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) Cil metodiky ,

Metodika umozZzriuje objektivni ziskani parametrd perspektivnich provizornich mostnich
konstrukci, které by zajiStovaly rychlou obnovu dopravni obsluznosti Gzemi po znemoZznéni
provozu na stavajicich mostnich konstrukcich zejména na dvoukolejnych modernizovanych
tratich a koridorech po mimoradnych udalostech a v krizovych stavech jako jsou napf.

povodné a velké havarie.

1)) Vlastni popis metodiky ,

Metodika stanovuje a objektivizuje parametry novych provizornich mostnich konstrukci pro
rfeSeni rychlé obnovy Zelezni¢nich mostd na modernizovanych dvoukolejnych tratich a
Zelezniénich koridorech vyrazenych z ddvodu krizovych situaci vyvolanych napr. povodnémi
a velkymi havariemi s vyuzitim védeckych metod jako je analyza a syntéza p/i zkoumani
poZzadavkd budouciho uZivatele, perspektivniho investora a statistickych dat o Zeleznicni

dopravni cesté.

PouZitelnost zjiSténych parametrd byla verifikovana koncepénim navrhem perspektivni
provizorni mostni konstrukce, urychlujici obnoveni dopravni obsluznosti na Zeleznici a

experimentalnim ovérfenim klicovych detail konceptu konstrukce.

1)) Srovnani ,novosti postup d“ oproti plvodni metodice (pokud existuje), pfipadné
jejich zdavodnéni, pokud se bude jednat o novou neznamou metodiku (§ 2, odst. 1,
pism.a) apism. d) bod 2 zakona ¢&.130/2002 Sb., o podpofe vyzkumu,
experimentalniho vyvoje a inovaci, ve znéni pozdéjSich predpist),

Autorgm metodiky neni znamo, Ze by v Ceské republice v minulosti podobna metodika nebo

srovnatelny material existoval. P/i navrhovani provizornich mostnich konstrukci (nejen na

Zeleznici) se v minulosti postupovalo podle poZadavki zadavatele, coZ byla CSR nebo

CSSR, kde nejvyssi prioritu mély poZadavky vojenské, koordinované s potfebami tehdejsi

VarSavské smlouvy. V tomto kontextu Ize fici, Ze se jednd o metodiku novou, zaloZenou na

vystupech aplikovaného vyzkumu realizovaného v rdmci projektu TA02030318.

Za zasadni inovaci vici pfedchazejicim postupdm lze povaZzovat objektivizaci parametrd
nové provizorni mostni konstrukce, jejich kategorizaci a doporuc¢eni k analytickému
zkouméni s naslednym vyhodnocenim ekonomické vyhodnosti konstrukce s témito

parametry a pfikladem celého postupu vcetné verifikace na koncepcnim modelu.

V) Popis uplatn éni certifikované metodiky , informace pro jaky subjekt je uréena

a jakym zpusobem bude uplatnéna,



Metodika je uréena pro Ustfedni organy statni spravy, které maji v kompetenci dopravu,

Vs

Uplatnéni nalezne metodika p/i pfipravé verejné soutéZze na nové provizorni mostni
konstrukce pro Zeleznici, kdy sjeji pomoci bude mozné stanovit objektivni technicke,
technologické a ekonomické parametry nové konstrukce, pficemz bude mozné ovéfit, Ze tyto
parametry povedou k ekonomicky akceptovatelnému a zaroveri technicky proveditelnému
navrhu konstrukce. Vstupni pozadavky Ustfednich organd statni spravy, nebo parametry
konstrukce, které by neamérné konstrukci prodrazovaly, bude mozZné identifikovat jiz na

zacatku procesu a v odborné diskuzi vyresit.

V) Ekonomické aspekty — vycisleni (v tis. K&) nékladi na zavedeni postupl uvedenych

v metodice a vyc€isleni (v tis. K&) ekonomického pfinosu pro uZivatele,

Pfimé vycisleni nakladd na zavedeni neni mozné a ani relevantni, protoZe se jedna o
metodiku uréenou pro vyuZiti ve statni sprave, kompetentnimi statnimi zaméstnanci bez

dalSich specialnich pozadavkd.

Ekonomicky pfinos pro uZivatele Ize vidét v Usporach p/i vypsani verejné soutéze na novou
provizorni mostni konstrukci, kdy spravné a objektivné stanovené parametry této konstrukce
povedou k levnéjSimu vyvoji a vyrobé. Lze ocekavat pfinos do 5% finanéniho objemu vefejné
soutéZe. Déale Ize ocekavat vyrazné sniZeni rizika odvolavani se Ucastnikd soutéze a tim i

prodluZovani doby realizace vyvoje a vyroby diky objektivnosti zadani.

Vi) Seznam pouzité souvisejici literatury

Seznam pouZité literatury je uveden pfimo v metodice.

VII)  Seznam publikaci, které p Fedchazely metodice a byly publikovany (pokud existuji),
pfipadné vystupy z urcité znalosti, jestlize se jedna o originalni préci.

[1] Simon, P. a kol. Analyza soucasného stavu. Vyrocni zprava projektu TA02030318

Vyzkum nutnych provoznich parametri perspektivnich mostnich provizérii uréenych

pro Zelezni¢ni dopravu. 2012.

[2] Manas, P. a kol. Analyza objektivni potfeby vyvoje provizornich mostnich konstrukci
ve vztahu k zajisténi bezpecnosti Ceské republiky a k likvidaci nasledkd pArodnich i

antropogennich krizovych situaci v dopravé. [zprava]. Ministerstvo dopravy CR. 2014.

[3] Englich, J. a kol.,, Studie Zelezniénich mostnich objektd jako prvkd kritické
infrastruktury z hlediska potfeby mostniho a pilifového materialu pro jejich docasnou
obnovu. MD CR-57/2013-030-KR/1. Ministerstvo dopravy CR. 2013.



Dedikace

Metodika je vysledkem feSeni vyzkumného projektu €. TA02030318 ,Vyzkum
nutnych provoznich parametrd perspektivnich mostnich provizorii ur€enych pro

Zelezni¢ni dopravu“ s dobou feSeni 2012 — 2014.
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1 Uvod

Tato metodika se komplexné ale obecné a vramci moznosti nezavisle zabyva otazkou
navrhu Zelezni¢niho mostniho provizoria, které naSe republika jednou, dfive &i pozdéji, bude
potfebovat.

Uspésny navrh jakékoliv konstrukce je zavisly na kvalité vstupnich parametr(, tj.
poZzadavcich a ocekavanich investora a budouciho uZivatele. V pfipadé Zelezni¢niho
provizéria je vhodné vstupni parametry definovat v zadavaci dokumentaci pfi vyhlaSeni
vefejné soutéZe. V soucasné dobé ale neni k dispozici analyticky materiél, ktery by se touto
otazkou dostate¢né do hloubky zabyval. Na nasledujicim obrazku je obecné schéma
postupu pfi navrhu provizorni mostni konstrukce vhodné pro pouZiti na modernizovanych

tratich a koridorech.

Soustredeéni pozadavkl od Analyza statistickych dat
Ustrednich organd statni od spravce zeleznicni
spravy (MD, MV, MO, ...) dopravni cesty

Lo
o
v
N
<./

Stanoveni parametr(
provizorni mostni konstrukce

v

Koncepcni navrh provizorni
mostni konstrukce

Vyhovuje
podminkam?

ANO

Verejna soutéz na novou
provizorni mostni konstrukci

Obr. 1 Schéma obecného postupu p/i navrhu nové provizorni mostni konstrukce na Zeleznici

Pfi podrobnéjSim pohledu na schéma na obr. 1 je zfejmé, Ze statisticky rozbor dat od
spravce Zelezni¢ni dopravni cesty bude hlavnim zdrojem pro ziskéni vstupnich parametrd,
pfiemzZ plati, Z2e tato data nejsou v Case konstantni, ale v zavislosti na modernizaci
Zelezniéni dopravni cesty se vyvijeji.

Cilem této metodiky je pfinést obecné platny postup stanoveni téchto vstupnich parametrd,

pfiCemz je bran zfetel na cely Zivotni cyklus mostniho provizoria a dale jsou popsany ostatni



poZzadavky na parametry provizorni mostni konstrukce, které je nutné feSit vramci

technickych podminek konkrétni konstrukce.

VétSina pozadovanych parametrd je determinovdna obecné znamymi skute¢nostmi o
Zelezniéni cesté a rozborem dat z databaze SZDC, s. 0. Vzhledem k tomu, Ze v budoucnu se
tyto skute€nosti mohou vice ¢i méné zménit, tak tato metodika Zadny parametr nestanovuije,
jen pfinasi postup jejich ziskani a priklady, které odpovidaji sou¢asnym podminkam.

Na zakladé této metodiky bude mozné kvalifikovan & diskutovat a rozhodovat o
ekonomické vyhodnosti nové provizorni mostni konstr ukce, p fiéemz bude mozné brét
v Uvahu uZitnou hodnotu nové konstrukce a néasledn € ji porovnavat s cenou, ktera
vzejde z ve Fejné sout éze.

Pro Ucely této metodiky Ize uZitnou hodnotou nové provizorni mostni konstrukce pro
modernizované Zeleznicni traté a koridory definovat jako soubor pfimo méritelnych uZitnych
vlastnosti — parametrd, zejména technického a technologického charakteru a pfimo

neméritelnych uzitnych vlastnosti — parametrd, vyplyvajicich z vlastnictvi konstrukce.

Existuje cela fada parametrd ocelovych rozebiratelnych konstrukci, které jsou svym
zplsobem jedine¢né, ale také fada takovych, které se vzajemné ovliviiuji. VSechny tyto
parametry maji vliv na vyslednou podobu konstrukce a tim i na jeji uzitnou hodnotu, ale také
na jeji finanéni cenu. UZitna hodnota vyrobku (konstrukce) predstavuje moznost jeho
maximalniho vyuziti (kvalita, univerzalnost, odolnost, bezpecnost, ....) a obvykle €im je vyssi,
tim je vySSi i jeji cena. Nalezeni/definovani vztahu mezi témito veliCinami je velmi dulezité,
aby nedochazelo k neimérné vysokym poZadavkim na uZzitnou hodnotu a v dusledku toho i

k pfekraCovani meze unosné pro vyslednou cenu.

