnice zabaranerdonaz. Najdinnejsie st od®vé
Stetovnice so zaistenymi zamkami.
Zelezobetdnové prefabrikované prvky budd k disgbozien vynimaine a sl

nara:né na prepravu a manipulaciu.

Niektoré typy prefabrikovanych prvkov su na obd.gs.

Obr.6.18c Prefabrikované prvky opornych a zarubmjcinov
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6.1.3.3 Obnova odvotlovacich zariadeni

Odvodiovacie zariadenia su vo &&ine pripadov porusené zavalmi, alebo nanosmi a pri
nedostaténej priebeznej udrzbe aj travnatym alebo krovinapgrastom.

Vramci 1. etapy obnovy sa obnovuju len v najniegjmiere, alen vtedy, e
povrchova alebo podzemné voda bezprostredne olerazujné teleso.

Pri rozhodovani sa o obnove je trebatbmo uUvahy hydrologické a klimatické
zvlastnosti v danej oblasti a aktualnémé obdobie.

Odvodiovacie priekopy sa Wstia od zavalového materialu, aby pi#d spad nebol
mensi ako 0,4 % a vai ako 2,5 %.

Tvary obnovenej priekopy su na obr. 6.19.
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6.19b Tvar obnovenej priekopy v nasype

6.2 Oprava (obnova) a udrzba cestnej siete

Cestnu si¢ na Slovensku tvoria:
- cesty Ill. triedy v dZke 10 336 km,
- cesty Il triedy v ffke 3 671 km,
ktoré su vo vlastnictve obci a samospravnych krajov
- cesty | triedyvitke 3271 km,
- rychlostné cesty vidke 130 km,
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- diarnice, ktorych iFka sa postupne blizi k 400 km,

ktoré su vo vlastnictve Statu.

Za stav, opravu a udrzbu ciest aldia zodpovedaju ich vlastnici, a to dypriamo,
alebo prostrednictvom svojich spravcov (Slovengkawa ciest, Grady samospravnych krajov
a okresov, jednotlivé obce).

O opravu a udrzbu sa staraju vykonné jednotky ugemrstredisk Spravy a udrzby

ciest a Stredisk spravy a udrzbyl'dia.

6.2.1 Oprava (obnova) cestnej siete

Oprava je subor stavebnych prac, ktorymi sa otigpianasledky posSkodenia alebo
rozrusenia (zrienia) jednotlivych konstruiychéasti a objektov cestnej komunikacie.

V podmienkach krizovej situacie, kedy sa jedndzwugenie (rienie) v&Sieho rozsahu
sa hamiesto terminu ,oprava“ pouzilastejSie termin ,obnova“.

Obnovou sa potom rozumie uvedenie rozruSeného o aelteného objektu, alebo
konStrukcie do prevadzkyschopného stavu a i@ ba znizené alebo pévodné prevadzkové
parametre.

Obnova cestnych komunikacii sa méze podobne akeleziinych trati vykonava
v troch etapach: 1. etapa — kratkodoba obnova

2. etapa — dtasna obnova
3. etapa — Uplna obnova.

V krizovych situaciach sa bude &agtejSie vykonauva kratkodoba obnova, ktorej
cielom je obnovenie prevadzky na komunikaciachovnajkratSoméase ato i za cenu
zniZenia pévodnych prevadzkovych parametrov, obveawych objektov a zariadeni.

V konkrétnych pripadoch sa bude jetlimaobnovu:

- zemneého telesa,

- malych umelych stavieb (priepusty, steny, odimacie zariadenia),

- cestnych mostov.
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6.2.1.1 Obnova cestného zemného telesa a malych tyok stavieb

Funkcia cestného zemného telesa a malych umelygshebt ako aj ich konStrdké
usporiadanie je rovnaké ako na Zelémgich tratiach, a rovnaké su aj sposoby a naslecky i
rozrusenia (rdenia)

Preto su rovnaké aj spdsoby a technoldgia ich opnoxedené v kapitolach 6.1.2 a
6.1.3.

Ak doslo k zn&nému rozruSeniu cestnej komunikacie a objektoynahlmova jg&asovo
vel'mi narana, je vyhodné tieto Useky (objekty) abisybudovanim kratkeho objazdu
(obchadzky) - obr. 6.20.

S i -
~_  krétky objazd

Obr. 6.20 Situacia kratkeho objazdu

~— pévodni komunikacia

Pri stavbe objazdu je treba:

- vytycit trasu objazdu,

- upravt’ zjazd a vyjazd na stélej komunikacii,

- upravit’ (zrovnd) terén a odstratiprekazky na trase objazdu v Sirke min. 5m,

- spevnt’ vozovku zhutnenim jej povrchu a navezenim Strk{kaneninovej) vrstvy.

Kratky objazd (obchadzka) sa spravidla buduje akmgsmerny a preto je treba na jeho
koncoch zriadi svetelnt alebo osobami riadenu regulaciu a olaojger umiestii dopravné
znaky upozotiujuce na objazd a predpisanu ryckilos
6.2.1.2 Obnova vozovky a vozovkového krytu

Vozovka je zékladnad sas’ cestnej komunikacie, ktorejcélom je vytvorenie

vyhovujucich dopravnych pasov pre jazdu cestnychidrel. Sklada sa (di. ods. 3.4)
z podkladu a krytu (obr. 6.21).
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Obr. 6.21 Skladba vozovky

Kryt vozovky tvori hornu¢as’ vozovky, ktorej povrch je deny na priamy pojazd
vozidiel. Je bezprostredne vystaveny silovyimkiom vozidiel a vplyvom péasia.

Podklad vozovky je spodnéag’ vozovky, utena na roznasSanie tlaku od vozidiel
z krytu na plan zemného telesa.

Obnova vozovky v krizovych situaciach je vocsitie pripadov spojend aj s obnovou
zemného telesa. Vlastna obnovaceniej vozovky (krytu) méze liywykonana z pévodného
alebo iného materialu. Rozhodnutie o tom bude det@vanécasovymi poziadavkami na

obnovu, rozsahom a spésobom rozruSenia a dosttgunekodného materialu.

Kryty na vozovkach moézu Ivy- Strkoveé,
- Zivicove,
- betdénove,

7

- iné.

Strkovy kryt patri do kategdrie prasnych vozoviek. Je najmedejny vai Gcinkom
cestnej premavky. AvSak sikddom na relativnhu dostupnosstrkového materialu
a jednoduchu technoldgiu spracovania, bude v kyidogituaciach pouzivany kmi ¢asto.

NajdélezitejSie pri zridovani Strkového krytu je jeho dékladné hutnenie.

Na kratSich Usekoch sa na hutnenie méze potizivama motorova vibréna doska,
alebo maly motorovy vibemy valec. Na dlhSich usekochig motorovy trojkolesovy valec.

V krizovych situaciach ak nie su takéto hutniacespredky k dispozicii, sa modze

hutniacemu &nku méZu by naloZzené vozenym Strkovym alebo inym materialom.
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Na vyplnenie dutin vo vrchnefasti Strkového krytu sa pouziviealiaca malta.
Pripravuje sa z piesku s hlinitymi prisadami. Vhpgm aj drveny piesok s pridanim ilu alebo
hliny.

Kaliaca malta (kal) sa rozprestiera metlami od &rapzovky smerom do stredu

a sitasne sa kropi a hutni.

Ziviény kryt je neprasny, lepsie odolavairikom cestnej premavky a odolny je aj proti

vode.

Povrch Zivénej vozovky m6ze kupraveny:
- postrekmi,
- Zivicnym naterom,

- nanesenim suvislého koberca so zivicou’obbaného kameniva.

Postrek mbze by infiltra ény, ktory sliZi ak pomocna Uprava na zlepSenie ntesit
povrchu vozovky, predenie jej Zivotnosti a odstranenie prasnastbo spojovaci ktory je
uréeny na spojenie (zlepenie) vrstiev vozovky predpehim Ziviného koberca.

Ziviené néatery st @ené na ochranu podkladu proti prenikaniu vody, rédsnie
prasSnosti Strkového krytu ana zvySenie drsnogtroiSmykovych vlastnosti povrchu
VOZOVKy.

Ziviény koberec je napstejSou formou krytu vozoviek.

Kamenivo sa odaije Zivicou v obBovniach, ktoré mbdzu bystale alebo pojazdné
a koberec sa kladie Specialnymi strojmi tzv. finidie

Vrstvy koberca sa kladu vhrabke 4 cm pre jednovrstvovd & cm pre dvojvrstvovu

Upravu.

Betonova vozovkaje tvorena z prefabrikovanych Zelezo-betonovychetay, ktoré sa
kladu priamo na upraveny terén alebo na podsyphameskovu vrstvu.

Méze sa z nich budovarozovka plna alebo Kajova.

Podlozie alebo podsypnu vrstvu je treba dokladmwna® a poda moznosti zhutii
Panely sa kladu automobilovym Zeriavomgpm sa désledne dba na to, aby boli uloZzené do
rovnakej roviny.

Vozovka zo Zelezo-beténovych panelov je vhodnaanenej inosné podlozie, pretoze

tuhog’ panelov zabezgaje rovnomernejSie roznasanie tlakov odazania vozidlami.

263



Ak nie su kdispozicii panely, mbéze sa vozovka ladoako Strkova, spevnena
cementovou maltou. Na zhutnenu vrstvu Strku (kawgrsa nanesie cementova malta, ktora
sa do nej zapravi vibkaym hutniacim prostriedkom.

Na novovybudovanych objazdoch, hlavne tych, ktorécipadzaju terénom s malo
unosnym podlozim, mézu By kritickym miestach pouZzité na vozovku aj iné eratly
(napr. drevo, prutené hate alebo geotextilie).

Konstrukcia vozovky sa navrhuje tak, aby zabépeovnomernejSie roznasanie tlaku
od vozidiel na povrch terénu.

