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František MRÁZ, Miroslav POLÁK 

Nové prvky projektu modernizace II. železničního koridoru 
v úseku Břeclav – Hodonín

Referát předkládá informaci o vývoji projektu předmětné stavby. Jsou definovány nejdůležitější rozdíly mezi konceptem a realizační dokumentací. Příspěvek je členěn dle jednotlivých profesních skupin. Dále jsou zmíněny nové prvky, realizované v době realizace stavby.

Úvod

Toto shrnutí charakterizuje jednotlivé profesní celky se svými návrhy, tak jak byly v procesu projekční přípravy akceptovány, případně přehodnoceny a pak v konečném důsledku navrženy a realizovány. Některé návrhy byly korigovány s ohledem na další technický vývoj, následně byly legislativně potvrzeny a tak vytváří základnu pro další projektování. 

Předkládaný referát sděluje a popisuje praktické zkušenosti naší projekční firmy v dále prezentovaných profesích při projekční aplikaci nových prvků uplatněných při modernizaci tratě v úseku Břeclav – Hodonín. Zaměření je na části zejména technologických celků – zabezpečovací zařízení, sdělovací zařízení, silnoproudé rozvody a zařízení, trakční vedení. Komentovány jsou rovněž návrhy vybraných mostních objektů a souvislosti řešení železničního svršku a spodku.

1. Zabezpečovací zařízení
Na trati Přerov - Břeclav je v úseku Hodonín – Břeclav ve všech čtyřech stanicích Hodonín, Lužice, Moravská Nová Ves a Hrušky a v mezistaničních úsecích budováno staniční a traťové zabezpečovací zařízení 3. kategorie podle TNŽ 34 2620 a TNŽ 34 2630. Jde o elektronická stavědla (v případě Lužice hybridní) a plně centralizovaný trojznaký obousměrný automatický blok s přenosem kódu vlakového zabezpečovače na hnací vozidlo. Úrovňové přejezdy jsou zabezpečeny elektronickým přejezdovým světelným zařízením s celými nebo dvojitými závorami a aktivní signalizací podle ČSN 34 2650.

Rozsah zabezpečovacího zařízení je charakterizován následnými kapacitními údaji:

Stanice vybavené novým zabezpečovacím zařízením 3. kategorie typu elektronické nebo hybridní stavědlo s počítovým ovládáním z JOP
  4 ks

Stanice upravené pro navázání na releový poloautoblok

1 směr

Stanice upravené pro navázání na automatické hradlo
2 směry

Mezistaniční úseky a jejich celková délka, vybavené novým traťovýmzabezpečovacím zařízením 3. kategorie v provedení elektronický autoblok,
4,5 ks

integrovaný do staničního zařízení
10,6 km

Mezistaniční úsek vybavený novým automatickým hradlem s kontrolou volnosti tratě počítači náprav
1 ks

Mezistaniční úsek vybavený stávajícím releovým poloautoblokem nově doplněný kontrolou volnosti tratě počítači náprav
1 ks

Přejezdy vybavené novým elektronickým přejezdovým zařízením
3 ks

Přejezdy se změnou způsobu zabezpečení
3 ks

Kapacitní údaje jsou upraveny podle výsledků nabídkového řízení na dodávku zařízení (hybridní stavědlo Lužice) a podle změn v průběhu realizace stavby (zrušení tří přejezdů a nahrazení v jednom případě mimoúrovňovým křížením - podjezdem).

Staniční a traťová zařízení jsou navržena pro traťovou rychlost 160 km/hod se zábrzdnou vzdáleností 1.000 m s tím, že zábrzdná dráha vlaků s rychlostí vyšší než 120 km/hod bude ve dvou prostorových oddílech. Dopravní program ve stanicích je v souladu s kolejovým řešením rekonstruovaných stanic. Vnitřní část výstroje staničních zařízení a autobloku, včetně příslušné části napájení je soustředěna pouze do stavědlových ústředen a souvisejících místností technologie zmíněných stanic.