Smyslem posouzeni vztahl mezi jednotlivymi veli¢inami neni navrh optimalnich parametru
(staticky, ekonomicky), ale vysledkem musi byt objektivni zjiSténi jaké vyhody a nevyhody
pfinese posileni, respektive oslabeni vyznamu pfisluSnych parametrd. Tedy dat uZivateli
k dispozici pomucku, ze které bude zfejmé, kam je tfeba sméfovat Usili pfi vypsani
vybérového fizeni pro ndvrh nové rozebiratelné Zelezniéni mostni konstrukce.

Pred stanovenim celého systému vyhodnocovani je tfeba zduraznit, Ze zakladnim smyslem
vyvoje provizorni mostni konstrukce je dat uzivateli k dispozici takovou konstrukci, ktera
prioritné zajisti pfi FeSeni krizovych situaci co nejrychlejsi obnovu provozuschopnosti v misté,
kde vznikla prekazka.

Zajisténi rychlosti obnovy provozu vSak nesmi prekrocit ekonomicky unosny ramec. Presto
lze olekavat, Ze néklady na vyrobu nové konstrukce budou, ve vztahu ke srovnatelnym
stalym konstrukcim, nadprimérné, ale pfinos spocivajici v rychlé a vicendsobné obnové

provozuschopnosti bude tento nedostatek eliminovat.



Jinym slovy smyslem je dat uZivateli k dispozici takové ovéfené Udaje, které jasné umozni
fici, ze pozadavek na zlepSeni toho kterého parametru je sice mozny, ale ve svém dusledku
neefektivni (napf. pfinasi mirné zlep3eni rychlosti pojizdéni po konstrukci, ale vyrazné
zvySuje jeji vysku a hmotnost, sniZzuje moznost jejiho pouZziti bez stavebnich opatfeni na

spodni stavbé/svrdku a tim ji celkové prodrazuije).



2 Vstupnich data a pozadavky

PFi stanoveni poZadovanych parametrl perspektivni provizorni mostni konstrukce pro
modernizované Zeleznicni traté a koridory Ize v zasadé vychézet z objektivnich skute¢nosti,
které jsou determinované aktualnosti a spolehlivosti statistickych dat od spravce Zelezni¢ni
dopravni cesty a dale subjektivnich pozadavk( vyznamnych aktért v této oblasti, jako jsou

napf. ministerstvo dopravy, ministerstvo obrany, ministerstvo vnitra, SSHR, SZDC apod.

| Tech nologické parametry

e | konstrukce
Doba Tt
trvani -~
, Celkova doba stavby
vyluky -
ll J | Univerzalnost konstrukce ‘
z Navrh provizorni
'(Ianka _Ekenomické vihodnost 1 Zeleznicni | Ekonomické parametry
Vyluky | ™ " | konstrukce; 1 konstrukce
I | Cena konstrukce W |
\V\\- | Material konstrukce I
Hodinova \\ \ ‘
cena —
wyluky Technické parametry

Rychlost pojezdu | Prithyb . | konstrukee

konstrukce

Obr. 2 Schéma vazeb mezi hlavnimi parametry provizorni mostni konstrukce na Zeleznici

Obecné Ize fici, Ze nova konstrukce se statu vyplati pouze v pfipadé, Ze jeji cena bude
v pfijatelné relaci va¢i cené vyluky, kterd na Zelezni¢ni dopravni cesté mize nastat, tzn., Ze
uzitnd hodnota nové konstrukce bude vyrazné eliminovat rizika spojena s moznosti vyluky na
trati a jejich dusledky v pfisluSnych krizovych stavech. Zde je tfeba si uvédomit, Zze cena
vyluky je rozdilnd za normalnich okolnosti, pfi krizové situaci nevojenského charakteru a
znacné odlisna pfi krizové situaci vojenského charakteru, pficemz tato rozdilnost spociva

predevsim v narocich na zvladnuti této situace.

Cena konstrukce je ovlivnéna technickymi, technologickymi a ekonomickymi parametry,
které jsou do zna¢né miry provazané, vzajemné se ovliviiuji a ¢asto naplnéni jednoho
parametru nepfiznivé ovliviiuje, az znemoZzfiuje naplnéni parametru zjiné kategorie,
parametry mohou nabyvat diskrétnich hodnot nebo maji binarni charakter. Lze Fici, Ze
stanoveni néjaké optimalizacni funkce je velmi problematické, proto Ize doporudit spiSe
jednoduché porovnani na zékladé ekonomické vyhodnosti nové navrzené provizorni mostni

konstrukce.
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2.1 Obecné pozadavky investora a budouciho uzivatel e

2.1.1 Ekonomické zddvodnéni potreby Zelezniéniho provizéria

Ekonomické zdivodnéni a ekonomické parametry nové provizorni mostni konstrukce spolu

velmi Uzce souvisi a lze je shrnout do nasledujicich zasad, kterym by mél navrh nové

konstrukce vyhovovat:

jednoduchost vyroby, bez sloZitych pfipravkd, avSak s toleranci umoZiujici

zameénitelnost soudastek;

omezené mnozstvi prvkdl, s tim, Ze se k vyrobé vyuzije bézna konstrukéni ocel S355
az S460 a pouze pro extrémné namahané soucastky je vhodné vyuZit i usSlechtilou

ocel, respektive oceloslitinu;

hmotnost konstrukce pro nejdelSi rozpéti nepfesahne 2,8 t/bm;

vSechny souc€astky s vyjimkou Sroubl budou trvale oznaceny tak, aby mohla byt
sledovana doba jejich zabudovani (opakovaného pouZziti);

Zivotnost nezabudované konstrukce minimalné 50 let, u zabudované konstrukce
takova, aby umoznovala minimalné 100 nasobné vyuZziti kazdé soudastky, av3ak pfi
nepfekroceni pfejezdl 100 miliont néprav;

zavedeni nové konstrukce umozni snizit stvajici objem zasob ve statnich hmotnych
rezervach i provoznich zasob u SZDC;

minimalni poZadované rozpéti je vice neZ 5 m a méné nez 48 m; (pro kratSi rozpéti
Ize vyuZit stavajici provizéria napf. ZB prefabrikaty nebo provizoria typu DND, DNTu,

pro delsi rozpéti Ize vyuzit provizoria ZM-16 a ZM-16M).

Uvedené parametry vychazeji z odbornych znalosti a zkuSenosti feSiteld projektu a mohou

byt modifikovany, ale v tomto pfipadé se doporucuje dukladna odborna diskuse.

2.1.2 Obecné pozadavky z hlediska vnit/i bezpecénosti statu

Pozadavky z hlediska vnitfni bezpec¢nosti statu velmi Gzce souvisi s FeSenim nevojenskych

krizovych situaci a tedy s celkovou dobou trvani vyluky na postizeném Useku a na druhé

strané s dopravni propustnosti na postizeném useku, ktera Gzce souvisi s rychlosti pfejezdu

po provizorni mostni konstrukci, jedna se tedy o parametry jak technické, tak i technologické.

Konstrukce musi vyhovovat aktualnim navrhovym normam a mél by zde byt i urcity

potencial k budoucim Upravam a upgradim;

11



» Konstrukce musi byt vyuzitelnA na modernizovanych tratich a koridorech na

statisticky dostate¢né vyznamném poctu mostnich otvorq;
+ Konstrukce musi byt zafaditelna do systému zasob SSHR, pFipadné i SZDC;

» Po ukongeni Zivotnosti konstrukce nebo kazdého dilu musi byt moZna recyklace nebo

ekologicka recyklace;

e Stat musi byt majitelem jak konstrukce, tak i veSkerych prav k ni, aby byla zajisténa
vyroba a dostupnost konstrukce v dostate¢né mife za kazdé situace i v dlouhodobé
perspektive.

Uvedené parametry zobecriuji zakladni parametry konstrukce, aby vibec mélo smysl o nové
provizorni konstrukci pro Zeleznici uvaZovat. Vynechani libovolného z vySe uvedenych
parametrd vyznamnym zpusobem negativné ovlivni budouci uzZithou hodnotu nové provizorni

mostni konstrukce.

2.1.3 Obecné pozadavky z hlediska vnéjSi bezpecnosti statu

PoZadavky z hlediska vnéjsi bezpecénosti statu souviseji predevsim s feSenim vojenskych
krizovych stavl nebo pfipravou na konflikt vétSiho rozsahu a nasazenim nejen vlastnich
ozbrojenych sil ale také spojenct a patfi predevSim do plsobnosti resortu obrany.
V souCasné dobé Ize fici, Ze tyto pozadavky jsou rdmcové definovany v Bezpec€nostni
strategii CR, Obranné strategii CR a konkrétné& potom v Planu obrany a v Planu OPSU. Rada
pozadavkl vyplyvajicich z uvedenych dokumentl ma charakter parametr(i a nékteré z nich

Vv oe

dokumentd, Ize pfidat nasledujici:

» Konstrukce musi byt v optimalnim mnoZstvi k dispozici ve skladech, nelze spoléhat

na nakup az v dobé zhor3ujici se situace;

* Pokud nova konstrukce bude splfiovat poZzadavky z hlediska vnitfini bezpe&nosti,

bude vyhovovat i z hlediska vné&jsi bezpecnosti.

Ministerstvo obrany musi ve vztahu k nové konstrukci deklarovat pfedevsim, zda konstrukci
hodla zavést do vyzbroje ACR nebo zda hodla vycvigit nékteré profesionalni vojaky nebo
pFislusniky aktivni zalohy v jejim pouZiti. V sou€asnych podminkach je zavedeni do vyzbroje
prakticky nerealné, na druhé strané vycviceni vybranych pfisludnikd Zenijniho vojska nebo
aktivni zalohy v pouZziti nové provizorni mostni konstrukce je velmi pravdépodobné a

zadouci.