Priklad konStrukcie vozovky z ptiee uloZzenej drevenej Batiny (tzv. povalova

rovnanina) je na obr. 6.22

— kryei vratva

i - povaly ¢ 220
4300 podkindky g 250
kalik # 190 k 3—2-0-0 -i- ]
T i t vazaci dral
500 F o
-
s i E W
/4 | 3 7
L |
I T
. i
§ 1
. i
.{' kmi ¥ spojeni

obrub rovnym plétem

Obr. 6.22 Priégny rez a pédorys povalovej plnej vozovky

Dal3im typom vozovky, ktora sa méze ditva’ na méalo tinosnom podloZi je vystelka

z pratenych zvazkov tzv. hati, zndzornené na oBRB 6

3200

I ¢ 190-200 - zéayp(hling, BlErk) _f

v # 130/1500-2 000
* pe -5 m

Obr. 6.23 Vystelka z hati

KonsStrukené usporiadanie Kajovej vozovky z drevenych rohozi (piazSie vozidla) je
na obr. 6.24.
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Obr. 6.24 Kdajova vozovka z drevenych rohozi

Na speviovanie podkladu vozovky sa vyhodne vyuzivaju gdidliex SU vyrabané zo
syntetického materialu a mézuthikané a netkané.
Ich vyhodou je: - vyhovujluca pevnba rozmer,
- jednoducha manipulacia,

- stalog v prostredi.

Geotextilie nemaju schopntbsoznasa tlak (nie su tuhé), ale zamedzuju zmieSavanie
¢astic zeminy s podkladnou vrstvou do podloZia. Bamznane zniZzuje moznasdeformacie
vozovky, ako je to zndzornené na obr. 6.25.

Kladu sa pod podkladnu vrstvu na piny profil vozgvk

Obr. 6.25 Zamedzenie zmieSavaniu zeminy a kamgrwgocou geotextilii

6.2.2 Udrzba cestnych komunikacii

Udrzba je suhrnginnosti, ktorymi sa cestné komunikacie udrzuji chtéckom

a prevadzkovo vyhovujucom stave za kazdych povesgngch podmienok.
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Udrzbou sa odstiaj( alebo zmietuji predovsetkym zavady v zjazdnosti.
Deli sa na: - stavebnu udrzbu,
- zimnu Udrzbu,

- istenie.

6.2.2.1 Stavebnd udrzba

Stavebna udrzba je suhrn stavebnyaimosti, ktorych dlohou je zachavaestnym
komunikdciam projektom stanovené parametre, redgiranenim poruch im prinavrati
povodné funkné vlastnosti.

Z hradiskacasu s&leni na: - preventivnu udrzbu,

- operativnu udrzbu.

Preventivna Udrzba ma zaltigedchadzaporucham a ma cyklicky charakter.
Pretoze rozsah aj miesto prac su vopred zname nyyRreventivnej adrzby sa vopred
planuja.

Operativna udrzba je zamerané na rychle odstraneniknutych poruch.

Z hradiska spb6sobu a rozsah prac sa stavebna Gdetbana: - bezna adrzbu,

- sQvisla udrzbu.

BeZna udrzba zafwje drobné, lokalne vymedzené préace, ako napr.:

- zalievka trhlin a Skar, vypbvanie vytlkov,

- vyrovnanie prepadlin po rozkopavkach,

- vyrovnavanie kiaji, odstréaovanie hrbolov, kosenie porastov,

- odstraovanie inertnych posypov po zimnej udrzbe,

- odstraovanie prekdzok zahtajucich odtoku vody v priekopach, priepustoch

a pod.

Suvisla udrzba zahuje udrzbové prace na ucelenych Usekoch dihSictb@km. Patri
sem napr.: - oprava suvisle opotrebovaného krghovky,
- oprava vytlkov,

- spevnenie a Uprava krajnic,
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- zbrusovanie a Uprava krajnic,
- odstraovanie vymrazkov,

- celoploSné& sanacia podkladovych vrstiev a pod.

6.2.2.2 Zimn4 udrzba

Zimna udrzba je suhrdinnosti, ktorymi sa zafslje odstranenie zavad v zjazdnosti
cestnych komunikécii, ktoré boli spésobené klinatni podmienkami v zimnom obdobi.
Zahmuje tieto hlavn&innosti:
- zimné zn&enie a ochranu ciest pre zavejmi,
- posyp vozoviek chemickym alebo inertnym materidlam&elom odstranenia alebo
zmiernenia Smylkavosti snehovej vrstvy alebo famlovice,
- odstraovanie snehovych vrstiev a zavejov pluhovanim zofvénim,

- odvadzanie vody z vozovky z topiacehd’adu a snehu.

Odstraovanie snehu je treba vykon@viaeustale a zat’ ho treba, k& napadne uz 10
cm vrstva snehu.

Na odstranenie prachového a navihnutého snehu momovku je vyhodné pouZziva
Sipové a radlicové pluhy. Zostavajuca hrubka vrstwghu na vozovke nema prevy3icm.

SmyKavos’ na ndladi (ujazdenom adovatenom snehu) sa odati@ zdrsnenim
povrchu inertnym posypovym materidlom (piesok, $&ydemne granulovana tjrve’kos’
ztn by nemala prevySova8 mm) alebo chemickym materialom, a td@o (NaCl, CaG)
alebo Specialnymi chemickymi pripravkami (Tonad&hlkosan). Chemické posypy maju

rozmrazovaci &inok.

6.2.2.3Cistenie
Cistenie ciest a miestnych komunikacii gmnog’, ktorou sa z povrchu komunikacie

odstrauju neziaduce hmoty (distoty), ktoré zhorSuju bezpeod’ jazdy, ale aj hygienu
a estetiku prostredia. Vykonava sa fegotreby, ale vzdy pri vyskyte hrubého &stenia.
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Medzi nafastejSie a bezprogs’ ohrozujuce zn@stenia i v krizovych situaciach patria
napr.:
- nanosy zeminy na vozovku (hlina, blato) pri vyjazdda pdnych ciest a stavenisk,
- pohonné hmoty a motorové oleje z motorov aleb@ptdmobilovych havariach,
- rozne chemické (ale aj iné) latky, ktoré sa akocemgzmaterial dostali na cestu pri
havariach alebo ich nedost&om zaisteni (utesneni),
- nanosy bahna a iného materialu (stromy, kriky a)pod

- pri zivelnych pohromach (zaplavy, vichrice a pod.),

Zvlastnym druhomxistenia je tzv. jarné upratovanie, ktoréhéeldm je odstranenie
vSetkych neistot, ktoré vznikli v zimnom obdobi.

Znegistujuci material sa pdé druhu a mnozstva odsitge zametanim (strojne alebo
rucne), zltnanim (réne alebo pomocou dozérov), umyvanim pradom vodyda p

Pod’a potreby sa zrestujluci material nalozi a odvezie nacené miesto (skladky
odpadu a pod.).

Chemicky material a pohonné hmoty sa pred odstién@od’a moznosti i pri obnove

chemicky neutralizuju.

6.3 Brody, brodové prepraviska

Jednou z moznosti ako @sne obnovi premavku na cestnej komunikacii, po naruseni
(zniceni) mostného objektu, je zriadenie alebo vyuzdialych brodov, tzv. brodovych
prepravisk.

Zriadenie brodového prepraviska je vyhodnél kimba na jeho zriadenie bude kratSia,
ako doba potrebna na obnovu narusenéh@égmneho) mosta.

Pri rozhodovani o zriadeni brodového prepraviskeejea bré do Uvahy:

- charakteristiku vodného toku

» Sirka rietiska,
« hibka vody a rychlaspradu,
» zloZzenie a charakter (GUnostipgim je povrch dna tvoreny, prekazky pod

vodou),
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- stav brehov z Fadiska mozného pristupu k vodnému toku
» vysSka a sklon brehov,
* pbodne pomery,
» vyskyt a druh porastu a iné prekazky,
- charakter okolitého terénu Zddiska moznosti vybudovania prijazdovej cesty
» konfiguracia terénu,
 druh hornin tvoriacich terén a jeho Unoshos
» vyskyt a druh porastu na teréne a iné prekazky,
- poveternostn( situaciu, ktora ovpiyje Hbku vody a rychlospradu
e jarné topenie snehu,
» Tladochod,
» dlhotrvajuce dazde, vyskyt barok a pod.,

- druh premavajucich vozidiel (osobné, nakladné, péso

Situacia brodového prepraviska je znazornena nabobs.

AT en nice ny) Mo stéla komunikacia

trio st
—_ ) e
“_./._-_\‘-""——n-._‘_‘_‘_\_\_
-h_.__‘_‘_‘_
—_—
——

prijazdovd cesta

Obr. 6.26 Situacia brodového prepraviska

Najv&sie mozné ibky vody pre brodenie v zavislosti na rychlostiquipre jednotlivé

druhy vozidiel st uvedené v tab. 6.3
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Tab. 6.3 Najvésie mozné foky vody pre brodenie jednotlivych druhov vozidiel

Rychlog’ pradu

Druh vozidla 1 ms' | do 2 m§ | nad 2 mg
Pripustna tbka vody
osobné 0,6 m 0,5m 0,4m
nakl. 1,5-2 t 0,6m 0,5m 0,4m
nakl. 3-3,5t 0,8m 0,7m 0,6 m
nakl. nad 5 t 0,9m 0,8m 0,7m
pasove 1,2m 1,1m 1,0m

Pozn.: Pre premavku réznych druhov vozidiel sa brodovépmavisko zriduje pre

najmenej priechodné (spravidla osobné) vozidla.

Zriadenie brodového prepraviska zalje tietocinnosti:

1.

Prieskumné a vytipvacie prace:

prieskum vodného toku a okolitého terénu

« zistovanie Sirky, fbky a rychlosti vodného toku,

e zistovanie zloZenia dna a vyskytu prekazok v priestooelu a pod hladinou,

» zistovanie stavu brehov a okolitého terénurladiska moznosti budovania
prijazdovej cesty,

vytycéenie a oznéenie Useku brodu a trasy prijazdovej cesty.

Stavebné prace:
vybudovanie prijazdovej cesty, vratane Upravy bvehaseku brodu,
Uprava dna brodu, odstranenie prekazok, pripadheomng&enie vystraznymi

znatkami.

Prevadzkovo organizaé opatrenia:

zriadenie regulacie pre jednosmernu premavku:

» svetelna signalizacia,

» dozor a regulacia Wenenymi osobami,

ozna&enie brodového prepraviska dopravnymidkaani a informg&nymi tabwkami:
* miesto odboéenia na brodové prepraviska,

¢ maximalna povolena rychlogazdy,

« informécie o Sirke brodu,ilbke a rychlosti vody,
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- zriadenie stanovia stechnikou wenou na vyslobodenie vozidiel uviaznutych

v priestore brodového prepraviska.
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7 UDRZBA A OBNOVA MOSTOV A TUNELOV

7.1 Udrzba a rekonstrukcia mostov

Pod’a druhu, rozsahu a technickej n&rosti sa udrzba a opravy mostov delia (lit. 10)
na:

- nestavebnu udrzbu,

- stavebnu udrzbu,

- opravy,

- rekonstrukcie.