Staniční i traťové zabezpečovací zařízení, navržené v souladu s požadavky investora, je uváděno na této stavbě do činnosti jako na jednom z prvních modernizovaných a optimalizovaných úseků v ověřovacím provozu Českých drah. Ve stanicích jsou budována (nebo jsou již v činnosti) elektronická (v případě Lužice hybridní) stavědla s počítačovým ovládáním a kontrolou z jednotného obslužného pracoviště (JOP), s bezpečným počítačovým povelováním a zobrazováním, s integrovanou vnitřní částí autobloku a ovládáním přejezdových zabezpečovacích zařízení. Tato zařízení umožní funkci stanic jako dálkově ovládaných a kontrolovaných. V tomto úseku tratě bude stanice Hodonín dálkově ovládat stanice Lužice, Moravská Nová Ves a Hrušky, s předpokládaným výhledem dálkového ovládání stanice Hrušky z Břeclavi. Ve stanicích budou indikovány přibližovací úseky z obou traťových směrů v délce odpovídající dráze železničního vozidla, kterou ujede za 100 s. Ve funkci těchto přibližovacích úseků budou využity kromě traťových oddílů i oddíly tvořené staničními kolejovými obvody. Kolejové obvody na trati jsou dvoupasové 75 Hz, které umožňují vzdálit napájecí konce do vzdálenosti 4 km a releové konce do vzdálenosti 6 km od stavědlové ústředny. Staniční kolejové obvody jsou dvoupasové s frekvencí 275 Hz. Vazební (komunikační) linky autobloku mezi stavědlovými ústřednami jednotlivých stanic jsou řešeny v optickém kabelu s částečným využitím traťového kabelu. Pro přenos dálkového ovládání a kontrolu je použit optický kabel.

Zabezpečovací zařízení celé tratě Přerov - Břeclav je řešeno pro maximální rychlost 160 km/hod. Při příjmu kódu vlakového za​bezpečovače bude možná jízda rychlostí 160 km/hod, při ztrátě ná​věsti vlakového zabezpečovače na lokomotivě jen rychlostí 100 km/hod. Pro splnění podmínek daných pro vlaky jedoucí rychlostí do 160 km/hod bude třeba vybavit hnací vozidla vlakovým zabezpečova​čem LS-90. 

Na odbočných tratích úseků Hodonín – Mutěnice a Hodonín - Holíč bude traťové zabezpečovací zařízení se zjišťováním volnosti tratě.

Jako na jedné z prvních staveb modernizace a optimalizace je napájení zabezpečovacího zařízení staničního i traťového ze dvou na sobě nezávislých přípojek, kde jeden zdroj energie tvoří trakční vedení 25kV/50Hz a druhý distribuční síť 22kV/50Hz. Je také možnost připojení na pojízdný dieselagregát. Pro přepínání přípojek v případě výpadku hlavního napájení, pro vytvoření střídavých napětí všech potřebných frekvencí pro činnost zabezpečovacího zařízení a jeho kolejových obvodů, a pro zajištění nouzového zálohování napájení v případě výpadku obou přípojek je použit univerzální napájecí zdroj (UNZ) v každé stanici. Nově tento způsob napájení umožňuje zajištění nouzového napájení zabezpečovacího zařízení po určitou dobu – 15 minut, pro všechny části zabezpečovacího zařízení (předpokládá se určité omezení v množství současně stavěných cest). Teprve po uplynutí této doby bude činnost zařízení omezena, ovšem s plným zachováním činnosti nutných částí zabezpečovacího zařízení včetně všech počítačových systémů tohoto zařízení po dobu 3 hodin, pro umožnění nezbytného železničního provozu. Tento zdroj zajišťuje i omezené nouzové napájení ostatních nejdůležitějších odběrů ve stanici. S ohledem na tento způsob napájení je světelné přejezdové zabezpečovací zařízení na širé trati v mezistaničním úseku Lužice – Moravská Nová Ves řešeno kabelovou přípojkou ze zdroje staničního zabezpečovacího zařízení v Moravské Nová Vsi a náhradní napájení z rekonstruované stávající přípojky nn stávajícího přejezdového zařízení. Ostatní přejezdová zařízení v obvodu stanic jsou napájena jako součást staničního zařízení.