12



2.2 Data o Zelezni €ni dopravni cest &

Zakladni udaje o Zelezniéni dopravni cesté je mozné ziskat na portdlu SZDC

http://provoz.szdc.cz/PORTAL/ViewArticle.aspx?0id=594598, kde je k dispozici popis sité a

pfislusné mapy ve formatu PDF. PodrobngjSi statistické Udaje o Zeleznini cesté jsou
k dispozici v databazi u provozovatele — SZDC, s. 0. Z této databaze je tfeba exportovat
Gdaje o mostnich objektech a vhodnym zplUsobem je anonymizovat, pfipadné i agregovat,
aby nemohlo dojit k jejich zneuZiti pfedeviim v komeréni sféfe. S daty by mél pracovat jen
minimalné nutny pocet provéfenych pracovniku, aby se zabranilo unikim téchto dat.
Pro analyzu databéaze je potfeba podrobit statistickému zkoumani nejméné nasledujicich 12
adaja:

» Material konstrukci

» Oznacéeni konstrukce

» Statické p Gsobeni

» Kolejnost

* Mostovka

* Rozpéti v metrech

» Stavebni vySka v metrech

* Nejmensi polom ér v metrech

» Délka konstrukce v metrech

* Pole
pficemz je tfeba vzit v Gvahu, Ze ne vSechny Udaje jsou spravné a uplné vyplnéné, ze
souboru je tfeba vyloucit vSechny nevérohodné nebo duplicitni zaznamy, pfi analyze v roce

2013 bylo takto vylou¢eno vice nez 1400 zaznamd.

Statistickym rozborem a zobrazenim Gdaj G v grafech Ize zjistit zasadni navrhovy
parametr, coZz je poZzadované rozp éti nové konstrukce, které pokryje statisticky
dostate €né vyznamny po €et mostnich otvor G (vice nez 80%). V nasledujicich krocich

figuruje takto zjist ény parametr jako konstanta.

Dale Ize zjistit vzdjemné relace mezi velikosti mostniho otvoru, stavebni vySkou konstrukce,
pouzitém materialu a jejim statickym pusobenim. To umoZziuje odvodit dilezity navrhovy
parametr — poZzadovanou stavebni vySku nové konstrukce ve vztahu krozpéti a typu
konstrukce. Ztoho Ize usuzovat na pfipadné pouZziti vySkové odstupriované konstrukce

v zavislosti na rozpéti.

Priklad tohoto rozboru je uveden v [1]. Za hlavni vystupy tohoto rozboru (s daty k roku 2012)

je mozné povaZzovat nasledujici fakta:

* Vice nez 80% vSech mostnich otvorl (ve spektru 6 — 48 m) je kratSich nez 42 m

s prevladajici stavebni vySkou 1,2 — 2,6 m.
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Pouze 11% mostl staticky pasobi jako spojity nosnik, 80% pusobi jako prosty nosnik,

pocet spojitych nosnikl ale v sou¢asné dobé stoupa.
Na vicekolejnych tratich je vice nez 57% vSech mostu.

Vice nez tfetina mostnich otvor( je v oblouku; v oblouku o poloméru menSim nez
300 m je méné nez 10% mostnich otvor( a v oblouku o poloméru mensim nez 500 m

je 20% mostnich otvoru.
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3 Prehled parametr G dulezitych pro navrh

Pred vybérem parametrll je tfeba si polozit otazku, ¢eho ma byt novou provizorni mostni
konstrukci dosaZeno, jaky ma byt vysledek — uzitnd hodnota. V Zadném pfipadé se nejedna
o standardni konstrukci, ale o provizorni rozebiratelnou (opakované pouZzitelnou) konstrukci
a proto se bude vaha jednotlivych navrhovych parametrd vyznamné liSit od jinak bézného
pozadavku na co nejnizSi cenu trvalého mostu. Z hlediska typu parametr(d je muzeme

rozdélit na vychozi (konstantni parametry), binarni parametry a disktrétni parametry

Na nésledujicim schématu je graficky pfehled binarnich (¢arkovany rdamecek) a diskrétnich
(plny ramecek) navrhovych parametri nové provizorni mostni konstrukce a jsou zde
naznaCeny vazby mezi jednotlivymi parametry. Zvyraznény jsou parametry, které maji na
vysledny navrh nejvétsi vliv, protoZe jsou v nich obsazeny parametry dalSi a jedna se o
stavebni vySku konstrukce, pr ahyb konstrukce, celkovou dobu stavby a celkovou

cenu konstrukce

Technologické parametry konstrukce N [ i | Technické parametry konstrukce |
‘ 3 Statické plsobeni |

montazni spoje prosty x spojity :

pofetatypy | —— 77 _| rychlost pojizdéni
-l vyska konstrukce |

pripravy stavby

<. F / I tahovy spoj
™~ / = 5 rokluz, pootoceni
~.| celkova doba prihyb | P P
stavby L/ 3
___________________ = . 3 : e B : zatizeni
! Technologicko-provozni parametry, 1 vNavrh BFC’JVIZOFHI f
| kolejové obvody | Zeleznicni 1
s konstrukce Ginava | hmotnost !(onstrukce |
e S Ay .
| Doplnikové parametry: : N
| Pousziti v oblouku, Silniéni | . e
|

&

1 . s ~~
pravoz, Chodniky pro pesi . . -
e - - - - ”’ ""\\_m\ \\\ material
e
.

| cena vyvoje | | cena vyroby /»| provozni naklady | = =
by —— o~ i — & = B
. — e e =
~, P S _— ) i < .
univerzélnost | Zivotnost | | skladovatelnost | -
N
I Ekonomické parametry konstrukce I %

Obr. 3 Schéma vazeb mezi parametry provizorni mostni konstrukce na Zeleznici

3.1 Vychozi (konstantni) parametry

Tyto parametry vychazeji ze zakladniho U¢elu vdech mostnich konstrukci; jakou vzdalenost a
s jakym zatiZzenim potfebujeme pfemostit. Tyto vychozi parametry vyplyvaji ze statistického
rozboru dat o Zelezni¢ni dopravni cesté, jak je uvedeno v kapitole 2.2 a na zékladé soucasné
platné legislativy v této oblasti je nutné respektovat zatiZzeni podle evropskych norem, coz je

model zatizeni 71.
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Vychozi (konstantni) parametry nové provizorni mostni konstrukce na Zeleznici jsou:

. zatiZzeni dle platnych Evropskych norem model zatize  ni 71,

. délka jednopatrové konstrukce 24,0 m,

. délka vicepatrové konstrukce 42,0 m,

. délky montaznich dilc 4 1,5m,3,0ma6,0m.

3.2 Binarni parametry

Mezi binarni parametry lze zaradit vlastnosti, které konstrukce bud musi, nebo nemusi

splhovat. Jedné se predevsim o
» Statické pusobeni (prosty nebo spojity nosnik),
» Technicko-provozni parametry (napf. schopnost vytvaret kolejové obvody),
* MoZnost pouZiti konstrukce v oblouku (o daném poloméru),
» MozZnost pouZiti konstrukce i pro silniéni provoz,
» Doplnéni konstrukce o chodniky pro pési.

Vzhledem k trendu vystavby novych mostli (zejména na koridorovych tratich), které pasobi
jako spojity nosnik je, s ohledem na mozZnost vyuziti spodni stavby, vhodné pro navrh nové

konstrukce uvazovat o statickém pusobeni jako spojity nosnik.

Z hlediska moznosti zabudovani konstrukce v oblouku bylo rozborem databdze mosta na
Zelezniéni siti CR prokazano, Ze pozadavek na R 2 500 m je s ohledem na &etnost vyskytu
mostl v oblouku R <500 m, postacujici. Tento pozadavek vSak vyrazné zvySuje naroky na
detail technického feSeni pFfimého uloZeni ZelezniCniho svrSku na mosté, vzhledem
k zajisténi vySkovych a zejména smérovych posunl. Poloha koleje na mosté se vzhledem

k ose mostu upravi tak, aby vzepéti oblouku na mosté se osou mostu rozdélilo na polovinu.

Je v8ak tfeba zohlednit skuteC¢nost, Ze statické puasobeni jako spojity nosnik vyrazné
omezuje velikost poloméru zfizovaného oblouku na mosté. Tuto podminku je vhodné
stanovit vylu €éné pro mosty s koleji vp Fimé a pro mosty v oblouku do maximalniho
vzepéti 450 mm (pro R = 500 m délka konstrukce 42 m) . Pfi maximalnim vzepéti 450 mm

Ize spojitou konstrukci uvedenych délek zabudovat v obloucich podle nasledujici tabulky.

Délka mostni konstrukce (m) Polomér oblouku nad (m)

42 500

50 700

60 1000
70 1360
80 1780
90 2250
100 2780
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v oivs

Moznost Upravy pro silniéni provoz je vzhledem k existenci vhodnych a levnéjSich silni¢nich

v v s

mostnich provizorii pomérné neekonomicka. Doplnéni konstrukce o chodniky pro pési lze
povazovat za ekonomicky zdGvodnitelné predevSim z provoznich divodl na zeleznici. Prvky
pro osazeni chodniku by mély byt souCasti soupravy, je vSak pfipustné zfizovat
improvizovany dfevény chodnik.

Schopnost  zfizovani  kolejovych obvodu tvofi nezbytnou podminku pro vyuZiti
zabezpeCovacich systémud na Zeleznici. Konstrukce musi vykazovat pfedepsany elektricky
odpor kolejnicovych pasl pro pouziti konstrukce i v Usecich kolejovych obvodd (autoblok,
VUD). Naopak pro predpokladanou délku pfemosténi neni nutno pozadovat vybaveni

konstrukce systémem pro upevnéni stozaru trakéniho vedeni.