Udrzba, opravy a rekonstrukcie sa navzajom odligltithom a rozsahom stavebnych
prac.Stavebné opravy sa vykonavaju

- na nosnej konstrukcpri prevadzke; doprava nie je obmedzena alebo destaine
obmedzena, napr. presmerovanim do inych jazdnyehopralebo ktaje, kde sa
bezprostredne nepracuje, alebo je znizena ry¢hppechodnot povolena iba pre
niektoré druhy vozidiel, doprava je obmedzen&asové intervaly a pod.

- na nosnej konstrukcs vyli¢enim prevadzky, nosna konstrukcia je na pévodnom
mieste, v 0si,

- na nosnekonstrukcii odsunutej, resp. vyiiatej z povodnej polohy ide o mensie
konsStrukcie alebo take, ktorych vybratie a opatowtoZenie (po vykonanej oprave)

spd’, do projektovej polohy nerobi &8ie technické problémy.

Zatazenie, s ktorym treba uvazovduplne, Ciast@ne -na Wwitu ¢as’, zmenSenou

G¢innog’ou a pod.) alebo neuvazayge v tab. 7.1.

Tab. 7.1 ZéaZenie, s ktorym treba uvazavari opravach

Pripad . . Na konsStrukcii . .
P Na konstrukcii pri ,V Na konstrukcii mimo
. s vylienou . .
o ) prevadzke ! mostného objektu
Zatazenie prevadzkou
, , , nie, alebo
stale ano ano o y
len giastane
obcasné 40 ano, alebo nie
dlhodobé len giastaine
obcasné . . y . .
. , | ano alebo legiastane nie nie
kratkodobé
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» Nestavebna udrzbasa vykonava priebezne J&s celého roka azameriava sa
predovSetkym na komunikaciu na mostnom objektelalpiych Usekoch pred mostom a za
nim.

Na vozovke sa pravidelné&sti povrch (najma na jej okrajoch sa zvykne hromad
necistota braniaca odtoku vody, po zime odstranenigskay soli apod.), na Zelezmiom
zvrsku s&istia kd’ajnicové styky a vyhybky, nameraju sa mazivom dila¢ zariadenia pod.

Prevadzkova nestavebna Udrzba sa teda zameriad@vpetkym naistiace prace.

Z priestoru piiahlého k mostnému objektu a pod nim sa otisjeavegetacia (trava,
konare, stromy a naplavy), oim svahy zemného telesa sa udrzuju zatravnené.

» Stavebna udrzbazahna stavebné prace mensSieho rozsahu, ktorymi saaddgtr
mensSie poruchy. Mostny objekt alebo jellasti sa pri stavebnej udrzbe uvadzaju do
povodného stavu. Na vozovke su to napr. opravyukmozovky a chodnikov, obnova
tesnenia Skar vo vozovke arimsach; na Zetepmh zvrSku podbitie podvalov a dilatacia,
rézne miestne poskodenia a pod.

 Opravy mostovsa od stavebnej uadrzby liSia ¢é&m rozsahom stavebnych prac
konanymi a v nevyhnutnych pripadoch aj na zaklatdického vypoétu. Na cestnych
mostoch moéZe fsnapr. o vymenu vozovky, izolacii, lozisk, odvodiaeat’. Do oprav sa
zahnaju tiez poruchy v drieku a uloznom prahu pilierajprava dna a brehov, aby sa
zabranilo podomi&niu a pod

Opravy mostov a iclkkasti vémi zéleZia na druhu mostov (masivneho, nemasivneho
charakteru) a spodnej stavby. Za ich odborné pemied pravidelnas a naklady na ne
zodpoveda spravca objektu.

* Rekonstruéné pracemaju (na rozdiel od oprav) investy charakter a menia sa nimi
(zlepSuju, zvySuja) pbévodné technické parametretangkap. 4.1). lde o prace d&eho
rozsahu, technicky natné a preto sa ¥dinou zabezpelju dodavatéskym sposobom.

Rozsah rekonStrikiych prac zalezi na diech, ktoré treba dosiahtiuVychadza sa pritom

z vysledkov technickej diagnostiky a firamych moZznosti spravcu objektu. Technicka
naranog’ rekonstruknych prac a spésoby ich vykonavania su rovnakéoalebmi podobné
novostavbdm a skutnog’, Ze objekt uz stoji a treba sa mu prisp&oich nar@énos’ voci

novostavbantasto zvysuje.
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7.1.1 Spbsoby obnovy mostov a organizacia staverask
7.1.1.1 Spbésoby obnovy mostov

Ako uZ bolo viackrat uvedené timbnovy (komunikacii, objektov) v staviwve je

uzsi, ako ciesledovany dosiahtiyri rekonstrukcii.

Z hradiska vzniku a nasledkov KS obsah obnovy najvigstiluje ich stavebné
rieSenie, preto zopakujme, bbnovou mosta sa rozumie“Suahrn prijatych a realizovanych
opatreni, ktoré umoZzZnia & najkratSom ¢ase iza cenu znizenia pévodnych
prevadzkovych vlastnosti(!) previe€ komunikaciu cez prekazku - v situacii, ke’
pévodny most svoju funkciu, v désledku jeho porigen? pini’ nemdze.*

Obnova mostov je neoddeliteou s@ag’ou acasto rozhodujucou podmienkou (popri
tuneloch) obnovenia prevadzky na ucelenych uUsekammunikacii. Predstavuje Siroky
a zlozity komplex (organizaych a technologickych) uloh a opatreniciia ci€avedomym
ziskavanim a vyhodnocovanim informacii o mostnybjekioch a koti, po vzniku KS, ich

obnovou a odovzdanim do prevadzky.

Spdsoby obnovy mostov v KS mozno rozdeti
» Poda miesta realizacie- v povodnej osi (zakladny spbsob),
- mimo pévodnu os — na obchadzke (obr. 7.1).

obnoveny 0zek (abjekt) mimo pdvodni os
— e

¥ o
o e

Ti_;;ﬁ_!xa__

znlcem,r Isek (-:-bjektj

Obr. 7.1 Obnova ztéeného Useku Zelezmiej trate mimo pévodnu os

Pri obnove v pbvodnej osisa v plnej miere vyuZivaju nepoSkodeiaéti povodného
objektu, ¢o v kon€nom dbésledku méze v konkrétnej situacii skragotrebny cas na
obnovenie prevadzky, naroky na mnozstvo obnovobacreaterialu, pé&y obnovovacich sil
atd’.
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Pre obnovu v povodnej osi su Specifické najma feéce:

- prieskum,

- odminovanie, resp. odmorenie,

- odstraovanie trosiek a zdvihanie poskodenych konstrukcii,

- (v pripade potreby) prispésobenie Zelémgich mostov na cestnétzgenie,

- stanovenie z@Zitd’nosti poSkodenych mostov.

Obnova mostov na obchadzkge v podstate az na vyvedenie trasy komunikacie do
novej osi mosta, v Struktlre prac zhodna s novbsiavCharakteristickym rysom pri tomto
spbsobe obnovy je vyber azdbévodnenie minimalnejlialgnosti odsunutia trasy na
obchéadzke.

Rozhodnutie o spésobe obnovy mosta v pévodne&lebb na obchadzke nebyva vzdy
jednoduché, ptom nespravna \iba vedie vzdy k prddeniu doby potrebnej na obnovu

komunikacie v danom uUseku.

V oboch spbsoboch ptia miesta obnovy sa pouZzivaju pri obnovovacich pltazaame

postupy z mostného stavistva.

* Poda stupia mechanizacie obnovovacich prac
- strojny spbésob — vyuzZiva sa pri M&ych mostoch apri JW&om rozsahu
obnovovacich prac,
- ruény spbsob- s pouzitim naradia a strojov tzv., malej mechacie,

- kombinovany sp6sob

O spbsobe obnovy rozhodujas (!), rozsah a zvolené rieSenie obnovy, druh bz
konsStrukcii z mostného obnovovacieho materialwy gtdazdovych ciest (obr. 7.2), hranica
pasma zamorenia, zaminovanie a iné dévody, vyplgeaz komplexného posudenia narokov
a moznosti obnovovacich sil i dalSich prfahlych znkenych mostoch, (napr. neméa zmysel
urychova® obnovu malého mosta v blizkostilkého, k&’ o spojazdneni celého Useku trasy

rozhodujecas potrebny na obnovu Rk&ho mosta).
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Obr. 7.2 Budovanie pristupove] cesty k&amému mostu (r. 1994, Neretva, byvala

Juhoslavia)

* Poda casu na obnovuaviom realne splnifanych prevadzkovo technickych

poziadaviek, s dmdom na rozsah poSkodenia (&mia mostov) a kapacitné moznosti

obnovovacich sil — rozliSujente etapy obnovy:
1. etapa — Obnova poSkodeného ¢enieého) Useku (objektu) na prejazd. Zakladnym

druhom obnovy v 1. etape jkratkodoba obnova Cid’om kratkodobej
obnovy je vykon# prace umoiujlce zdatie prevadzky ¥o najkratSej dobe.
2. etapa — Zakladnym diem v 2. etape jelotasna obnova ktora musi zabezpe
zvySenie jazdnej rychlosti.
3. etapa -Uplna obnova ktora musi zabezpe’ priepustnld vykonna'sa jazdnu rychlas
v Useku (objekte) na také hodnoty, aké platili pretho poskodenim

(znicenim).

Pri priaznivych podmienkach sa obnovovacie pradersgvaju v jednej etape (na obr

7.3 ozngena ako a). Tento pripad je vSak malo pravdepodobny

Vznik Knizy
L}, poskodense (Znilenie) objeklu-(ov)

i
|
oy

b —
- ' 1. etapa obnovy i

a! ;
> - BEW
_ 2. otapa obnovy | e

e

[ —-—-!.-_-.- s r——
> 3. ctapa obnovy |«

— ——

Obr. 7.3 Etapy obnovy a ich mozné kombinéacie
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7.1.1.2 Vyber a organizéacia staveniska

Rychla obnova mosta je zlozita, obtiazna a zodpa&edioha. Uspedna realizécia
stavby zavisi na dékladnom premysleni pracovnydtypmv a nahradnych alternativ rieSenia
i ciastkovych ukonov. Umenie organizavaely stavebny proces pri rusivych vplyvoch
mimoriadnych situcii vyZaduje vSestrannd pripr@gn riadiacich pracovnikov na
najrozmanitejSie zmeny situacie a pracovnych podaokie

Pruzné a progresivne prispdsobovanie technologée pniestnym podmienkam je
nevyhnutnotou, ktoru je potrebné predvita zaist’ prisnou kontrolou priebehu a kvality
vykonanych préc.