2. Sdělovací zařízení 

Ve stavbách koridorů, II. koridor v úseku Břeclav – Hodonín nevyjímaje, jsou aplikovány prakticky všechny odbornosti sdělovací techniky i když nosným programem staveb koridorů je především činnost stavební (koleje, mosty, trakce a zabezpečovací zařízení). Stavby koridorů neřeší železniční uzly a proto také nezahrnují sdělovací zařízení v uzlech, kde zůstávají staré systémy a ve stavbách se navrhují někdy komplikované vazby na stará zařízení. Základ telekomunikační techniky u ČD tvoří bohužel staré analogové přenosové a voličové systémy. Síť ČD byla plošně automatizována dříve než síť SPT, ale nyní silně zaostává. 

Základním spojovacím prvkem podél koridorových železniční trati je optický kabel, který je vyváděn do všech železničních stanic. Jeho využití je především pro potřeby komunikací na koridoru s tím, že výhledově bude využit pro služební telefonní a datovou síť ČD. 

Jsou použity standardní singlemódové kabely s konektory E2000/APC, využívá se zatím pouze jedno okno 1310nm. Kabely jsou ukládány do společných zemních tras s ostatními kabely ČD, trasy dosahují ve stanicích šířky 1m cca 50 kabelů různých napěťových soustav slaboproudé, nn, vn a trakční a zpětná vedení. Kabely se pokládají takřka výhradně na pozemcích ČD. 

Na tratích se také nově v značném rozsahu používá zavěšování ok na podpěry trakčního vedení. Tato technika není ovšem aplikována samostatně ve stavbách koridorů, spíše na ně navazuje, resp. prolíná jako samostatná investice. Společně s OK je pokládán podél trati pro krátké okruhy i klasický metalický kabel s ochranou proti vlivům železniční trakce (25kV-50Hz, nebo 3kV ss). 

V žel.stanicích se ruší prakticky všechna stávající sdělovací zařízení a nahrazují moderními systémy se různě sdruženými funkcemi. Staré telefonní ústředny se nahrazují integrovaným telekomunikačním zařízením, které v sobě sdružuje funkce telefonní ústředny, telefonního zapojovače, ovládání rozhlasu a dispečerského systému. 

Ve výběrovém řízení na ITZ v roce 1995 byl pro použití na koridorech vybrán systém HICOM 300, který zvítězil především díky kvalitnímu ovládacímu pracovišti pro výpravčího. Žádný z uchazečů v té době takový prvek buď neměl, nebo ho nenabídl. Základní spojovací funkce požadované ČD pro ústřednovou část ITZ prakticky splňují všechny spojovací systémy a pro tzv.speciální funkce je u každého systému nutné použít vhodný adaptér. 

Ovládací pracoviště je ergonometricky vhodně řešené, jednotlivá tlačítka jsou označována plasmovými displeji a vybraná skupina tlačítek má vícenásobné využití, které je indikováno tímto displejem, který se vždy podle změněné funkce upraví. Spojení s vlastní ústřednou je optickým vláknem.Vazba mezi ITZ v jednotlivých žel.stanicích je přímo po vláknech OK. Přenosové systémy zatím nejsou z finančních důvodů ve stavbách koridorů instalovány.

Na prvním koridoru nebyly instalovány radiové systémy, na druhém koridoru bylo dodatečně rozhodnuto o jejich zařazení do staveb. Jedná se především o traťový radiový systém (TRS), který zajišťuje spojení mezi jedoucí lokomotivou, výpravčím a případně dispečerem. Kromě tohoto nasazení radiového systému bylo také rozhodnuto o zrušení rozhlasových zařízení pro posun ve stanicích a jeho plnou náhradou radiovými sítěmi. 

Systém umožňuje kromě uváděné komunikace také přechod do služební telefonní sítě ČD. Pro zabezpečení žel.dopravy umožní řídícím pracovníkům v případě mimořádných situací např. zastavit jedoucí vlak bez zásahu strojvedoucího a řadu dalších rutinních informací a funkcí. Je zde použito zařízení z bývalé Tesly Pardubice, jehož vývoj byl ukončen ověřovacím provozem v roce 1993, výrobu nyní převzala nová firma Tesla CZ. Zařízení splňuje závazná doporučení UIC a OSŽD.