3.3 Diskrétni (prom énné) parametry

Pro zajisténi objektivnosti systému vyhodnocovani konstrukci je tfeba zohlednit podstatné
vice parametr(, které mohou v zavislosti na situaci nebo pozadavcich zadavatele nabyvat
riznych (diskrétnich) hodnot. V zasadé se jedna o vSechny ostatni parametry, které maji
nenulovou vahu pfi hodnoceni konstrukce. Jako dostate¢né reprezentativni pfiklad souboru

proménnych parametru Ize uvazovat nasledujici:
» rychlost pojizdéni,
» prahyb konstrukce,
» vy3ka konstrukce,
* hmotnost konstrukce,
» material konstrukce,
» pootoceni a prokluz v tahovém spoji
» zatizeni konstrukce, namahani a Unavova zivotnost
» pocet a typy montaznich spoja,
» doba montaze konstrukce,
* pfiprava stavby,
» celkova doba stavby - doba vylou€eni provozu,
» univerzalnost pouZiti sou¢astek a celé konstrukce,
* Zivotnost,
» cena vyroby konstrukce,
* cena stavby mostu s pouZzitim této konstrukce,

* Uprava svrSku na mosté,

17



V dalSi fazi byly zkoumany nejen vySe uvedené proménné veliiny a jejich vztah k celkovému
vysledku, ale byla hledana vzajemna vazba mezi nimi s cilem vytvofit skupiny parametrq,

které spolu souvisi (viz obr. 3).

Pro dalSi posuzovani je doporueno uvazovat nasledujici Ctyfi rozhodujici parametry, které
v sobé& nepfimo zahrnuji i vSechny ostatni:
« pruhyb konstrukce — zahrnuje i rychlost pojizdéni, pocet montaznich spoj,
» vySka konstrukce — zahrnuje i hmotnost konstrukce a kvalitu materialu; ovliviuje
rychlost montaze (volba zpusobu stavby),
» celkova doba stavby - zahrnuje i rychlost montaze, dobu vylou€eni provozu,
» celkova cena mostu - zahrnuje i cenu vyroby a stavby, Zivotnost, univerzalnost
soucastek a konstrukce, moznost Upravy pro silniéni provoz, chodnik, svrSek na
mosté, schopnost zfizovani kolejovych obvodl, pusobeni jako prosty nosnik i jako

spojity nosnik, moZnost zabudovani v oblouku.

3.4 Rozbor prom énnych parametr G

3.4.1 Rychlost pojizdéni

Na zakladé vysledkd analyzy [1] je moZné konstatovat, Ze ani pfi pouZiti provizorni
ale naopak pfi poklesu pod 30 km/h jiz dochazi ke znaénym Casovym ztratam, které ovliviuji
propustnou vykonnost pfislusného tratového Useku. Z tohoto pohledu je optimalni, aby se
navrhovéa rychlost pohybovala v rozmezi 40 — 60 km/hod . Tento parametr ma vyraznou

vazbu na prahyb, jak je uvedeno déle.

Vhodny postup pro stanoveni rychlosti pojizdéni je uveden v analyze [1] a pfiklad vystupu

z aplikace v Excelu je uveden v Pfiloze 1.

3.4.2 Prihyb

vvvvvv

konstrukce ve vztahu krozpéti, prihyb je zaroven svazan s rychlosti prejezdu a tedy
dopravni propustnosti nové provizorni mostni konstrukce, v pfipadé cestujicich je svazan
s jejich subjektivnim vnimanim pohodli b&éhem jizdy. Se zvySujici se dopravni propustnosti
roste rychlost prejezdu a s rychlosti pfejezdu klesa maximalni dovoleny pruhyb konstrukce a
s tim souvisi nutnost zvySovani jeji ohybové tuhosti, coZz ma za nasledek zvySeni stavebni
vySky a celkové hmotnosti konstrukce.

Pfi respektovani zavéra [1], Ze optimalni navrhova rychlost pojizdéni je vrozmezi 40 —

60 km/hod, je optimalni hodnota prahybu v rozmezi 1/400 az 1/500 rozp éti mostniho pole .
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Nékteré zahrani¢ni normy pfipoustéji rozdilné hodnoty prihybl pro trvalé konstrukce a pro
docasné konstrukce, v tomto pfipadé hraje vyznamnou roli jak rychlost pfejezdu, tak pocet

poli mostu, které spoluplsobi.

Velikost pruhybu souvisi s jizdnim komfortem pro cestujici, kde se uvadi, Ze hodnota
vertikalniho zrychleni < 1,0 m/s? predstavuje dobry komfort pro cestujici a vétSinou je
dosaZena pfi prahybu méné nez 1/600 rozpéti. Hodnota vertikalniho zrychleni = 2,0 m/s?
predstavuje pfijatelny komfort pro cestujici a Ize ji dosahnout pfi prahybu mensim nez 1/300

rozpéti.

3.4.3 VySka konstrukce

Jde o jeden z limitujicich parametr(l, ktery musi byt z hlediska ¢etnosti vyskytu pfemosténi
uvedenych délek srovnatelny, respektive nizsi, nez vy3ky stavajicich stalych konstrukci, aby
zabudovani provizorni konstrukce nevyvolavalo nutnost snizovat vysSku uloZeni, pfipadné
menit niveletu pfilehlych tratovych usekud. Pro délku konstrukce 24 m by jeji vySka nem  éla
prekro €it hodnotu 1300 mm a pro délku konstrukce 42 m by j eji vySka nem éla
piekro ¢it hodnotu 2700 mm. Ke sniZeni vySky uloZeni lze uvaZovat s proménnou vyskou

konstrukce, respektive se zavedenim nizsi vySky koncovych dild.

3.4.4 Hmotnost konstrukce

vvvvvv

pokud nebude mit zasadni vliv na prahyb konstrukce. Vazba na vysku konstrukce neni pfimo
Uumeérna, protoze pfi nizsi vySce stén se zvySuje hmotnost pasnic, takze neplati, Ze ¢im nizsi
konstrukce tim bude leh¢i, ba pravé naopak. Vyznamné tento parametr souvisi s pevnostni
tfidou a jakosti oceli a nasledné s cenou konstrukce. Za optimalni pro délku konstrukce
do 24 m je moZno povazovat hmotnost 1,0 — 1,3 ttbm  a pro délku konstrukce do 42 m
hodnotu 2,0 — 2,6 t/bm .

3.4.5 Material konstrukce

Jedna se o jeden z dulezitych parametrl, ktery je vSak plné v kompetenci feSitele s tim, ze

Ize pouzit pro rizné namahané soucastky rozdilné typy vzajemné svafitelnych oceli, které
v8ak musi zajiStovat opracovani soucastek s toleranci povolenou z hlediska rozebiratelnosti.
Uvedeny parametr ma pfimou vazbu na cenu vyroby a na hmotnost. S ohledem na
nepodstatné zvySeni ceny pfi pouZiti oceli vysSich pevnosti, které vSak vyznamné pozitivné
ovliviuji vlastnosti konstrukce, se doporu €uje uvaZzovat s pouZzitim oceli S 355J2+N, S

420N, pfipadné S 460N, pFipadné s oceli S 460 M/ML. Oceli vySSich jakosti nez S 460 jsou
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z dovozu a jejich pouziti muze byt problematické, zaroven se vyznamné negativné projevi

Unavova Zivotnost.

3.4.6 Pootoceni a prokluz v tahovém spoji

V zavislosti na koncepénim a také konstrukénim provedeni tahovych spoja Ize pfedpokladat
alesport minimalni prokluz v rozebiratelném spoji, ktery ma potom vliv i na celkovy priihyb
konstrukce a tfeba ho zohlednit. Prakticky stejnd situace nastava i z hlediska mozného
nato¢eni v ¢epovych spojich nebo v kombinaci prokluzu a minimalniho natoceni v tahovém

rozebiratelném spoji.

Priklad vystupu z excelovské aplikace pro vypocet prihybu konstrukce s uvazovanim

prokluzu ve spojich je uveden v pfiloze 2.

3.4.7 Zatizeni konstrukce, naméahani a Gnavova Zivotnost

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o rozebiratelnou konstrukci, jejiz hlavni vyuZiti spociva ve
stavbé zatimnich mostl na predpokladanou nizsi rychlost, je mozné uvazovat zatizeni podle
evropskych norem pro model 71. Toto zatiZeni je, se souhlasem SZDC, dostadujici, protoze
pfi navrhu dle CSN 73 6203 se pro zatiZzeni konstrukce uzival vlak UIC 71, ktery je z hlediska
usporadani totozny se zatéZzovacim modelem 71 a liSi se pouze pouzitim soucinitelt pro
stanoveni velikosti sil a pouZité kombinace zatiZzeni. S modelem SW/0O, také s pouZzitim
pFisluSnych soucinitell, Ize uvazovat, pokud bude konstrukce posuzovana pro pouZiti jako
spojity nosnik. S pouzitim modelu SW/2, ktery je navic pro vy3Si rychlosti, neni nutno

kalkulovat vibec.

3.4.8 Pocet a typy montaznich spojd

Jedn& se o jeden zkliCovych faktord, ktery mé pfimou vazbu na priuhyb konstrukce, jeji
celkovou tuhost a rychlost montadze. Z uvedeného divodu se poZaduje, aby pro staticky
mozné varianty byl po¢et montaznich spoju co nejmensi. Optimalni je pocet hlavnich spoju
pro délku konstrukce 24 m vrozmezi 2,1 — 2,4 spoje na 1 bm konstrukce a  pro délku
konstrukce 42 m vrozmezi 2,8 — 3,1 spoje na 1 bm konstrukce . Dullezitym faktorem je i
dostupnost spoje pro montazniky, jak pfi montézi, tak pfi demontdzi konstrukce. Naopak
vySSi pocet spoju umoznuje jednoduSi manipulaci a pfepravu materialu, fesi variabilitu délky
mostni konstrukce. Vystfidané spoje u dvoupatrového mostu prispivaji ke zvySeni tuhosti

konstrukce.
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3.4.9 Doba montaze konstrukce

vvvvvv

by se méla pohybovat v rozmezi od 4 do 8 bm/hod . Rychlost montaze je pfimo zavisla na

poc¢tu montaznich spoju a hmotnosti dild

Jeden zdulezitych pozadavkl na konstrukci, ktery kromé pozadavku souvisejiciho
s rychlosti montaze zohlednuje i zpusob a tim i rychlost osazeni smontované konstrukce do
prekazky. Pokud by méla konstrukce splfiovat pozadavek na vhodnost jejiho pouZiti
v riznych podminkach, pak je tfeba zajistit, aby konstrukce vyhovovala pro montaz
vysunem, osazeni do otvoru pomoci jefabud a letmou montaz, pfipadné montadz na pevné
skruzi.