Vcasné materidlne zabezpeaie uz pri pdiatocnom rozvinuti obnovovacich prac je
rozhodujacim predpokladom splnenia ulohy v kratkiase.

Délezitou etapou materialno-technického zabéezpm je pripadné dopbvanie
obnovovacieho materialu 2Z®iného réznymi vplyvmi ptas vykonavanych prac. Urychleny
prisun tohto materialu z ¢gnej zakladne (miesta) je potrebné riefierativne, bez narusenia
postupu prac na stavenisku.

Na splneniu nepredvidanych Uuloh je potrebné vzdystia dostaténa zalohu
pracovnych sil, strojov a materialu.

Prvoradou ulohou pri rozvinuti prac je zaistenielefi\nneho a radiového) spojenia
zakladnych pracovisk s riadiacim pracovnikom.

Prijazdové cesty ovplyvnia dislokaciu jednotlivych priestorov a nimukrat aj cely
pracovny postup. Pri vybere prijazdovych ciest gérgbné prihliadnti k prepravetazkych
a dlhych bremien (nosniky IP a pod.) vyZadujlcidgirgbny prechodny profil a nalezita
unosnos mostov na tychto komunikaciach.

Prijazdové cesty aj zalozné osi presunu majivyprané v sulade s presund@alSich
organizacii.

Na lesnych cestach trebagiet’ s moznou neprejazdntmsi pri lesnych poziaroch. Na
vyber, Upravu a udrzbu prijazdovych ciest a mosi@wich je treba paméataz pri prieskume
objektov.

Skladky materialu sa rozmiesiuju s prihliadnutim ku konfiguracii terénu

a maskovaniu, s vyuzitimlenitosti terénu (zarezy, strze, priekopy praihkom tlakovej
viny).
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Miesta skladok musia Ioy pristupné a vyhovovai priestorovo. Rozmeranie
a ozn&enie jednotlivych skladok napismi urychli pracu netlivych skupin. O strdZzeni
skladok rozhodne riadiaci stavby ffacokolnosti a pdt druhu materialu.

Pri organizovani skladok sa dodrzuje zasada uKlgddnotlivé druhy materialu
s prihliadnutim ki'alSiemu spdsobu jeho presunu, manipulacii (Zeriavark postupnému
zabudovaniu prvkov do konStrukcie.

Doprava materiadlu na stavenisko sa uskdtmje planovite na zaklade technoldgie
montaznych prac a pba poziadaviek riadiaceho stavby tak, aby bol naestiaku len taky
material, ktory je nevyhnutne potrebny. Hromadenéaerialu na stavenisku je nevhodné.

Vorba dopravnych prostriedkov zavisi nielen od drurepmvovaného materialu, ale
najma od situacie, miestatasovych leh6ot.

Dopravné prostriedky sacélne kombinuju. Vo zvlaSzlozitych pripadoch je mozné
pouzt i vrturniky.

Zdroje energie (kompresor, elektrocentraly) je @€ vhodne umiesthiak, aby ich
rozvodna sié obsiahla celé parkovisko bez¢géch strat energie a aby bod najefektivnejSie
VyuZzite.

Podobné zasady platia aj pre umiestnenie ostastyojov (baranidiel, buldozérov a i.).

Osvetlenie pracoviskama by prispésobené potrebam émej zmeny pri zachovani
vSetkych poziadaviek na bezpeg’ prace. Prenosné osletacie telesa dobre vyhovuju
¢asto sa meniacim potrebam pracoviska, je vSak nigtn@éozmiestrti tak, aby osvetlené
predmety nevrhali ostré tiene. Okamzité zatemneeriého pracoviska musi Hyaistené

centralnym vypinéom.

7.1.1.3 Montaz nosnych konstrukcii

Pri montazi typizovanych nosnych konstrukcii seadag postupuje pdd schvalenych
predpisov pre jednotlivé typy konsStrukcii, v ktonycsd uvedené technické udaje
i technologické postupy. Len v pripade, dkenie je mozné vyufZi typove rieSenie
(neumozuju to miestne podmienky, naskyta sa zjavne vyh@tmerieSenie a pod.)
a u netypizovanych konstrukcii vyuZije sa niektanyasledujucich spésobov. aplikovany na
miestne podmienky:

- montaz na leSeni,

- letma montaz,
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- montaz vysuvanim,
- montaz vkladanim pomocou Zeriavov,
- montaz vplavovanim,

- kombinéacia predchadzajucich spbsobov.

Kazdy z uvedenych sp6sobov ma svoje prednosti astailly. Vdba spdsobu montaze

bude vZdy zavisteod konkrétnych podmienok obnovy.

* Montaz na leSen{skruzi) bude v podmienkach obnovy vyniind (vé’ka spotreba

materialu a z toho vyplyvajuce naroky na doprawesipiedky, véka pracnosap.).

Vlastnd montaz leSenia sa spravidla vykonava \ndefinej vyskovej polohe mosta. Na
stavbu skruzi sa pouZivaju rézne konstrukcie zeoaalreva (obr. 7.4a,b).

Zvlastnym pripadom montdZze je montdZakného mosta, ktory je vybudovany uz
vopred ako strg’ zariadenia staveniska (obr. 7.5).

Po skokeni montaze mdze ByeSenie vyuzité ako gas’ vlastného premostenia alebo
sa modze demontova Tento spdsob sa svyhodou pouziva v kombinaciiostazou

vysuvanim na rozvinutie nedost&te@ho predmostia smerom do prekazky.

L
Sappipaan

Obr. 7.4 Priklad stavby mosta na leSeni

a) drevené leSenie

b) ocd’ové leSenie

279



REL B - e RIZ AW

x|

| " T il e Tl mORle Ko L heest

PODOAYS 5

'@Hf%
K
1
—

e

[

1

Obr. 7.5 Montaz z leSenia pouzité konstrukcie ZMVL& PIZMO)

Nosné konStrukcie gené na obnovu Zelezimiych a cestnych mostov (ods. 4.1.4; 4.1.5)
mozno na leSeni (skruzi) montavarakticky vSetky, z vynimkou mostov vojenskych Ng%-

A; AM-50, SMS a PMS.

* Letma montazje, podobne ako predchadzajuci spésob montazeg¢m@arna cas
a pracnost a predovsetkym na Specialne montazne mechanizreto ¥ podmienkach obnovy
podjde o spbsob skér vynirioy, ke’ napr. nie je mozné vybudavaotrebnl podperu pre

vysuvanie (obr. 7.6a,b).

momiainy p:u;.u'icdnk
i ‘._-'-r"'".-
] L —p — 2 ..

previsly 1 A 2
i Y RDDICg 5.L:l|'||l:.l_'u;u:.l| tast” konswrukele

Obr. 7.6a Montaz letmo
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Princip letmej montdZze sa uplaje viac pri novostavbach. Tak, ako pri vSetkych
spésoboch montaze, mozno sa iv pripade letmej &ent praxi stretntiis jej mnohymi
podobami, napr. (obr. 7.6b-1 az 5):

{fedsi ngha
sifecal nha I\

zadni noha .e‘_,.C
= x phedni
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| {1 | I _ceetovd
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©
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Obr. 7.6b Princip a niektoré podoby letmej montaze

Spbsob letmej montaze by mohok’byynimaine pouzity i pri obnove, okrem nosnych
konStrukcii (4.1.5) MT-55A, AM-50, SMS a PMS.

Pri letmej montazi je treba immi starostlivo statickym vypmom posudi stabilitu
a letmacag’ konstrukcie vo vSetkych jej fazach, néko jej statické pésobenie (konzola) je

principialne iné ako v definitivnom stave, po uveid@osta do prevadzky.
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« Pri montaZi vysivanirsa nosné konstrukcie vystvajl v pzmm i v prignom smere,
pripadne kombinovane. Montaz vysuvanim sa sklatifozh faz:
- faza montaze,

- faza vysuvania.

Po namontovani prislusnelzity konStrukcie na predmosti smerom od prekazkyehéa
hibku montaznej zékladne sa konstrukcia vysunie ivgcej drahe smerom nad prekazku.
Dizku vysunutia obmedzuiju tieto podmienky:

- stabilita polohy,

- zaazitd’nog’ vysuvacej drahy (vysavacich stolic, sgltov a pod.),

- pevnos vysuvanej konstrukcie.

Obe fazy sa cyklicky opakuju az do ukenia montadze. Zavameym ukonom tohto
spbsobu montaZze je osadenie(spustenie) vysunutysistrkikcii na loziskd pomocou
hydraulickych, pripadne mechanickych zdvihakov. stig spdsob realizovania montaze
a vysuvnej drdhy bude zavisiod konkrétnych podmienok. Spésob montaze vysuvanim
rozoberaténej konstrukcie Zelezéiwého mosta ZM — 16M je zobrazeny na obr. 7.7a.

Znézornenie vykonu

Cislo | Cislo|
Cinnost’

cyklu | fazy montazna zaklisal prekazka

d I »

o | L

1 montaz medzilahld podpers
n

1

i smer Wsunutla

2 | vystvanie h ) my i i‘i‘i‘v-:_

]glzk.a wsunutla [ 1

nus A8 7E

1| montaz “_:«L_Z?ﬁ%

2
“RNRD0 S0 TG 5L
2 | vystvanie Hoe o o JIX\JQ'{}V XXX
3 1 montéz il opakuje sa pdi potreby

Obr. 7.7a Princip montaze vysuvanim
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MontadZz vysuvanim je zakladny spdsob, akym sa moantigjenské a provizorne
priehradové mosty (ods. 4.1.4.2.2) ZM-16 M, ZM 6@ds. 4.1.5.3) B.B, TMS, MS, MMT.
Na d’alSich dvoch obrazkoch je zndzornena montaz vysavaestného mosta B.B

(obr. 7.7b) a normového vojenského mosta MS (af@c)7

10,34 m

CRICEE R RE RO O
l_ 75 i J= 2,25 m ‘I \“ﬁ

Obr. 7.7b Schéma montaze vysavanim jednoposchodouwékta Bailey Bridge

*
I
[

‘_{9

Obr. 7.7c Montaz mosta MS na vysuvacej drahe pagtaprystuvanim:
1-koncovy mostny diel; 2-stredny mostny diel; 3«wsa konzola;,
4-mostny automobil 3 M; 5-vysuvacia draha; 6-vysi@atolica,

7-lozna doska s drevenymi podkladmi

MontaZz vysuvanim v porovndieej situacii je rychlejSia ako montaz letmo, nidm
podmienky na predmosti doligu lepSie vyuzi vykonnu mechanizaciu.