Při aplikaci radiových systémů je také řešen záznam celého provozu TRS včetně telefonních okruhů zajišťující železniční provoz. Jsou používána vícestopá digitální záznamová zařízení. 

Výhledově se uvažuje aplikovat na vybraných tratích systém GSM-R v pásmu 900MHz. Zatím je toto zařízení zkoušeno u zahraničních železničních správ. Z důvodů značné finanční náročnosti nového systému předpokládá se jeho nasazení pouze na mezinárodních spojích a na vybraných tratích.

Standardní rozhlasy pro posun se nahrazují klasickými radiostanicemi pracujícími v pásmu 150MHz, které se používají u ČD již řadu let. 

Pro dohledové činnosti se instalují kamerové systémy do různých kritických míst tam, kde je to provozem vyžadováno. Zařízením EPS a EZS se vybavují objekty, kde jsou instalována technologická zařízení především zabezpečovací zařízení pro kolejovou dopravu.

Pro informaci cestujících jsou navrhovány rozhlasová zařízení a informační tabule. Tabule se instalují pouze do vybraných stanic. Jsou tvořeny buďto z polí led diod, nebo magnetických otočných terčíků a o typu se rozhoduje podle místních podmínek. Provoz informačních tabulí je vázán se systémem automatického hlášení rozhlasu. Tento způsob hlášení je aplikován prakticky do většiny stanic. Je možná také korekce hlášení vstupem operátora.   

V budovách se instalují standardní strukturované kabeláže, hodinové a docházkové systémy, domácí telefony a případná další technika podle místních podmínek.

Pro řízení a dozor silnoproudých a trakčních zařízení se instaluje specielní dispečerský řídící systém. Příslušný elektrodispečer má možnost operativně zasahovat do jejich základních funkcí v obvodu stovek km. 

3. Silnoproudé rozvody a zařízení 

V profesi silnoproud byly nové prvky technického řešení použity zejména v oblasti napájení zabezpečovacího zařízení a elektrického ohřevu výhybek. 

3.1 Napájení zabezpečovacího zařízení. 

Klasická rozvodná soustava 6kV, 50Hz, která napájela jak staniční tak, traťové zabezpečovací zařízení, byla na návrh AŽD Praha s.r.o. nahrazena v úseku střídavé trakce Břeclav - Nedakonice novým technologicky zcela odlišným centralizovaným systémem napájení. Princip nové koncepce napájení spočívá v tom, že v každé stanici byl instalován takzvaný „Univerzální napájecí zdroj“, který zajišťuje napájení jak staničního, tak traťového zabezpečovacího zařízení. Jedná se o moderní modulární polovodičový systém, který pracuje na principu statického měniče, napájeného ze zálohových baterií. Tento systém je schopen zabezpečit kvalitní bezvýpadkové napájení všech důležitých zařízení Českých drah, na kterých je závislá bezpečnost a plynulost železničního provozu. Univerzální napájecí zdroj je napájen ze tří na sobě nezávislých přívodů. Hlavní napájení je zajištěno z trakčního vedení 25kV, 50Hz pomocí sloupové trafostanice osazené transformátorem o výkonu 60kVA. Náhradní napájení je řešeno pomoci samostatné přípojky z hlavního rozvaděče NN v trafostanici 22/0,4kV. Jako třetí přívod slouží mobilní náhradní zdroj, který je však přistaven pouze v případě plánovaných výluk hlavního a záložního napájení. 

Hlavním přínosem nového způsobu napájení je úspora investičních nákladů, zvýšení spolehlivosti napájení a úspora počtu osob tvořících obsluhující personál, nezbytného pro zajištění bezporuchového napájení všech důležitých zařízení Českých drah.