S vysouvanim konstrukce pfimo souvisi parametr vySky konstrukce, protoZze spousténi na
loZiska je dalSi ¢asové narocnou cCinnosti. Podminkou pro vysouvani je zfizeni vysouvaci

drahy a vybaveni konstrukce pomutckami pro vysun, napfiklad vysuvnym krakorcem.

S osazovanim konstrukce do otvoru pfimo souvisi parametr hmotnosti konstrukce. Pokud by
meéla byt tato metoda stavby pouZzita, alespor do délky konstrukce 24 metr(, bez pouZiti
specialnich jefabl, pak je tfeba, aby hmotnost konstrukce (bez svrSku a zabradli)

neprekroéila hodnotu 1,3 t/bm.

Letma montaz a montaz na pevné skruzi jsou pouze doplikovymi zpuUsoby stavby, které lze
pfi spinéni podminek pro oba pfedchozi zpusoby prakticky vzdy realizovat, avSak doba

provedeni se prodluZuje (stavba skruze, montazni podpéry).

Komplexni rychlost stavby mostu s vyuzitim této konstrukce, bez €asu potfebného pro
vystavbu (rekonstrukci) krajnich opér a mezilehlych pilifd, ale zahrnujici rozvinuti pracovisté
vlastni stavbu mostu a provedeni hlavni prohlidky, by se méla pohybovat v rozmezi 1,0 — 1,3
bm/hod.

MontdZ mostu mimo osu, na staveniSti a nasledné vloZeni do otvoru ¢i pficny zasun
vzhledem k mistnim podminkam a hmotnosti smontované konstrukce neni vzdy optimalni,
resp. mozné. Hmotnost takto smontovaného mostu délky 42 m Ize predpokladat okolo 80 -
110 t, coz pfi odhadovaném pozadovaném vyloZeni jefdbu 10 — 15 m nejsou ani tézké
automobilni jefdby schopny zvladnout a kolejové jefaby nemusi byt k dispozici. Navic, ne
vZdy jsou v okoli mostu prostorové podminky pro montaz celku. Nova konstrukce by tedy

méla byt schopna postupné montaZze v ose mostu a postupnym vysunem nad piekazku.

3.4.10 Pfiprava stavby,

Na celkové dobé stavby se jeji pfiprava mlze podilet vyznamnou mérou, predevsim

s ohledem na projektovou pfipravu, kdy je nutné zajistit geodetickd data z mista stavby,
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vyprojektovani konstrukce a stanoveni mistné nejvyhodnéjSiho zplsobu montaze

konstrukce.

PFi existenci CAD modelu konstrukce ve vhodném datovém formétu, Ize dobu projektové
pFipravy velmi vyrazné zkratit, nelze ale zkratit dobu nutnou pro ziskani geodetického

zaméfeni mista stavby a dobu pro stanoveni nejvyhodnéjSinho zpusobu montaze.

Lze pfedpokladat, Ze doba pfipravy stavby, vCetné dopravy materialu a zfizeni stavenisté

nepresahne jeden tyden.

3.4.11 Celkovéa doba stavby - doba vylouceni provozu,

Doba vylou€eni provozu, je jednim z dileZzitych faktord, protoZe jeji snizeni vyrazné ovliviuje
vySi Skody zplsobené vyloucenim provozu (dle ddajd zroku 2013 se za 1 hodinu na
1 kolejné trati kalkuluje cena 66 000,- K €). Kromé toho je tfeba zapocitat i naklady na
nahradni autobusovou dopravu, které je tfeba kalkulovat cenou 30 Ké/km + 120 K é/hodina
¢ekani (30 K¢&/15 minut €ekani). Uvedenou cenu je tfeba navysit o DPH. Pfi vylouceni

provozu na vicekolejné trati se ndklady nasobi poctem koleji.

Kromé rychlosti montdze a vlastni stavby mostu ji ovliviuje i schopnost vybudovat most
nejen ztrati (vysun a kolejové jefaby), ale i z prostoru pod (nad) trati. Proto je nutné do
podminek pro stavbu nové konstrukce vlozit i podminku stavby pomoci automobilnich jerab,
protoZe tato moznost, tim, Ze umozZnuje zahgjeni obnovy na vice mistech vylou¢eného

useku, vyrazné zkracuje dobu vylou€eni provozu.

3.4.12 Univerzalnost pouZiti soucastek a celé konstrukce,

Nejedna se o rozhodujici parametr, ale jeho dodrZzeni m& vyznamny vliv na jednoduchost
a tedy rychlost montaze, systém skladovani a vyskladfiovani na stavbu. Nelze pfipustit, aby
se rozliSovaly soucastky (i napf. pouze spojovaci) s pfeduréenim pro levou a pravou stranu
konstrukce. Omezeni poctu soucastek mostu ma pfiznivy vliv na vyrobni cenu mostni

konstrukce. Celkovy pocet soucastek pro sestaveni konstrukce by nemél prekrocit poéet 30.

Tento parametr souvisi s moznosti Upravy pro silniéni provoz a s parametrem Upravy svrsku
na mosté. DosaZeni univerzalnosti v pouZziti nesmi byt na Ukor statickych vlastnosti a nesmi

konstrukci neimérné prodraZit.

3.4.13 Zivotnost

Pfi systému bézného skladovani, bez poZadavku na dodrZzovani pfedepsané teploty a

vihkosti, musi byt Zivotnost konstrukce miniméln & 50 let. Zivotnost konstrukce pfi jejim
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zabudovani se bude odvijet od délky zabudovani, intenzity provozu a umisténi soucastky
v konstrukci. Podminkou pro Unavové zatizeni je bezpe¢né preneseni 15 - 20 milion 4
naprav o hmotnosti 25t . Zivotnost také pfimo souvisi s univerzalnosti pouziti soucastek a
jejimi podminkami jsou:
* opatfeni hlavnich sou¢astek systémem sledovani doby jejich pouziti, v€etné mista
zabudovani (zplsob a intenzita naméahani),
* podminky skladovani.

Opatieni konstrukce vhodnym natérem se promita do vyrobni ceny.

3.4.14 Cena vyroby konstrukce

Je dana zvolenym materialem, hmotnosti konstrukce, sloZitosti vyroby soucastek
a pozadavkem na odolnost a presnost pro zajiSténi opakovatelné smontovatelnosti. Ceny
ploché valcované oceli uvaZzované v bodu 7. se v sou¢asné dobé (1/2014)pohybuji v rozmezi
od 14,90 Ké/kg do 21,50 K €/kg (bez DPH), tj. rozdil v cené &ini cca 50%.

Porovnani cen konstrukce podle
pouzitého typu ocelive vazb & na
hmotnost konstrukce
60000
£ 40000 —
Q
< 20000 - ’_i7
0
355 420 460
@ L 24 min 14900 18900 19500
B L 24 max 19370 24570 25350
O L 42 min 29800 37800 39000
O L 42 max 38740 49140 50700
typ oceli

~ v s

Vzhledem k vySSi kvalité oceli 420 a 460 Ize oCekavat dosazeni lepSich vysledkl nejen ze
statického hlediska, ale i z hlediska hmotnosti konstrukce a tim minimalné o 10% sniZit

naklady na material. Pfedpokladané zvySeni ceny o 20%, pfi pouZiti oceli vySSi kvality, je

akceptovatelné.
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Predpokladané ceny konstrukce se
zohledn énim staticky p Fizniv &jSich
vysledk G ve vazb é na typ oceli

50000
40000 -
30000 OL24
20000 mL42
10000 +—

0

Ké/bm

355 420 460
typy oceli

DalSi zvySeni ceny nové konstrukce, oproti srovnatelné konstrukci stalé, cca 10 — 20% je
tfeba kalkulovat na spinéni poZadavku na odolnost a pfesnost pro zajisténi opakovatelné
smontovatelnosti. Za zakladni ukazatel pro cenu vyroby je mozno zvolit hodnotu v rozmezi
od 55 — 65 K¢&/kg konstrukce (bez DPH), ktera nezahrnuje vlastni cenu materidlu a byla
ziskana na zakladé ocenéni vyroby zakladnich prvka konstrukce, ktera splfiuje pozadovana
kritéria staticka i rozmérova. Cena plati pro konstrukce plnosténné, jednoduché. V pfipadé
konstrukci pfihradovych pohybovalo by se rozpéti od 60 K&/kg do 80 KE&/kg dle sloZitosti
konstrukce. Povrchovou Upravu rozebiratelné konstrukce neni nutné zapocitavat, protoze jeji
kvalita, kterd obvykle zvySuje naklady na vyrobu cca o 10 — 15%, musi byt srovnatelna

s povrchovou Upravou trvalé konstrukce.

S ohledem na prioritni zajisténi rychlosti montaze/stavby by celkova cena vyroby nem éla

prekro €it o vice neZ o 40% cenu vyroby, co do délky srovna  telné, trvalé konstrukce

3.4.15 Cena stavby mostu s pouZzitim této konstrukce

Je dana poctem osob, druhem montdzni techniky a dobou trvani stavby. Pfi srovnani se
stavbou trvalého mostu by celkova cena stavby mostu méla byt vrozmezi +10%
srovnatelna . Ve srovnavaci cené nejsou kalkulovany néklady na pofizeni montaznich

pomucek, vysuvnou drahu, vysuvny krakorec a dalSi prvky nezbytné pro vysun.