Z rovnakych dévodov, ako pri letmej montazi je aedwnstrukciu a jej previsly koniec
staticky posudi vo vSetkych fazach jej vysunutia. Situacia v tormptpade montaze je vSak
priaznivejSia ako pri montazi letmo, pri ktorejrsa konci vysunutetasti nachadza (relativne
tazky) montazny Zeriav. Previslé konce pri mont&ivanim je mozno naopak ladit
vystvacim nadstavcom (tzv. krakorcom) a dosightiak dZku previslych koncov rovnaku
ako je rozpatie mostného lf@opri prevadzke. To je Vi vyznamné, pretoZe netreba stava
pomocné montazne podperyo pri hlbokych prekazkach zém@ej znevyhoduje

predchadzajuce spbsoby montaze.

Pod’a konStrukcie vysuvacej drahy sa rozliSuje:
- vysuUvanie na vozikoch alebo ¥ekoch po suvislej vysuvacej drahe,
- vysUvanie na vysuvacich stoliciach,

- vysUvanie na pomocnych montaznych podperach.
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Pri vysuvani na vozikoch po suvislej vysuvacej drahje mozné s vyhodou pouzako

vozik napr. obratenu vystvaciu stolicu zo Z.J nalieZM 16 (obr. 7.8a).

ALTERRNATIVA

halamicovy Lyp |
e R

wanviide] ahisiay

e o
r

T e |

Obr. 7.8a Vysuvanie na podvozkoch

Velkos’ vysuvacej sily sa df zo vzorca:

S
T=| f% : kN 7.1
( 1000) Q k] (7.1)
Kde:
f- koeficient valivého trenia (pre stolice ZM 16dnota f = 0,05),
S - sklon vysuvacej dréhy (%),
Q- tiaz vysuvanej konstrukcie (kN).

Valéeky mozu by ocd’ové (@ 100 aZ 150 mm,idka 800 mm) alebo drevené 200 aZ
250 mm) o éke rovnej priblizne dvojnasobku 3irky vystvanein&trukcie. Vékos’

vysuvacej sily na vodorovnej drahe séiwo vzorca:
T=(f /R+003).Q [kN] (7.2)
f- koeficient odporu — odevé vateky 0,13 az 0,16 m,
- drevené valkeky 0,2 m,

R - polomer valeka (m)
Q- tiaz vysuvanej konstrukcie (kN).
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Pri vysavani na vysuvacich stoliciaci{obr. 7.8b) su na rozdiel od predchadzajiuceho
spbsobu stolice rozmiestnené v stalych vzdialeadstit.j. ich poloha sa pas vysunu
nemeni. V tomto pripade sa musi posudihos’ spodnych pasov konsStrukcie, stabilita jej
polohy p&as vysUvania a unosrtosvysuvacich stolic. Stabilita vysuvanej mostnej
konsStrukcie nad prekazkou sa dosahuje namontoviemagtrukciou na predmosti. Ak nesta

tiaz vyvazovanej konStrukcie k zaisteniu stabilitymiestni sa na jej zadny koniec
protizavazie.
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Obr. 7.8b Vysuvanie na vysuvacich stoliciach

Vysuvanie na pomocnych montaznych podperachka pouziva vtedy, ak nie je mozné
zabezpeéit' niektort z podmienok uvedenych v predchadzajicdeeku. Pomocné montazne
podpery sa buduju spravidla z rovnakého materiktupdpery prevadzkove. Pri rozhodnuti
0 spbsobe technolégie obnovy sa uvaZzuje s m@édnogabudovania materialu pomocnych
podpier po ich demontazi do podpier prevadzkovydd’a konstrukcie mézu liypomocné
montézne podpergevné alebopohyblivé, pod’a miesta a spésobu zaloZzenipedpery na
pevnom zaklade (obr.7.9a) alebaa vode (plavajuci zaklad -obr. 7.9b). U plavajdcich
podpier je potrebné gda’ s potrebnou rektifikaciou vysky podpery umajicou reagova

priebeZzne na zmenu ponorenia pri vzrastajucafazami plavidla pri vysuvani.

wysuvana kondtrukeis

a1 s

Emsl

potiyhlivii nodpers

pojazdid driha

. N fesem ) >q

i
()

Obr. 7.9a Vysuvanie konStrukcie na pohyblivej padgs pevnom zaklade
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Obr. 7.9b Vysuvanie konStrukcie na plavajlucej poepe

Aj pri priecnom vysuavani (obr. 7.10) sa postupuje v zasadeataviako pri vysuvani

pozdZnom.

Pri kazdom vysuvani je potrebné zabezfie

- dohodnuty spdsob riadenia (signalizacia stavu wguv

- kontrolu jednotlivych vysuvacich stolic,

- rovnomernos (plynulog’) posuvu,

- rovnobeznosvysuvacich drah,

- spravny smer vysuvacej sily (totoZzny so smerom vgsia),

- opatrenia proti samovoému pohybu vysuvanej konstrukcie.

Ako zdroj taznej sily sa pri obnove pouzivaju rozne prostiyedka dihdie poziine
vysUvanie suU to v@&inou automobilové navijaky alebo tankovy navij@da kratSie
vzdialenosti, najma pri prs@aom vysavani su vyhodnejSie napriklad hydraulickéce zo
zariadeni HYRA M, hreh@vé zdvihaky, réazové sahovaky BRANO, rozne typy &aych
a elektrickych vratkov ap. O Vbe vysuvacieho prostriedku rozhoduje’kes’ vysavajlucej

sily, dizka vysuvu, plynulasvysuvu, miestne pomery, dat
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Obr. 7.10 Vysuvacie draha
a) suvisla vysuvacia draha pri ptieom vysuvani (a)

b) priecne vysuvanie na jednotlivych stoliciach (b)

* Montaz ukladanimsa pouZziva pri konstrukciach mensSich rozpati, kierémozneé
uklada’ vcelku alebo pa@astiach do prekadzky pomocou vhodnych Zeriavov.hfot@6vodu
sa tymto spésobom montuju konStrukcie maximalneatpatia 30 m. Tuto technoldgiu je
mozné vyud ipri stavbe vikych mostov v kratSich mostnych poliach. Na ukfaela
konStrukcii je mozné vyuZinapriklad.

- dvojkonzolové kdajové Zeriavy GEK 80 a GEPK 130,
- korajové dieselelektrické Zeriavy (EDK 300 a EKD 1Q00)
- portélové Zeriavy,

- rozne typy automobilovych Zeriavov.

Nevyhodou k#ajovych Zeriavov je ich pohyb vyine po Zelezgnej trati. Z toho
hradiska su automobilové Zeriavy univerzalnejSie.aumoziuju aj pracu na vode zo sulodia.

Na obrazku 7.11 je uvedenych priklad mozného prupbkladdga PKP 25/20 pre

ukladanie nosnikov IP do prekazky.
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A wipiofie nosniky na dlativa podpier
Obr. 7.11 Priklad technolégie zdvihania a ukladdmaStrukcie pomocou poklagka
PKP 25/20
* Montaz vplavovaninje zvlastny spbsob , pretoZze vyzaduje splavné takyrodné
plavidla, ktoré svojou uUnosngmu a vykonnotou umoiuju s konStrukciami bezpee
manipulovad. Montaz zaplavovanim je principialne vyuzita uarggkych normovych mostoch

(ods. 4.1.5.2) SMS a PMS. Princip montaze vplaviomge na obr. 7.12a.

Obr. 7.12a Princip vplavovania

Priklad z praxe montaZe vplavovanim je uvedenylmaaku 7.12b.

} N =
1 7800 "M'S1500 4 0200 ji1 75000 10 500
3300 4300 7200

Obr. 7.12b MontaZasti Nového
mosta cez Dunaj

C) . -
J 9 v Bratislave vplavovanim
I\ - i)
— T~ ——= === % ) ]
= M= - - medzi podperami
74 END I 51500 ) 70 200 ,L 82 500 || 67500 41
AazC
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* Vel'mi ¢asto je vhodné alebo priamo nutné pouwiedené spdsoby &sne. Niektoré
priklady kombinovaného spdsolsu uvedené v obr. 7.13a, b, c.

- F* gadasng podpara f
I I3 = A

a0 manldd | poiovice kondtrukone ne pocoling vysuyne) drahe
driaba pro prioSnn Yysavania

A

—
-
.

e — T

@ pozdiing vyaun | polovice kordlruksio nad prokodkou

—— .

@ = EAednnD wysunuba | polovicn kondliuRcio oo pry ol oo poiaby
= monlal I polowics kosdlfiukeie na pozdiino) vpauwne drane

[ I ‘
| 1 J
@ = pozdliny visun ||, polovice keRdtirukoe 0o projokiove; polany
= whondonie Mmontale

Obr. 7.13a Kombinacia polzaheho a prigneho vystvania

| |
S— L i |
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[ e
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A g
A — montaz konstrukcie na leSeni 1 — pomocné eadpre poztfny vysun
B — pozdZne vysunutie konstrukcie 2 — stala podpery
C — prigne zasunutie konStrukcie do osi 3 — podpery gegipe vysuvanie

4 — podpery pre uloZenie nosnikov leSenia
Obr. 7.13b kombinovana montéaz na leSeni s ffogth a priénym vysunutim
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A — pozdzny vysun konstrukcie,
B — nat@enie konstrukcie do projektovej polohy okolo podpler
Obr. 7.13c zZvlastny spdsob montaze — montazéeaim

7.1.1.4 Obnova spodnej stavby

Podpery mostov sa pri obnove buduj@&ne alebo strojne (lit. 8,15). Spbésob stavby
zavisi na mnohych okolnostiach: od druhu materi@asivne-beténove, kamenné, resp.
ocd’ove, drevené), na pte, vySke, na tom¢i su vo vode alebo na suchu, na spdsobe
a rozsahu poskodenia (2enia), adl’.
rozhodujaci vyznantasového faktoru pri obnove, budi sa vaéSude pripadov (pri obnove
mimo pévodnu os mosta — vSetky!) obnovibvdrevom alebo odevymi konStrukciami
(PIZMO).

Ruény spdsob montazge namahavy, pomaly a vyZaduje’'kg pocet T'udi. Pri réinom
spbsobe nema hmotrniomanipulovanychtasti podpier presahovaiac ako 100 kg a vyska
budovanych podpier 10-12 m.