3.2 Elektrický ohřev výhybek

Pro elektrický ohřev výhybek je využita nová koncepce ohřevu, která byla navržena a odzkoušena ve zkušebním provozu firmou ELEKTROLINE spol. s r.o.. Tato nová koncepce spočívá ve změněném způsobu napájení kvalitních topnic (životnost cca 15 let) na výhybkách a ve změně způsobu ochrany před nebezpečným dotykovým napětím na neživých částech. Místo dříve užívaných oddělovacích transformátorů JOC 4,2 umístěných v litinových skříních TJA (nejčastěji 2 transformátory pro jednu výhybku), které jsou situovány v kolejišti u ohřívaných výhybek, je v tomto novém návrhu uvažováno s napájením jednotlivých výhybek přes proudové chrániče, jejichž současné provedení dosahuje požadované technické i bezpečnostní parametry. Ohřev každé výhybky je navíc kontrolován proudovým relé, které vyhodnotí funkčnost topnic a případná porucha je signalizována na ovladači EOV v dopravní kanceláři. Tento ovladač je konstrukčně připraven tak, že je možno jej bezproblémově zařadit do systému JOP. Ekonomický provoz zařízení EOV je zajišťován automaticky pomocí regulátoru, který vyhodnocuje údaje čidel snímající teplotu venkovního vzduchu, teplotu ohřívané kolejnice a vlhkost vzduchu. Zařízení EOV je tak v chodu pouze tehdy, když jsou splněny určité nastavené klimatické podmínky. Na počátku topné sezóny je však možno zařízení EOV zkontrolovat pomocí funkce TEST, kdy dojde ke kontrole celého systému a je možno zajisti včas event. opravu zařízení. 

Toto nové řešení vede v první řadě k zajištění větší bezpečnosti železničního provozu, dále ke značným finančním úsporám a také k uvolnění prostoru u výhybek, kde místo velkých skříní TJA jsou použity pouze malé rozvodné skříňky. 

4. Trakční vedení a ukolejnění kovových konstrukcí

4.1 Základy, stožáry - rektifikační matice

Pro upevnění svorníkových stožárů trubkových typu TS, TBS, 2TBS a betonových typu PS jsou ve všech objektech trakčního vedení použity podkladní rektifikační matice pod přírubovou desku stožáru, které umožňují dodatečné vyrovnání stožáru a provedení kvalitní protikorozní ochrany svorníků a patky stožáru.

4.2 Založení základů pomocí kotev s mikropilotami Ischebeck

V traťovém úseku Hrušky – Moravská Nová Ves, kde geologický průzkum prokázal málo únosné – nestabilní zeminy v náspu železničního tělesa, jsou základy trakčních podpěr kotveny do stabilních vrstev pod náspem pomocí titanových kotev Ischebeck. Délka titanových kotev byla u jednotlivých podpěr stanovena na základě provedené penetrační zkoušky a pohybuje se v rozmezí 8 – 12m.

Celkem je kotvení základů pomocí kotev Ischebeck provedeno u 62 trakčních podpěr v úseku trati cca od km 90,330 do km 92,120.

Projektová dokumentace řeší založení trakčních stožárů do málo únosné nebo nestabilní zeminy pomocí mikropilot. Mikropiloty přenášejí zatížení ze základu do únosné ( většinou rostlé ) zeminy. Z důvodu stability byla navržena trojice mikropilot pro základy nosných a bránových stožárů, čtveřice mikropilot pro základy příhradových kotevních a zdvojených výstužných stožárů v mechanickém dělení a stožárů pro bránu pevného bodu.Mikropiloty jsou rozkročeny ve sklonu 10 : 1.

Základová konstrukce je navržena tak, aby propojila účinky mikropilot a kotevních šroubů pro kotvení trakčních stožárů. Betonový základ obsahuje armovací koš a kotevní konstrukci pro kotvení vlastních trakčních stožárů. Obě konstrukce jsou samostatné a nejsou fixované k mikropilotám, které vyčnívají 200 mm pod horní hranu monolitického betonového základu. Vlastní základ je posazen na betonovém panelu tl. 200 mm, který je k zemině přikotven předepnutím.