3.4.16 Uprava svrdku na mosté

Reseni svrdku na mosté musi umoziovat dodrZet zfizeni tvaru svrsku jako na oboustranné
prilehlém tratovém Useku. Montdz svrSku musi byt mozna bez jakéhokoliv zasahu do vlastni

mostni konstrukce. Dale musi umoznovat;
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plynulé vySkové vyrovnani prahybu ideédln & az o 60 mm,

odsunuti vnéjSiho kolejnicového pasu v pficném smeéru oboustranné o polovinu vzepéti
oblouku na mosté, max. az o 225 mm pro zabudovani do oblouku,

montaz pojistnych uhelnikd z bezpeénostniho hlediska pfi vykolejeni zelezni¢nich vozidel.

MoZznost rozSifeni rozchodu neni podminkou. Variantni usporadani svrsku na konstrukci

S vyuZitim mostnic se doporucuije.
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4 Priklad parametr G perspektivniho Zelezni €niho provizéria

Na zakladé rozboru parametrd perspektivniho Zelezni¢niho provizéria uvedeného v kapitole

3, lze doporuéit nasledujici strukturu parametr a jejich ¢lenéni, pfi jehoz respektovani je

zachovana na jedné strané jednoduchost a prehlednost, na druhé strané je zachovana i

komplexnost pohledu, nutna pro efektivni vypsani verejné soutéze na novou konstrukci.

Typ Parametr Hodnota
ZatiZeni dle platnych norem EN, model zatizeni 71
Délka jednoho pole konstrukce 42 m
E (z ddvodu omezeni stavebni vySkou se pripousti vicepatrova 24 m — snizena stavebni
é konstrukce nebo po vySce proménna) vjka
é Délky montaznich dila konstrukce 15-3,0-6,0m
Statické pusobeni konstrukce Prosty nosnik
Schopnost vytvéret kolejové obvody Ano
Vybaveni pro upevnéni stozaru trakéniho vedeni | Ne
Pouziti v oblouku Ano — R=500 m
= Pouziti i pro silniéni provoz Ne
% Chodniky pro pési Ano — provozni davody
Rychlost pojizdéni 40 — 60 km/hod
Prahyb konstrukce (jednoho pole) (1/400 — 1/500)L
L — rozpéti jednoho pole
Stavebni vySka konstrukce 2,7 m —rozpéti do 42 m
1,3 m —rozpéti do 24m
Hmotnost konstrukce 2,6 t/bm — rozpéti do 42 m
1,3 t/bm — rozpéti do 24m
Material konstrukce Ocel S 355J2+N, S420N,
S460N, S460M/ML
Pootoceni a prokluz v tahovém spoji Max. 1 —2 mm
Zatizeni konstrukce, naméahani a Unavova EN, Model 71
= Zivotnost min. 100x zabudovani
‘§ min 15 - 20 mil cykld
"gﬁ (pfejezdu naprav)

26




Pocet a typy montaznich spoju 2,4 /bm — rozpéti do 42 m

3,1 /bm — rozpéti do 24m

Doba montaze konstrukce 4 — 8 bm/hod

Pfiprava stavby Dny — jednotky tydnud

Celkovéa doba stavby — doba vylou€eni provozu | Jednotky tydnu

Univerzalnost pouZiti soucastek a celé konstrukce | Unifikace ale
nezameénitelnost

soudastek

Zivotnost Min 50 let nezabudovana

Min. 30 let zabudovana

Cena vyroby konstrukce Max o 40% vice ve
srovnani s trvalym

mostem

Cena stavby mostu (s touto konstrukci) Srovnatelnd s trvalym

mostem, +10%

Uprava svrsku na mosté VySkova rektifikace az 60
mm; horizontalni
rektifikace £ 225 mm,
montaz pojistnych

dhelnikd (vykolejeni)

Celkova cena provizorniho mostu Vypodte se na zakladé

koncepcniho navrhu

Takto definovana tabulka parametrd muze byt doplnénd o vhodnou preambuli, kde bude
shrnut Gc€el konstrukce z hlediska vné&jSi a vnitfni bezpe&nosti, ve kterém budou zduraznény

hlavni pozadavky jednotlivych resortt a naznaceno kritérium efektivnosti nové konstrukce.
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5 Zaver
V predchazejicich kapitolach navrzeny postup ziskani parametrli perspektivni konstrukce

mostniho provizoria pro Zeleznici byl zpracovan s ohledem na maximalni objektivnost, coz by

mélo v budoucnu zarucit ispésnost pfi vypsani vefejné soutéze na tento typ konstrukce.

Pfi postupu podle této metodiky by rGzni zpracovatelé parametrd meéli dojit k prakticky
shodnym vysledkdm, nebo bude jednoduse identifikovatelny zdroj rozdild, ktery maze byt

nasledné podroben odborné diskuzi.

Nelze fici, Ze se v budoucnu neobjevi néjaky dalSi parametr, ktery bude muset byt uvazovan
pfi navrhu konstrukce, je ale vysoce pravdépodobné, Ze bude mozné ho zafadit do jedné
z kategorii parametra (konstantni, binarni a diskrétni) a podle toho s nim i dale objektivné
pracovat. Stejné tak nelze fici, Ze se v nasledujicich letech nezméni navrhové normy a
pfedpisy, postup stanoveni parametrl podle této metodiky ale umoZzfuje velmi snadnou
aktualizaci, pficemzZ se ale neméni obecny postup stanoveni téchto navrhovych parametrd,
jen se upravi pfislusna kritéria.

Z tohoto pohledu je tato metodika dlouhodobé a obecné platna a tedy vhodna pro pouziti ve

statni spraveé na tzv. strategické Urovni fizeni.
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Priloha 1
Pouziti v oblouku — navrh a analyza vzep éti

Navrh parametru konstrukce svrSku na novém mostnim provizoriu pro moznost jeho

pouZziti v oblouku

K objektivnimu navrhu potfebného parametru byl pouZit postup vychazejici ze skute¢né
potfeby zfizovani obloukd na mosté.
V prvnim kroku byly provéfeny stavajici délky mostnich konstrukci ve vztahu k poloméru

obloukd.

Vychazelo se z poskytnuté databaze, podle které je na celé siti 17835 mostnich otvorq,
Z toho jich je 6191, tj. 34,7% v oblouku o poloméru 150 m a vétsim. Ostatni mostni otvory
jsou v pfimé.

Pro vSechny mostni otvory byly vypocteny hodnoty vzepéti.

Vychodiskem pro dalSi postup byla skute¢nost, Ze hodnota vzepéti pro polomér R = 500 m
pfi mostnim poli délky 30 m je 22,5 cm a pfi délce mostniho pole 42 m je 44 cm.

Pro novou konstrukci, pro kterou byla uvazovana jeji maximalni délka 42 m, byly vytvoreny

nasledujici variantni pfedpoklady:

1. konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 15 cm, coZ pfislusi oblouku o
poloméru R = 1470 m,

2. konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 20 cm, coZ pfislusi oblouku o
poloméru R = 1102 m,

3. konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 25 cm, coz pfislusi oblouku o
poloméru R = 882 m,

4, konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 30 cm, coz pfislusi oblouku o
poloméru R = 735 m,

5. konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 35 cm, coz pfislusi oblouku o
poloméru R = 630 m,

6. konstrukce umozni zfidit kolej se vzepétim 40 cm, coZ pfislusi oblouku o

poloméru R = 550 m.

Porovnanim s vypoctenymi hodnotami vzepéti na stavajicich mostech bylo zjiSténo:
1. Pfi moZznosti zfizovat vzepéti do 15 cm Ize obnovit 5204 mostnich otvorq, tj.
84,06%. Z hlediska obtizné obnovitelnych 987 mostnich otvord z divodu
zfizovani oblouku je 517 otvor( delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i
pfi pouZiti nové konstrukce provést minimalné s pouzitim dvou mostnich poli,
jejichZ usporaddanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skute¢nost, Ze 470 mostnich otvord, tj.

7,60%, jejichz délky se pohybuji v rozmezi od 13,6 m do 41,5 m a nachazeji se
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v obloucich o polomérech od 150 do 1000 m, by bylo nutno také zfizovat misto
jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.

PFi moznosti zfizovat vzepéti do 20 cm Ize obnovit 5310 mostnich otvorq, tj.
85,77%. Z hlediska obtizné obnovitelnych 881 mostnich otvord z divodu
zfizovani oblouku je 516 otvoru delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i
pfi pouziti nové konstrukce provést minimalné s pouZitim dvou mostnich poli,
jejichz usporfadanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZzadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skutecnost, Ze 365 mostnich otvoru, tj.
5,90%, jejichZz délky se pohybuji v rozmezi od 16,82 m do 41,5 m a nachazeji se
v obloucich o polomérech od 150 do 1000 m, by bylo nutno také zfizovat misto
jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.

Pfi moZznosti zfizovat vzepéti do 25 cm Ize obnovit 5387 mostnich otvord, tj.
87,01%. Z hlediska obtizné obnovitelnych 881 mostnich otvord z divodu
zfizovani oblouku je 516 otvor( delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i
pfi pouZiti nové konstrukce provést minimalné s pouzitim dvou mostnich poli,
jejichZ usporaddanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skute¢nost, Ze 288 mostnich otvord, tj.
4,65%, jejichz délky se pohybuji v rozmezi od 17,7 m do 41,5 m a nachéazeji se
v obloucich o polomérech od 150 do 560 m, by bylo nutno také zfizovat misto
jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.