Strojné spbésoby montdzezavisia na dostupnosti, druhu a vykonnosti pouhity
mechanizmov. Rozhodujlice montazne prostriedky ka wole:

- $pecialne vyvinuté na montaz aitého druhu konstrukcie, napr. montazna suprava

PIZMO s vyloznikom, Zeriav HKJ-35.
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- univerzalne: - cestné strednétazkée automobiloveé Zeriavy (AD160,AD26GIa),

- Zeleznéné vyslobodzovacie (uvaovacie) Zeriavy (EDK, GEK).

Pre strojn0 montaz vysokych podpier s predmontovanyagami (blokmi)
s hmotnosgou viac ako 1000 kg sa vzil nazbiokova montaz

Blokovy spbsob (strojnej) montaze je najrychlejStyZzaduje zriadenie pracoviska
s v&sou plochou na skladky materialu, predmontdz blpkoijazdové cesty, priestorov pre
pohyb montdZzneho mechanizmu a dokonall organipaéne.

Pri montazi pilierov na vode sa montadzne pracovidkt nacas’ na suchu dag
s montaznym prostriedkom na vode (pramiciach, pooah).

Ako najvhodnejSi spbsob montadze pri obnove mostamampévodnej osi (na
obchadzke) mozno oz&id vkladanie celych podpier (obr. 7.14a) alebo ickOxanie spolu

s nosnou konstrukciou do projektovej polohy (obt4b).

A MONTAZ PODPERY

Obr. 7.14a Blokova montaz (ulozenim) podpery a epkonstrukcie mosta ZBM-30 so

zeriavom KHJ-35.
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Wsunutie s spustenie ndh s nanofkarmi na dne prekazky
1 - profizat'azovy automobil; 2 - pilierowy Zeriay; 3 - lano na spustenie notby;
4 - noha piliera; 8- ram piliera

Obr. 7.14b Spokné vysunutie medbahlej podpery s nosnou konstrukciou normového

mosta MS

Pri obnove spodnej stavby z drevenych konStrukmiis( 4.1.4.1 — pobrezné prahy,

rovnaniny, barky, ramové podpery) sa pricmeg) a strojnej montazi postupuje v zasade

rovnako ako pri montazi otevych podpier.
Specifickym vykonom je z#tanie pil6t barok pomocou baranidiel. Uvedeny vyken

tzv. baranenie patri medzi pomerne namahavé a tidéostavebné postupy. Piléty sa barania

do Hbky urenej poda statického vypeiu. O priebehu baranenia jednotlivych pilét sa eedi

tzv. pilétovaci protokol (tab. 7.2).
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Tab. 7.2 Priklad zapisu o vnikani pil6ty pri banaine pilotovacom protokole

Utvar: Jednotka: PILOTOVACI PROTOKOL

K gj. List ¢islo: Nazov stavby:

Schéma podpery Stavbyveddci: Velitg
baranidlového
druZzstva

Bara- Typ B 125
nidlo Tiaz udernej| 12,50
casti (kN)
Energia (dery 16,50
(KNm)
Ee=Q.hn
Piléta Priebeh baranenia
Datum | Ozna | mater. rozmer| dizka | tiaz | sklon cas p@et | vnik | celkovy | Pozn.
piléty 0] Uderov vnik
%
skupine
cm| cm m kN h|  min cm cm
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
17.8. VI/3 30| - | 1000| 6,00 15 8 10
50 110
50 65
50 56
50 46
50 42
50 40
50 38
50 38
borov. 50 36
50 34
50 30
50 28
50 24
50 20
50 18
50 17 452
VI/1 34| - | 750 | 5,60 1:5 | 9| 40
50 245
borov. 50 95
50 69
50 53

Pri obnove Zeleztihych mostov je piléta zabaranena vtedy, ak jeka zabaranenia je

v Strkoch min. 1,5 m, v pieskoch 2,5 m av ostatinfiorninach 3,0 m, prom vniknutie

piloty pri poslednej skupine 10 uderov je menSie 48 mm.

Rovnako sa postupuje aj v pripade baranenia Zzed¢aobvych a od®vych pildt, resp.

stien z ockovych paznic (tzv. Stetovnic).

Po zabaraneni sa piléty vyrovnaju, spoja stativampadria vystuzenim. Uvedeny vykon

sa nazyvayystrojenie barky*.
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Drevené ramoveé podpery mozno zostrojoma vhodne vybranom mieste na stavenisku
a ukladd@ ich na udlozné prahy (v suchépsti prekazky) alebo ,nasatlivo vode na
zabaraneny zaklad (barku).

Na manipulaciu a ukladanie ramovych konStrukcii @mauzivaju rézne dostupné

mechanizmy (obr. 7.15) a stroje (Zeriavy).

Obr. 7.15 Priklad nasadenia ramu pomocou vratkoosaej konstrukcii na predchadzajacom

mostnom poli

VSetky uvedené stavebné vykony vyzaduju ugliie akejkdivek improvizacie, nakmu

pripravu, organizaciu a riadenie prac, remeseloénng’, vycvicenos a skusenasl'udi.

7.1.1.5 Obnova vozovky a Zelezéiého zvrSku na moste

MontaZz vozovky alebo Zelezmého zvrsku na moste je podobna ako na prijazdoch.
V pripade Zeleziiného zvrSku sa dba, aby llanicovy styk nebol na moste (pri malych
rozpatiach) a nad podperami, Vzdialethet/ku za krajnou podperou méthgspadi 2,0 m. Na
dlhdich mostoch ako 20 m sa pri obnove wp@v pozdZ pojazdnych kbajnic vo vnutri
kolraje poistné uholniky alebo Kajnice.

Na kratSich mostoch ako 20 m, alebo s niveleto&anizako 3 m nad terénom sa zriadi
len lavka z foSien v osi mosta. Na ostatnych mdssa okrem lavky zriadi tieZ jednostranny
chodnik so zabradlim s vySkou min. 0,8 m.

Dilatacné zariadenie sa vyuZije pévodné, a ak boléerré, neobnovuje sa.
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7.1.1.6 Odstraiovanie trosiek pri obnove v pévodnej osi premosteai

Odstraiovanie trosiek patri do suboru stavebnych praolpniove v pévodnej osi. Pod
pojmom trosky sa rozumeju zené alebo silne poskodené konStrukcigasti povodného

mosta, ktoré nie je mozné (alebo efektivne) prioslernvyuzt'.

Uéelom odstraiovania trosiek je:

- uvalnit’ priestory v prekazke na stavbu podpier a najnsiaejariadenia staveniska
(prijazdové cesty, miesta pre skladky materialod )

- vygistit’ (uvalnit’) prietainy profil a priblizt’ ¢o najviac rezim rieky jej pévodnému
stavu (zabrarid’alSiemu podomi&niu...),

- uvalnit plavebnu drahu alebo prechodné prierezy inychujaéch komunikacii,

- vyuzit zachovalé (pouzit@é)casti konstrukcii nad’alSiu obnovu (prevadzku).

Vzhradom na vEké mnoZzstvo (kubaturu),Struktiru a hmothdsosiek, s ktorymi je
treba kalkulové (spresiuje sa prieskumom), Vké naroky na ich odstranenie —¢edoavaju
znane sily, prostriedky a hlavnéas na vlastné obnovovacie prace — p6jde vzdy o ich
minimaliz&ciu a rozdelenie na tag’, ktoru treba odstratiiv prvom poradi (pred zZatim
prac) a ktoré neskér, v druhom poradi (&&ase obnovy alebo aZ ¢as prevadzky).

Z hradiska narokov na odsitavanie bude vzdy rozhodujuce, kde sa trosky budu
nachadzg, ¢i v suchejcasti prekazky alebo vo vode.

Uz z toho,¢o bolo uvedené je zrejmé, Ze rozsah odstranych trosiek zavisi ¥mi na
prijatej alternative obnovy mosta, napr. kratkdgwelyzaduju vasi paiet malych uvbnenych
pléch pre zakladanie podpier a naopak, dihSie palensSi poet, ale vasSich pléch pre
(mohutnejSie) podpery.

Opane — rozsah a druh trosiek ovplyvni kdng vitazny variant obnovy a v krajnom
pripade moze vigk rozhodnutiu obnovimost radSej na obchadzke.

Pri odstraovani trosiek alebo icltasti budecasto potrebné ich najskér rozpoji
(rozdelt) na menSie manipulovdt® celky. Ich vEkos a hmotnoé musi zodpoveda
technickym prostriedkom, ktoré budu realne k dispoz NajefektivnejSim spdsobom
rozpojovania trosiek je pouZzitie trhavin, ale letedy atak, aby nedoSlo &alSiemu
znehodnoteniu zachovanyehsti, alebo prestojov v todase uz prebiehajlucich obnovovacich

pracach.

295



Do uvahy na odstitmvanie trosiek pripadaju nasledujice sp6soby:
- tazba a odvoz materialu a hmét,
- strhavanie, odstvanie (pdZde, prigéne, postupnym prevracanim ...),

- odhadzovanie (na kratSiu vzdialefipghavinami.

Ide o spbsoby (okrem trhavin) zname z beznej stmjelpraxe, ale na Zemtku
v situacii, ktord na rozdiel od novostavby nemobwplyvnit'. Skdsenosti ukazuju, Ze prave
z tohto dbévodu sa nemoZzno vyhnimprovizacii, ¢o zvysSuje naroky na odbornbsa

bezpeénog’ prace.

7.1.1.7 Zosifiovanie mostnych konstrukcii

Zosilnovanie mostov patri k n&moym odbornym udlohdm (lit. 10,11,12,14,16).
VyZaduje nielen znald@sstatického systému zékladnej konStrukcie, mecharfigzikalnych
vlastnosti pévodne pouzitého materialucemme vhodného konstrakého systému, rieSenie
detailov zosilnenia, ale znalosti a skusenostitachnologie.

Cielom zosihiovania je obnovenie funkcie poruseny&dsti mosta alebo zaistjeho
pouzivanie v novych n&knejSich podmienkach (napr. s vySSotiazaed’nog’ou).

Zosilnovanie mosta sa bude réhitedy, kel jeho prvky alebo celad nosna konstrukcia,
¢i spodna stavba nevyhovuju pozadovanépzad’nosti, a vtedy, ké stavba nového mosta

by si vyZadovala via¢asu, sil a prostriedkov nez jeho zosilnenie.