Mikropiloty jsou vrtány přes technologické otvory v již usazeném prefabrikátu. Délka mikropilot je závislá na hloubce únosné zeminy, je určena z geologického průzkumu dodavatele mikropilotáže a na základě momentů pro daný stožár.

Monolitický základový blok se liší pro každý druh stožáru armovacím košem a vloženou kotevní konstrukcí. Základové bloky se také liší půdorysnými rozměry, a to z důvodu rozdílných půdorysných rozměrů kotvené konstrukce stožárů. Výška základů je konstantní ( je uvažováno s výškou 200 mm nad terénem ) a činí 1200 mm.

Armovací koš je řešen tak, aby jej bylo možno vložit pomocí mobilního jeřábu přímo do bednění na již přikotven betonový panel. Je nutno zajistit krytí veškeré výztuže 50 mm. Toto bude zajištěno distančními podložkami a vložkami.

Ocelové vložky mikropilot, armovací koš a kotevní konstrukce pro kotvení trakčních stožárů nejsou mezi sebou nijak propojeny, veškeré spolupůsobení zajišťuje výplňový beton. 

Beton kotevních bloků je pevnosti B20. 

Betonové panely pod základovými bloky mají za úkol umožnit a zajistit předepnutí mikropiloty a tím i přikotvení vlastního panelu k základové zemině. Toto předepnutí bude provedeno tak, že se prostrčí výztuž mikropilot připravenými otvory, nasadí se na ni roznášecí destička a provede se předepnutí. Tato technologie je součástí samostatné části dokumentace dodavatele mikropilot.

Konstrukce panelů dovoluje předepnutí mikropilot do hodnoty 100 kN (10 t). V případě, že geologické podmínky vyžadují větší předepnutí je nutno zvětšit tloušťku panelu, nebo přidat výztuž a to jak ohybovou, tak i smykovou.

Uvedený způsob kotvení trakčních stožárů je možné použít všude kam, kde se založení trakčních stožárů se z důvodů nevhodné zeminy pod základem a následného naklánění trakčních stožárů ukázalo jako nevyhovující. Principiálně jej lze použít i pro ostatní druhy kotvení trakčních stožárů. 

4.3 Nové konstrukční prvky trakčního vedení

Obecně je trakční vedení dimenzováno pro rychlost 160 km/h. Koncepce vychází z typových prvků, dílů, součástí a sestavení obvyklých v použití v rámci působnosti Českých drah, ale se změnami některých komponentů za moderní typy. Konstrukční řešení s novými detaily a s novými prvky je schváleno a provozně vyzkoušeno na části I. tranzitním koridoru. Jedná se zejména o použití tahových  plastových izolátorů DS25G  v provedení oko - vidlice od firmy Fiberlink , osazení nových typů odpojovačů typu typu QAD od firmy IVEP Brno a.s., použití  motorových pohonů typu  MPS firmy ELEKTROLINE spol. s r.o. a použití regulovatelných úsekových děličů  firmy Jacques Galland /France/ v spojkách mezi hlavními kolejemi , které jsou konstruovány pro rychlost 200 km/hod.

4.4 Stavební objekty ukolejnění

Projekty stavebních objektů ukolejnění řeší ochranu před nebezpečným dotykem neživých částí trakčního vedení a kovových konstrukcí nacházejících se v blízkosti živé části trakčního vedení (v POTV) podle normy ČSN 34 1500. Ochrana musí být provedena tak, aby vyhovovala bezpečnostním ustanovením ČSN 34 2613 a nepříznivě neovlivňovala zabezpečovací zařízení.

Ukolejnění trakčních stožárů a kovových konstrukcí se navrhuje buď skupinové pomocí ochranných lan, rozsah spojených konstrukcí je omezen dovoleným dotykovým napětím, s připojením ke zpětnému kolejnicovému vedení v jednom místě nebo individuelní dle zásad ČSN 34 1500. Při skupinovém ukolejnění se před uvedením do provozu provádí měření dotykových napětí konstrukcí propojených ochranným lanem. Rozlišují se místa veřejně přístupná a veřejně nepřístupná. Pro ukolejnění se v současné době používají opakovatelné průrazky, které jsou z ekonomického hlediska výhodnější.