PFi moznosti zfizovat vzepéti do 30 cm lze obnovit 5448 mostnich otvorq, tj.
88,00%. Z hlediska obtizné obnovitelnych 743 mostnich otvord z divodu
zfizovani oblouku je 516 otvoru delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i
pfi pouziti nové konstrukce provést minimalné s pouZitim dvou mostnich poli,
jejichz uspofadanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZzadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skutecnost, Ze 227 mostnich otvoru, tj.
3,66%, jejichZz délky se pohybuji v rozmezi od 19,6 m do 41,5 m a nachazeji se
v obloucich o polomérech od 150 do 560 m, by bylo nutno také zfizovat misto
jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.

Pfi moZznosti zfizovat vzepéti do 35 cm Ize obnovit 5537 mostnich otvord, tj.
89,44%. Z hlediska obtizné obnovitelnych 654 mostnich otvord z divodu
zfizovani oblouku je 484 otvor( delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i
pfi pouZiti nové konstrukce provést minimalné s pouzitim dvou mostnich poli,
jejichZ usporaddanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skute¢nost, Ze 170 mostnich otvord, tj.
2,75%, jejichz délky se pohybuji v rozmezi od 13,6 m do 41,5 m a nachazeji se
v obloucich o polomérech od 150 do 1000 m, by bylo nutno také zfizovat misto

jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.
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6. PFi moznosti zfizovat vzepéti do 35 cm Ize obnovit 5586 mostnich otvorq, tj.
90,22%.

zfizovani oblouku je 480 otvoru delSich nez 42 m a jejich obnovu by bylo nutno i

Z hlediska obtizné obnovitelnych 605 mostnich otvord z divodu

pfi pouziti nové konstrukce provést minimalné s pouZitim dvou mostnich poli,
jejichz usporfadanim by bylo mozno eliminovat nemoznost zfizeni poZzadovaného
vzepéti. Nevyhodou pfi této varianté je skutecnost, Ze 125 mostnich otvoru, tj.
2,02%, jejichz délky se pohybuji v rozmezi od 13,6 m do 41,5 m a nachazeji se
v obloucich o polomérech od 150 do 1000 m, by bylo nutno také zfizovat misto

jednoho stavajiciho mostniho pole dvé mostni pole.

Vynucenéa Pro mostni otvory
Vzepéti | Mozno Vzdy nutno ;
. L _ | obnovadvéma | v obloucich o
(cm) obnovit | obnovit vice poli ) délek (m)
poli R (m)

15 5204 517 470 150 - 1000 13,60 -41,5

20 5310 516 365 150 - 1000 16,82 -41,5

25 5387 516 288 150 - 560 17,70- 41,5

30 5448 516 227 150 - 560 19,60 - 41,5

35 5537 484 170 150 - 560 22,00 -41,5

40 5586 480 125 150 - 500 22,00-41,5
Zavér

Rozdil moZnosti obnovitelnych mostnich otvord ve vazbé& na zvySujici se hodnotu vzepéti
¢ini 354 mostnich otvord, coZ pfedstavuje v procentualnim vyjadieni rozdil 3,84%.

ZvySovani moznosti zfizeni vzepéti umoznuje ve vazbé na polomér vyrazné zlepSeni pfi
pfekro€eni hranice 20 cm, kdy se v kategorii vynucené obnovy dvéma poli jiZ nevyskytuji
mostni otvory v obloucich R = 1000m.

Z hlediska délek konstrukci

obnovitelnych konstrukci v rozmezi od 13, 60 do 22,00 m.

Ize pfi zvySovani hodnoty vzepéti prodluZzovat délku

Pocet mostnich otvorl v tomto délkovém rozmezi je nasledujici

Délkové rozmezi

13,60 — 22,00

(vzepéti 15 cm)

16,82 — 22,00

(vzepéti 20 cm)

17,70 — 22,00

(vzepéti 25 cm)

Pocdet mostnich otvort

119

19

7
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Na zaklad & porovnani provedenych vypo ¢t Ize konstatovat, Ze optimalni je, aby nova
konstrukce umoZ novala zfFizeni koleje o vzep éti 25 cm. Minimalné by v3ak méla
umozfovat vzepéti 20 cm.

ZvysSovani moznosti zfidit vzepéti vétsi nez 25 cm je mozné, ale vysledny efekt neni tmérny
predpokladanému usili, které by bylo nutno vynaloZit na jeho technické zvladnuti bez

negativniho vlivu na vlastni konstrukci.
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Posouzeni parametru vzep éti na nové konstrukci z hlediska jeji pouZzitelnosti na
mostnich konstrukcich p  dsobicich ze statického hlediska jako spojity nosnik a

nachazejicich se v oblouku.

Na konstrukcich pulsobicich ze statického hlediska jako spojity nosnik je celkem 1329
mostnich otvoru z toho 437, tj. 32,88% mostnich otvoru je v oblouku o poloméru R = 150

metrd a vice.
Pfi mozZnosti na nové konstrukci provadeét:

vzepéti do 15 cm

Ize obnovit 47, tj. 10,75% mostnich otvord, nachézejicich se v obloucich o poloméru od 350
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 32,2 m

vzepéti do 20 cm

Ize obnovit 57, tj. 13,04% mostnich otvord, nachazejicich se v obloucich o poloméru od 350
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 32,2 m

vzepéti do 25 cm

Ize obnovit 59, tj. 13,50% mostnich otvord, nachazejicich se v obloucich o poloméru od 350
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 37,2 m

vzepéti do 30 cm

Ize obnovit 67, tj. 15,33% mostnich otvord, nachazejicich se v obloucich o poloméru od 310
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 37,2 m

vzepéti do 35 cm

Ize obnovit 103, tj. 23,57% mostnich otvord, nachézejicich se v obloucich o poloméru od 310
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 44,8 m. Z toho v3ak je 22 mostnich otvoru
delSich nez 42 m, které nelze obnovit novou konstrukci, a proto se musi po¢et obnovitelnych
otvorl sniZit na 81, tj. 18,53% a maximalni délka obnovovanych konstrukci neprekroci

hranici 37,2 m

vzepéti do 40 cm

Ize obnovit 119, tj. 27,23% mostnich otvord, nachézejicich se v obloucich o poloméru od 310
do 1750 m pfi délkach konstrukci od 6,65 do 49,5 m. Z toho vSak je 26 mostnich otvoru
delSich nez 42 m, které nelze obnovit novou konstrukci, a proto se musi po€et obnovitelnych
otvoru snizit na 93, t. 21,28% a maximalni délka obnovovanych konstrukci neprekroci

hranici 37,2 m

Zaver
Pfi zvySovani moznosti provadét na konstrukci vzepéti vrozmezi od 15 do 40 cm se

prakticky neméni délka obnovitelnych konstrukci, ani polomér. Rozdil v po¢tu obnovitelnych
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mostnich otvorl mezi vzepétim 15 cm a 40 cm predstavuje zvySeni o 36 mostnich otvoru, tj.
0 8,24%.

Z hlediska vyuZitelnosti nové mostni konstrukce pro obnovu mostnich konstrukci, pusobicich
ze statického hlediska jako spojity nosnik a nachazejicich se v oblouku lze ponechat

parametr vzep éti 25 cm, ktery byl zjiStén jako optimalni pro pouziti u prostych nosniku.
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Priloha 2
Vypo éet pr tihybu

Vypocet prahybu pro danou koncepéni variantu mostniho provizoria je klicovy pro dalSi
posuzovani konceptu a jeho efektivnosti. Pro vypocet staci pouzit bézné znalosti ze stavebni
mechaniky pro vypo€et pruhybu na prostém nosniku, kde se nejvyznamnéji projevi
kvadraticky moment prifezu mostniho provizéria. U koncepéniho navrhu je celkem snadné
tento kvadraticky moment s dostateCnou presnosti odhadnout a pouzit pro vypocCet bez

detailni pfedstavy o usporadani konstrukce mostu.

Pfi vypoCtu pruhybu se u konstrukce mostniho provizoria s rozebiratelnymi spoji prakticky
vzdy projevi prokluz ve spojich, ktery se bude pohybovat v fadu jednotek milimetrd na jeden
spoj. Na nésledujicich obrazcich jsou vidét vystupy z excelovské aplikace usnadnujici tento
vypocet v€etné vlivu prokluzu ve spojich.

Vypocet deformace od prokluzu

Prokluz v jednom detailu 1 mm

Vyska prifezu 2000 mm

Pomér (prokluz/ vyska prifezu) 0,0005

Uhel zalomeni 0,000500 rad

Uhel zalomeni 0,500 mrad
Pocet n

Pocateéni a koncova délka useku 3000 2

Mezilehlé vzdalenosti Useki 6000 3

Celkova délka nosniku 24000 5

Deformace pii zadaném prokluzu na 1/2 délky nosniku
Pozice na nosniku (mm)

o 1500 3000 4500 6000 7500 9000 10500 12000 13500

=—4—Deformace pfi
zadaném prokluzu

Deformace (mm)

25

39



Priloha 3
Vypo €et sil v tahovém spoji

Pro posouzeni konceptu mostniho provizéria je nutné kromé prahybu konstrukce posoudit
také kliCovy detail, coZ je v naprosté vétSiné pfipadu u rozebiratelné konstrukce tahovy spoj

mezi jednotlivymi dily konstrukce.

Silu v tahovém spoji je mozné pomérné jednoduse urcit z ohybového momentu na konstrukci
a polohy osy tahového spoje vici neutralné ose prufezu. S toto znalosti je mozné nasledné
provést optimalizacni vypocet napf. v excelovské aplikaci, ktera byla pro tento ucel vyvinuta

[1]. PFiklad vystupu z této aplikace je na nasledujicim obréazku.