Zakladné spbsoby zosdvania prvkov mosta su:

- vymena porusSenych prvkov za unosnejSie,

- skratenie teoretického rozpatia pri naméhani n&@ohy

- zv&Senie prierezovej plochy alebogho siEasne namahanych konstéakch casti
pri namahani néah (tlak) a ohyb,

- zmenSenie Stihlostného pomeru u prvkov namahargezperny tlak.

Cestné mosty s dvoma jazdnymi prvkami sa pri obneoweldvodnenych pripadoch
moZu zosilnf iba v Sirke vozovky, umaiijucej prejazd asgov jednom jazdnom pruhu.
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Vzhladom na to, Ze zosibvanie mostov je ,vysostne“ Specificky a - ako baib
uvedené — natmy odborny problém, nebudeme sa nimlPadom na ufenie tychto skript
blizSie zaobera

7.1.1.8 Odhad z#azitePnosti mostov

Obnova mostov méze zavisied rozhodnutia 0 moznosti prijazdu techniky aupris
materialu po poskodenych mostoch alebo po mostodzisamou z@azite’'nog’ou. Podobne
ako predchédzajuca problematika o zasiani mostov (ods. 7.1.1.7) aj odhadatd’nosti
predstavuje sice Vi zaujimavy, ale Siroky a Specificky odborny peéhl v mostnej praxi
(lit. 9,10,12,15).

Urcovanie z#@azitd’nosti mostov je pritom v praxi Uloha do&asta a mozno ju rigsi
bud’:

- presne,

- alebo priblizne — odbornym (') odhadom.

Pri presnom wovani sa postupuje pbal statického vypdu alebo na zaklade
vysledkov zédazovacej skusky.

Priblizné metddy su (rychlejSie) zalozené na erokych vz'ahoch, odvodenych pbal
Statistickych metdd z Gdajov zo suboru uz jestvajuonostov.

Zatazitd’nog’ Zeleznknych mostov sa v beznej prevadzke i v krizovychésitach smie
uréit’ iba presnymi metédami.

So zret€om na Specificky odbornu problematiku, akotiawanie zdazitd’nosti mostov
je, nebudeme sigou blizSie zaobera Z hadiska praktickej interpretacie vysledkov odbornej
expertizy o zéazitd’nosti vSak uvéme aspa dva, o do obsahu nezamerite (rozdielne!)
pojmy — z&aZitd’'nog” mosta a Unosnésnosta:

- zat'azite’nos® mosta sa rozumie horna medza hmotnosti (v tonaéhpdnéeho
za’aZzenia mosta, vgitana z fiadiska 1. medzného stavu (Unosnosti) a 2. medzného
stavu (deformécie),

- Unosnog’ou sa rozumie hodnota vnutornych sil vrozhodujuconergze (v
newtonoch — N), pri prekeeni ktorej déjde k naruSeniu mostnej konstrukcebal
jej stability.
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Pripadné dosiahnutie namahania konsStrukcie aleboejkt’vek jej ¢asti na medzi

unosnosti je spojené s rizikom, resp. jej pripgue&raienie si vyZzaduje zosilnenie.

7.1.1.9 Vyber trasy a miesta premostenia na obchékiz

Ulohou ugenia novej trasy je dostgu do polohy, v ktorej nebude ovplyvnena polohou
trosiek, alebo zamorenim terénu v miestéemého objektu.

Pri vlastnom vybere novej trasy je nutné tlba minimalny rozsah zemnych prac a na
to, aby zhorSenie prevadzkovych kvalit Useku bot najmenSie. To sa dosahuje
uplatiovanim trav pre kratkodobl obnovu v oblasti:

- zmenSenia rozmerov zemného telesa,

- zniZenim nivelety,

- smerového vedenia trasy s maximalnym primknutimrértu,

- skratenim tzky obchadzky,

- vhodnym pouzitim mostnych estakad namiesto vysokyasypov.

Sirku Zelezninej plane v beznych zeminéch je mozné rréZina 4,5 m a v skalnatych
horninach az na 3,8 m. ZniZenie nivelety na mo&tész na hydrotechnickych podmienkach

a u splavnych riek sa musi dodiZ@l'na vyska nad maximalnou plavebnou hladinou 4,5m.

Pri dostatkutasu sa vykonava hydrotechnicky vy¢pb poda beznej civilnej praxe. V
casovej tiesni sa postupuje metddou analdgie (rozmser utia na zaklade prenesenia
rozmerov z blizkych zachovanych mostov, alebo z@ertho mosta na most novy). V
rovinatom kraji mozno stanaviminimalnu dzku premostenia L pdd ve'mi priblizného
vzorca:

L=S+0,08.% [m] (7.3)

Kde:

S ...8irka koryta riekym],

S ... Sirka zaplavovaného (inuriti&ho) Gzemigm].
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Mosty na obchadzke sa stavaju, pkmto mozné, vzdy v priamej a vodorovnej trati.
Pri vystavbe najazdov sa spravidla buduju protis@bliky s minimalnym polomerom 150
m bez prechodnic a prevySeni. Protismerné oblukynédu stykd v bode obratu (tzv.
inflexny bod), alebo je mozné vlazmedzi ne medzipriamuitky v/4, miniméalne v3akidku
15 m (v — rychlog v km/h). Pri styku v bode obratu sa&iuminimalny polomer:
Fmin = /2 [m].

Pri vloZeni medzipriamej sa minimalny polometiwo vz'ahu:
Fmin = 0,175 . ¢ [m].

Priblizna dzka prijazdu pre obltky rovnakych polomerov sa wtaozo vzorca:
1=2.(r. b [m].

Symbolika je zrejméa z obrazku 7.16.

TR |
P oafE ¥
.I'-IJr'l'

_ Novd 0%

T

1=2.(r.b)*?
L=4.(r.b)"?

Kde:
L — celkova dka prijazdym],
b — odsunutie novej ofin],
v — rychlos’ [km.h7],
r — polomer protismernych oblukdwn],

| — dizka n&jazdu na jednej strane premostfmia

Obr. 7.16 Schéma na vyt dzky prijazdov
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Na obchadzke av najazdoch na mosty je mozné \ogmenzriadi’ sklon az 40%e,
pokid’ su k dispozicii lokomotivy s potrebnym vykonom5i#.. Vd’ké a stredné mosty bez
Strkového [6Zka je moZné stava sklone max. 6%.. Mostné konstrukcie v sklone sa
zabezpéuju proti vodorovnému pohybu kotvenim. Realizugliag opatrenia proti putovaniu
(pohybu) kdajnic.

Skratenie t#ky obchadzky sa dosiahne maximalnym priblizenimeposi mosta k osi
povodnej (hodnota b na obrazku 7.16) Vtedy ke bude vhodné (najma Zddiskacasu) sa
namiesto nasypov pouziji mostné estakady, naprosnikov IP, ZBM 30, drevenych
kon&trukcii, PIZMA a pod.

Podobne sa postupuje aj na prijazdoch na cestnig imaované na obchadzkach.

7.1.2 Planovanie obnovy mostov

Planovanie obnovy mostov je E&edoma timov&innog’. Jej cidom je spracoua
stavebno-technicky projekt, ptal ktorého bude mozné v sulade so stavebnym zakdgitom
18) postaui (obnovt) most s technickymi a prevadzkovymi vlasttaosi stanovenymi v
STN.

Rozsah spracovania projektovej dokumentécie proebv KS nie je presne predpisany
Ziadnou vyhlaskoudi predpisom; zavisi Uplne na spracovata.

Zvlastnosou obnovy v KS je, Ze veduci projektant je neskésto v postaveni aj
stavbyveduceho, zodpovedného za realizaciu mosta.

Na spracovanie projektovej dokumentacie pri obnuege va@Sinou dostatokasu. Aj
preto musi by jej rozsah korigovany a réleneny nadve ¢asti: na¢as’ dokumentacie, ktora
dovoli z&at” obnovovacieprace prvé v poradi ac¢ag’, spracovavanu ago zatati obnovy.
Narathog’ planovania a spracovania projektov obnovy mostiiticky kratkom case
vyZzaduje maximalne vyuZitie existujucej technicldgkumentacie (o pdévodnom moste
a 0 obnovovacom materiali, ktory je k dispoziciiyzhodnos, kompetentnas moderné
metody organizacie prace, skdsenosti a vyuZiti@stgvej techniky.

Zakladnym predpokladom spracovania projektu obnmwsta su sg@ahlive, wasné

a odborne spravne Strukturované informéacie o sdaezsahu poskodenia (2enia) objektu.
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Skasenosti (napr. po povodniach) popi, Ze na objekty obnovy je trelta najskor
vysla’ nélezite vybrané projektové skupiny v zloZeni:

- skupina projektovania,

- meraska a vytgovacia skupina,

- skupina (logistického) zabezfmnia.

Patet a zabezpenie skupin zavisi na rozsahu, zloZitosti a naliekt plnenych uloh.
Ulohou skupiny projektovania je spracévaavrh zakladného spdsobu obnovy mosta — v osi
alebo na obchadzke a naplanovania prac prvého ipoedmy obnovovacie sily po prichode na
objekt mohli bezprostredne bez zdrzania (,z chodast’ s jeho obnovou.

Treba zdbérazitii Ze cinnog’ projektovych skupin na jednotlivych objektoch
a obnovovacie prace na nich musi& bgntralne riadené a organina zosuladené, pretoze
v pripade viacerych objektov o zjazdnosti v dan@®ekd trate (cesty) rozhoduje dohotovenie
posledného z nich.

Proces rozhodnutia o spdsobe obnovy mosta mozndelidzma (1) uvedomenie si
a zasadné rozpracovanie 2-3 moznych (konkumgsh) alternativ rieSenia ana (2)
rozhodnutie (vyber) o tom, ktora z nich je najl@psiktora sa neskér rozpracuje do podoby
vykonavacieho projektu. Kym tvorbu alternativ, oidj sa uplatuje predovSetkym intuicia
a skusenosti mozno charakterizoweko proces tvorivy, proces hodnotenia (vyber)rafigv
MoZno ozné&t’ ako rutinny.

S kazdym hodnotenim su spojen€itér tazkosti (a vyhrady) a jeho vysledok zavisi
podstatne na pristupe hodnotiaceho. Na vysledokodrmtia okrem vlastnosti predmetu
hodnotenia (jednotlivych alternativ obnovy mostagjimpodstatny vplyv zvolenkritéria
(ukazovatele obnovy, &finapr. ods. 4.1.4) a pouzitéetdoda hodnotenia Vzh'adom na to, Ze
kritéria, ktoré sa beru do UOvahy su kvalitativnezdielne as, pdet sil, hmotnos
obnovovacieho materialu, druh acpp techniky, af’.) a maju v konkrétnej situacii aj
rozdielny vyznam (,vdhu") - musi nmia zvolena metdéda hodnotenia charakter niektorej
z pododb tzvviackriterialnej funkcie metod z hodnotenej analyzy.