V rámci ukolejnění se řeší také uvedení konstrukcí na stejný potenciál. Vodivé konstrukce nezasahující do POTV, ale nacházející se v blízkosti trakčních podpěr je nutné uvést na stejný potenciál vzájemným propojením. 

V současné době je největším problémem při řešení uvedené problematiky je technické řešení ukolejnění a uvedení na stejný potenciál protihlukových stěn, budovaných v rámci modernizací koridorů. Nejproblematičtější jsou betonové protihlukové stěny neboť výplně mezi jednotlivými sloupky se skládají z několika částí. Všechny betonové části stěny včetně sloupků musí mít vyvedeny armatury pro zajištění vzájemného propojení a zároveň vyvedeny vývody pro uchycení ukolejňovacích vodičů nebo průrazky. V případě ukolejnění se musí vymezená část PHS odizolovat, aby nedošlo k zavlečení nebezpečného dotykového napětí do celé délky stěny. Způsoby ukolejnění a uvedení konstrukcí na stejný potenciál se určují dle typu stěny. 

Obdobnou problematikou jsou opěrné a zárubní zdi, kde ze zkušeností z předcházejících staveb, požadujeme zajištění vývodů armatur pro případné ukolejnění nebo propojení s trakčním stožárem. To se provede na základě výsledků měření dotykových napětí, přechodových odporů mezi zdí a stožárem, zdí a kolejí. 

5. Mostní objekty

V rámci zpracování projektové dokumentace modernizace části ramena Břeclav – Hodonín byly projekčně řešeny rekonstrukce některých stávajících mostních objektů, navrženy byly nové mostní objekty a v jednotlivých stanicích (Moravská Nová Ves, Lužice,Hodonín) byly pro možnost bezbariérového přístupu na nástupiště navrženy nové podchody.Z význačnějších v rámci stavby realizovaných mostních objektů uvádíme:

5.1 Most v km 102,028 (Kapřiska)

Stávající polokruhová cihelná klenba bude zrušena a nově je navrženo v posunuté poloze nové přemostění. Byly předloženy čtyři návrhy půdorysného uspořádání nosné konstrukce, z toho 3 návrhy ocelové a jeden návrh nosné konstrukce se zabetonovanými nosníky. Na základě přistoupení města Hodonín k spolufinancování díla, byl původní technický návrh přemostění v rámci modernizace přehodnocen a v souladu s výhledovým plánem budování komunikačního obchvatu města bylo hledáno nové řešení. Po ekonomickém zhodnocení a po projednání s městem Hodonín bude realizována vybraná varianta.

Nosná konstrukce mostu ocelová s horní mostovkou a kolejovým ložem o rozpětí 19,50 m, most je kolmý. Nosnou konstrukci tvoří pro každou kolej zvlášť čtveřice hlavních nosníků propojených soustavou příčníků. Dno kolejového žlabu tvoří mostovkový plech.. Hmotnost OK jednoho mostu je 52,0 t včetně ložisek.

Úpravy spodní stavby spočívají ve vybourání dosavadního přemostění a ve výstavbě nových opěr a svahových křídel. Spodní stavba je z prostého betonu, úložné prahy ze železobetonu. Opěry budou založeny na injektovaných trubkových mikropilotách (v částech, kde je nutno z prostorových důvodů použít malé vrtné soupravy), resp.velkoprůměrových železobetonových vrtaných pilotách (v místech, kam bude umožněn přístup těžké vrtné soupravy).

5.2 Most v km 104.562 (Úprkova)

Dosavadní most je o 1 otvoru přes silnici a zvýšení chodník, délka přemostění je 9,40 m.

Úpravy spodní stavby:

V rámci projektových prací byly uvažovány celkem 4 varianty úprav (převrtávané piloty u rubu opěr, injektáž ponechaného kamenného zdiva s doplněním sítí mikropilot, úprava pomocí šikmých zemních kotev, nové opěry založené na velkoprůměrových pilotách). Po ekonomickém a technickém zhodnocení bylo přistoupeno k variantě b), tj. založením na mikropilotách, kterým bylo přisouzeno veškeré zatížení a injektáži dosavadního zdiva, které má funkci pouze obkladní. Trubky pro mikropiloty jsou použity i pro injektáž dosavadního zdiva.