OCEL
5355 5460
unar ercivay | sroreuz ™ = [42m - (5PR. 75%) F 2am ; ; [42m - (5PR.75%)
msP | MsO — | msp | mso 1 f mMsp | msU _— msp | msu
0.0 mm 30/2500/1340/8/2 - 1632,7 0,51 0,75 |30/2500/1340/8/2 - 3264,1 0,76 0,83 |25/2500/1350/8/2 - 1437,18 0,58 0,75 |25/2500/1350/8/2 - 2874,36 0,86 0,87
£y 2 0mm [25/2500/1550/8/2 - 1462,3 0,64 | 0,87 |25/2500/1550/8/2 - 2924,6 0,86 0,93 |20/2500/1560/10/2 - 1312,52 | 0,72 0,88 |20/2500/1560/10/2 - 2625,04 095 | 097
w0 mm |PE/Z500/1750/8/2 - 1487,42 0,69 | 0,74 |25/2500/1750/8/2 - 2074,8 0,88 0,85
25/2500/1550/8/2 - 1462,3 0,60 | 0,87 |25/2500/1550/8/2 - 2024,6 0,87 0,93 |20/2500/1560/10/2 - 1312,52 | 0,71 0,88 |20/2500/1560/10/2 - 2625,04 092 | 097
0,0 mm
L/ 400 20mm |25/2500/1750/8/2 - 1487,42 0,69 0,80 |25/2500/1750/8/2 - 2974,8 0,93 0,85 §20/2500/1960/8/2 - 1317,6 - - 20/2500/1360/8/2 - 2635,1 0,86 0,86
i 25/2500/1750/8/2 - 1487,4 0,68 | 0,63 |25/2500/1750/8/2 - 2374,84 093 | 07
40mm [P2/2500/1950/8/2 -2574,8 - - |25/2500/1950/8/2 - 3025,08 0,99 0,79
0.0 mm 30/2500/1540/8/2 - 1657,3 0,65 0,68 |30/2500/1540/8/2 - 3314,58 0,96 0,75 |20/2500/1760/8/2 - 1292,4 0,7 0,84 [20/2500/1760/8/2 - 2584,85 0,99 0,93
i i — [25/2500/1950/8/2 - 1512,54 = - |25/2500/1950/8/2 - 3025,08 0,96 0,79 [25/2500/1950/8/2 - 1512,55 = - |25/2500/1950/8/2 - 3025,1 077 | 067
4
4,0mm

Pfi této optimalizaci je vzat v Gvahu typ pficného prufezu konceptu mostu a z toho vyplyvajici
poloha tahovych spoju, material, prihyb v€etné prokluzd a pficné vyztuhy. Tato aplikace
zasadnim zpusobem umoznuje snizit naklady pfi vyvoji, protoze jiz v samém zacéatku vyvoje
je mozné velmi pfehledné zkoumat vlivy zmén v pficném Fezu konstrukce na jeji celkové

chovani a také namahani v tahovém spoji.
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Priloha 4
Stanoveni rychlosti pojizd éni

Pro stanoveni optimélni navrhové rychlosti pojizdéni nové provizorni konstrukce byl
proveden, s vyuZitim PFedpisu pro tvorbu jizdnich Fadd a pomticek GVD (CD D4), vypodet
modelovych pfipadd pro prejezd dvou typl vliakd expres osobni (Ex) jedouci rychlosti
140 km/hod a nakladni expres (Nex) jedouci rychlosti 100 km/hod za pfedpokladu jejich
zpomaleni pro pfejezd mostniho objektu délky 100 metrd na 90 — 20 km/hod a néasledného
rozjezdu na plnou rychlost. Vypocet byl provadén v Excelu. Hodnoty podbarvené zelené lze
ménit a vysledky podbarvené modie se automaticky pfepocitavaji. Postup vypoctu, pro dva

z celkem 16 provedenych vypodtu, je uveden v nasledujicich tabulkach.

Délka mostni konstrukce: dnf 100 m

Vlak Expres dv=300 m
w=140| km/h
Zpomaleni pfed mostem: t=(Vo-v1)/a
a= 0,5 m/s2 t=| 27,/8| s
Vo= 140 km/h Vo= 38,9 m/s d=(w*t)-(0,5*a*t?)
vi=[ 90 km/h vi= 25 m/s d=| 887 | m
Prejezd mostu
dm= 100 m t=d/v
dv= 300 m t=| 16,00 s
vi= 90 km/h vi= 25 m/s d=dm-+dv
d=| 400 | m
Zrychleni za mostem:
&o-80= | 0,3 m/s2 t=(wv-v2)/a
anads= | 0,4 m/s2 t na sokmh = -9,26 | s
vi= 90 km/h vi= 25 m/s t=(vz-v3)/a
vo= 80 km/h Vo= 22,2 m/s t radsokmn= | 66,7 S
vo= 140 km/h vs= 38,9 m/s d=(w*t)-(0,5*a*t?)

d nagokmn= -219 | m

d=(\¢*t)-(0,5*a*t?)

d radgsokmn=| 5093 | m

Vysledek:

Pti pomalé jiza 1ze ujet, wetns zpomaleni a zrychleni, vzdalen@st61,3m. Doba straven
pii jizdé pomalou rychlosttini 201,2 sekund. Plnou tkavou rychlosti 140 km/hze tentd
usek projet z458,4sekund. Vznikly¢asovy rozdil mezi plnou a pomalou jizdoug8s.

Tab. P4.1 — vyptet pro zpomaleni Ex na 90 km/hod
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Délka mostni konstrukce: dnm 100 m

Vlak nakladni expres dv. 500 m
w= 100 km/h
Zpomaleni pfed mostem: t=(w%-vi)/a
a=/ 05 m/s2 t=| 44,44 | s
vo= 100 km/h Vo= 27,8 m/s d=(w1*t)-(0,5*a*t?)
vi=[ 20 km/h vi= 5,56 m/s d=| 741 | m
Prejezd mostu
dm= 100 m t=d/v
dv= 500 m t=[108,00 s
vi= 20 km/h vi= 5,56 m/s d=dm-+dv
d=f 600 | m
Zrychleni za mostem:
ao-80= | 0,3 m/s2 t=(v-v2)/a
anadsé= | 0,1 | m/s2 { na 8okm/h = 55,56| s
vi= 20 km/h vi= 5,56 m/s t=(vz-v3)/a
vo= 80 km/h Vo= 22,2 m/s tnadsokmh = [ 55,6 | S
Vo= 100 km/h vs= 27,8 m/s d=(w*t)-(0,5*a*t?)
d na 80 km/h= 772 | m
d=(¢*t)-(0,5*a*t?)
d nad sokmh= | 1389 m

Vysledek:

Pri pomalé jizd Ize ujet, ¥etné zpomaleni a zrychleni, vzdalen@g01,2m. Doba straven
pii jizdé pomalou rychlosttini 263,6 sekund. PInou ttavou rychlosti 100 km/lze tentg
usek projet z426,0sekund. Vzniklyasovy rozdil mezi plnou a pomalou jizdou [7,5s.

Tab. P4.2 — Vyptet pro zpomaleni Nex na 20 km/hod

Pro zkoumané pfipady, které Ize, z hlediska béZzného provozu, povaZovat za extrémné
nepfiznivé, jak pro uvazovanou délku vliaki (Ex = 300 m, Nex = 500 m), tak pro jejich

rychlost byly zjisténé vysledky sestaveny do nasledujici prehledné tabulky P4.3.
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Snizeni - , L Cas straveny | Casovy rozdil
rychlosti L{Jeta Cas stra_\’/eny Rozdil mezi plnou mezi pomalou
na VZdszOSt ponuﬂz;uzdou skupinami (s) vlakovou a vlakovou
(km/hod) rychlosti (s) rychlosti (s)
1 2 3 4 5 6
Ex na 90 6161,32 201,19 0 158,4 42,8
Ex na 80 6511,11 218,00 16,81 167,4 50,6
Ex na 70 6819,75 235,39 17,39 175,4 60,0
Ex na 60 7087,24 253,63 18,24 182,2 71,4
Ex na 50 7313,58 273,24 19,61 188,1 85,2
Ex na 40 7498,77 295,26 22,02 192,8 102,4
Ex na 30 7642,80 322,07 26,81 196,5 125,5
Ex na 20 7745,69 360,89 38,82 199,2 161,7
Nex na 90 1916,87 75,90 0 69,0 6,9
Nex na 80 2266,67 93,67 17,77 81,6 12,1
Nex na 70 2575,31 112,34 18,67 92,7 19,6
Nex na 60 2842,80 132,30 19,96 102,3 30,0
Nex na 50 3069,14 154,31 22,01 110,5 43,8
Nex na 40 3254,32 179,93 25,62 117,2 62,8
Nex na 30 3398,35 212,74 32,81 122,3 90,4
Nex na 20 3501,23 263,60 50,86 126,0 137,6

v

Tab. P4.3 Souhrnnyphled vypeitanych vysledk

>

Prodlouzenijizdni doby v zavislosti na zpomaleni r
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Obr. P4.1 Graf prodluZovani jizdni doby v zavislostsniZzovani rychlosti
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Vypoditané hodnoty prodluzovani jizdni doby (viz tabulka 20 sloupec 4) pfi sniZzovani
rychlosti v rozmezi od 90 km/hod do 40 km/hod (viz obr. 4) nepfedstavuji pro propustnou

vykonnost trati a tvorbu grafikonu vlakové dopravy vyznamny problém.

S ohledem na skute¢nost, Ze o stanoveni vysledné rychlosti pojizdéni konstrukce rozhoduije,
po vystavbé zatimniho mostu, provedeni zatéZovaci zkouSky, je tfeba za optimalni
vypoctovou rychlost nové konstrukce povazovat rychlost 40 — 60 km/hod. Jen tak je mozno
zabranit tomu, aby skute¢na rychlost pojizdéni nepoklesla pod 30 km/hod, coz je z hlediska
zajisténi plynulého provozu krajni hodnota snizené rychlosti. SniZzeni rychlosti na 20 km/hod
(viz obr. 4) je jiz Casové naro¢né a navic, s ohledem na energetickou naro¢nost rozjezdu
vlaku, ineekonomické. ZvySovani rychlosti nad 60 km/hod (viz obr. 4) jiz nepfinasi
vyznamné zkraceni jizdni doby a proto neni nutné pfi navrhu nové konstrukce s rychlostmi

vy§8imi nez 60 km/hod uvazovat.

44