Ako bolo uz uvedené a zdoévodnené projekt obnovytane&S nema zavaznu podobu.
Jeho obsah a podrobnosti su preto dané konkrét@ciou a Gelom.

Mozna Struktura a popisasti (skrateného) ffaného projektu je na priklade obnovy
vojenského normového cestného mosta (lit. 7) uvéddnb. 7.3.
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Tab. 7.3 Mozny obsah poeho projektu

A) CAST ORGANIZA CNA obsahuije:

1. VYCHODISKOVE UDAJE: Iehota uvedeni
prepraviska do prevadzky, & pradov,
za&'aZzitd’nog’, za’azenie, pridelené mnozsty
normovanych prostriedkov.

SCHEMU  ORGANIZACIE PRAC NA
PREKAZKE: udaje o funkcionaroch mos
(veliter mosta, zastupca, velfe mosta,
stavbyved(ci) a o spracovétei.

3. SCHEMU MOSTA.

4. PLAN ORGANIZACIE PRAC MOSTNEHQ
ODDIELU.

5. VYKAZ SPOTREBY DREVA.

6. VYKAZ SPOTREBY OCH. PRVKOV

A SPOJOVACICH SWGASTI.

2. STATICKY VYPOCET (POSUDENIE):
aPri statickom vypéte (posudeni) v zavislosti o
konkrétnych podmienok uvadza
0
2.1 VYPQCTOVE PREDPOKLADY
Uvazované zémzenie, metdéda vyptu (posudenia)
tgprierezové charakteristiky prvku (vratane odkazav
literataru), pouzité skratky a z¢ky (pokid’ nie su
uvedené vtexte vyptu), staticka schémg
spolupdsobenie, roznaSanignkov za&’azenia.
2.2. VLASTNY STATICKY VYPOCET
(POSUDENIE)
2.3 ZAVER K VYPQCTU (POSUDENIA)
3. CELKOVY ZAVER K VYPOCTOVEJCASTI

B) CAST TECHNICKA , ktorej obsahom je:
1. SUHRNNA TECHNICKA SPRAVA

V suhrnnej technickej sprave sa uvadzaju konkrg
Udaje, potrebné pre pochopenie ostatyas$ti pdného
projektu, predovSetkym charakteristiky Gzemia syay
technolégie, statického prefta, vykresovegasti atl’.
1. CHARAKTERISTIKA UZEMIA STAVBY:

Umiestnenie  stavby, prijazdové komunikag
potrebné Upravy staveniska.

2. STAVEBNO-TECHNICKE RIESENIE STAVBY
2.1 ZAKLADNE UDAJE PRE ORGANIZACIU
PRAC

2.2 VYTYCENIE A PRIPRAVA STAVENISKA

2.3 TECHNOLOGICKY POSTUP STAVBY
MOSTA (PILIERA)

2.4 DOKONCOVACIE PRACE

2.5 PODMIENKY PRE PREMAVKU

3. BEZPEENOST A OCHRANA ZDRAVIA PRI
PRACACH

3. VYKRESOVA CAST

Vykresovicag’ spracova v rozsahu:

stne

1. ORIENTACNY VYKRES

bSpracovava sa v pripade, Ze nie je spraco
v organiz&nej casti pdného projektu. Orientay
vykres sa kresli tak, aby z neho boli zrejmé hla

prekr&ovanych prekdzok. Oriertaé vykresy sg

kreslia v mierke 1:200, 1:500 a 1:1000. Kresli
pozdzny a prigny rez mosta.

2. PREH:ADNY VYKRES

Na prefiadnom vykrese sa uvadzaju: pbédory

pozdzne zvislé rezy a pdhady a priéne zvislé rezy,
koordinané a konstruéné rozmery mosta
konsStrukcia zékladov, zakladova pdéda, inzinier

kreslia v mierke 1:50, 1:100, 1:200,1:500.
3. PODROBNY VYKRES

Na podrobnom vykrese sa pre kovové konStruk
uvadza tvar arozmery konStimgch prvkov, na
mostoch  zinych materidlov (mosty, dreve
kamenné), musia Wby uvedené aj vSetky Uda]
potrebné na zhotovenie konSténkch casti, ktorych
sa tieto vykresy tykaju (napr. Udaje o0 pouzity
materialoch, technologické Udaje a pod.).
Podrobné vykresy sa kreslia v mierke 1:1, 1:2, 1
1:20, 1:50, 1:100.

4. VYKRESY POMOCNYCH KONSTRUKCIi

K vykresom pomocnych konstrukcii patria:

a) vykresy pomocnych zariadeni, konStruk
a zariadeni potrebnych na postavenie mosta, och
prostredia a bezpeos’ prac (vykresy vykopov
vykresy leSenia, montazne vykresy a pod.),

b) vykresy zariadenia staveniska (vykresy spevrier
pléch a pod.),

c¢) vykresy provizérnych Uprav.

Vykresy pomocnych konStrukcii sa kreslia v mie
1:5, 1:10, 1:20, 1:50, 1:100, 1:200 a 1:500. Vykr
pomocnych konstrukcii mézu migharakter vykreso
preladnych alebo vykresov podrobnych.

siete (kable, potrubie a pod.). Pratiné vykresy sa

any

vné

igasady rieSenia mosta, jeho hlavné rozmery a rogzmer
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2. VYPOCTOVA CAST

Staticky vyp@et (posudenie) vSetkych rozhodujuci
prvkov konsStrukcie mosta, piliera apod. Pri statitk
vypoite (posudeni) mosta, piliera v zavislosti

4. DOPLNKOVE UDAJE
cWV doplnkovych Udajoch uvadegotrebné udaje, ktor
nie su zrejmé z predchadzajlcichsti. Spravidla ide
od vykazy a kalkulacie, pomocné vyiip, vysuvné

konkrétnych podmienok uvadza pomery, zoradenie vozidiel, organizacia staveniska,
vykaz materialu,éasovy plan organizacie vystavby
1. VYCHODISKOVE UDAJE: (CPM).
Dispoztné rieSenie, uvazované tzdenie, materid

a vypaitové pevnosti.

Iné spracované priklady proych projektov obnovy (Zelezmych) mostov Wi'. lit. 14,
S. 216, resp. 15, s. 235,

7.2 Udrzba a rekonstrukcia tunelov

Na rozdiel od ulohy tunelového cestného stdisitea zameraného na vystavbu novych
tunelov (napr. dignicny program SR), je v gasnosti stavitestvo Zelezninych tunelov
V ingj situacii.

KedZe rozvinutie Zeleztinej siete SR je v podstate ukené, Zelezkné tunelové
stavitd’stvo sa zaobera (lit. 17) tymito tlohami:

- zaiovanim Zeleznénych tunelov - ide o subor prac dasného charakteru, ktoré
je treba vykoné pri bezprostrednom ohrozeni beapesti Zelezrinej prevadzky.
sanaciami t. j. pracami, ktoré sa uskutaju v osi tunela a ich cfem je zlep4i,
resp. zvydi jeho stabilitu, vodotesnos pod.,
rekonstrukciami, pri ktorych sa meni prierez tunela, alebo satagsado statiky

pdsobenia tunelového ostenia.

V zaujme bezp®osti sa v tuneloch konaju pravidelné kontroly aaré prehliadky

(mes&né, r@&né a hlavné).

* Mesana prehliadka tunelaspaiva vo vizualnej kontrole tunelovej riry a portalov
Prehliadku kona tunelovy majster gas prevadzky, ptom zvySenu pozornésvenuje
zavadam, zistenym pas predchadzajlucej meésaj prehliadky. V zimnom obdobi je nutné
presne ufit miesta zéadnenia a jeho rozsah a stav odimgacieho systému tunela.
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* Ra’nu prehliadku tunelavykonava komisia, ktor4 sa pred jej konanim zozanam

s vysledkami predchadzajucegnej prehliadky a (megaymi) zaznamami v tunelovej knihe.
Na zéklade toho sa stanovuju hlavné ciele nasledpjinej prehliadky, ktora posudzuje
stav:

- tunelového ostenia a prierezu,

- vonkajSieho a vnutorného systému odvodnenia,

- Zeleznéného zvrsku (vozovky),

- vetracich Sacht,

- elektrickej inStalécie,

- zachovania priestorovej priechodnosti.

V rdmci kontroly bezp&ostného vybavenia tunela sa hodnoti i stavebny sta
zachrannych vyklenkov, vidifaos’ naterov orienténych pasov a pod.

» Hlavna prehliadka tunelaa koné pravidelne v fi@c¢nych intervaloch. V prisluSsnom
roku hlavna prehliadka nahradzujecma prehliadku tunela. Oproti ¢nej prehliadke ma
hlavna prehliadka tunela naviac charakter dokuntegta to nielen z Fadiskami dlhodobého
sledovania tunelového objektu po stranke stavebalej,i prevadzkovo ekonomickej. Pri
hlavnej prehliadke sa stanovuju podmienkgiSieho pouzivania tunela, vratane pripadnych
obmedzeni (napr. prechodného prierezuptraj rychlosti) a icltasovej platnosti. Zaroviesa
vytycia hlavné ulohy a zamerand@lSieho udrZovania tunela.

Zapisy z rénych prehliadok a hlavnej prehliadky su vychodiskav podkladmi pre
organizovanie udrzby a oprauiialSom obdobi.
Verka cag’ Zelezntnych tunelov na Zeleztnej sieti SR vyZaduje zvySenu udrzbu

a rekonStrukciu.

Rekonstrukcia alebo prestavba Zelez&ného tunelapredstavuje subor prac, ktorymi
sa (na rozdiel od udrzby a opravy!) meni prierezela, alebo sa zasahuje do statického
pdsobenia tunelového ostenia.

Pod’a povahy a rozsahu stavebnych prac sa rekonStrd&liaéena dve skupiny:

- rekonstrukcie realizované zmenou povodnej konSteukmela,

- rekonstrukcie zruSenim tunelovej rary.
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Prace pri rekonstrukciach byvaju nezriedka z piekévo-ekonomickych dévodov
realizované v pomerne kratkodobych vylukach (4 &#08.),¢o (podobne ako na mostoch
rekonstruovanych gas prevadzky) kladie vysoké pozZiadavky na pripmwauganizaciu prac.
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