Nosná konstrukce:

Nosná konstrukce je navržena jako prostá deska s tuhou výztuží ze zabetonovaných ocelových nosníků HE 400 M.

5.3 Most v km 105,117 (Marxova)

Plánování a realizace mostních objektů ( dva železniční mosty) měla nejpohnutější osud. Po vypracování projektu pro realizaci bylo v rámci redukce rozsahu staveb mimoúrovňové křížení ze stavby vyřazeno. Konečné rozhodnutí pak dodatečně ruší úrovňový přejezd v ulici Marxova a tento bude nahrazen železničním mostem nad silniční komunikací. 

Železniční most je navržen kolmý o jednom otvoru o světlé šířce 12,08 m a světlé výšce 3,426 m. Navrhovaný železniční most převede dvě koleje přes komunikaci na ulici Marxova. Rychlost na mostě v traťových kolejích v = 160 km/h. Vzdálenost os kolejí je 4,1 m. Volná šířka na mostě je navržena na MPP 3,0 a bude činit 3000 mm + 125 mm. Most je navržen na účinky nahodilého krátkodobého zatížení zatěžovacím vlakem T. Založení mostního objektu je navrženo na mikropilotách délky 6,5 m. Nosná konstrukce je navržena jako prostá deska s tuhou výztuží ze zabetonovaných ocelových nosníků o rozpětí 13,10 m. Provádění stavby žel. mostu se předpokládá za nepřerušeného žel. provozu na trati ČD a za vyloučeného provozu na silnici. V obou kolejích budou vložena dvě provizoria za sebou MP-KN 21 a MP-KN 18). Desky budou vybetonovány na lešení mimo vlastní otvor a následně se provede jejich příčný zásun.

5.4 Most v km 36,695 trati Hodonín – Zaječí

Železniční most je navržen o jednom otvoru a bude převádět jednokolejnou trať nad silniční komunikací v ulici Marxova. Mostní objekt je šikmý 60( o kolmé světlé šířce 10,943 m, šikmé 12,636 m a světlé výšce min. 3,346 m. Založení mostního objektu je navrženo hlubinné na pilotách ( 1200 mm, délky 14 m. Spodní stavba je tvořena železobetonovými úložnými prahy. Nosná konstrukce je navržena jako prostá deska s tuhou výztuží ze zabetonovaných ocelových nosníků se šikmostí 60°. Rozpětí je 16,10 m. Provádění stavby žel. mostu se předpokládá za vyloučeného žel.provozu. Silniční provoz bude také vyloučen.

6. Železniční svršek a spodek 

6.1 Železniční svršek

Jelikož tato otázka souvisí prakticky s odvodněním a podmínky jsou dány, zmíníme se pouze ke kritickým místům stavby. Po odkrytí výzisků prakticky na celé stavbě a odlišným  srážkovým poměrům v době přípravy /vznik dokumentace r. 1996 versus povodně r.1997/ výstavby došlo k zvýšeným výronům podzemních vod. Kritická místa byla zajištěna ve smyslu platných předpisů ČD. Zanedbaná údržba odvodnění pláně způsobila snížení únosnosti pláně a vytvářela lokální poruchy, které byly odstraněny.

6.2 Železniční spodek 

Pro tento rozhodující blok informace je nutno zmínit vstupy a podklady. Pomiňme technický vývoj a případné změny předpisů, neboť časové horizonty jsou v rozsahu let 06/95 až doposud.

Vývoj návrhu je v tomto časovém horizontu názorný. Vycházeli jsme z parametrů průzkumů 1995 a  operativním způsobem jsme dosáhli aplikacemi nových poznatků k reálnému cíli - viz tabulka :

Únosnost pláně  /MPa/ ……  kolej č.2

km
dle průzkumu 95
po odkrytí 99
po sanaci 99

92,5
40
17
72

92,8
70
54
54

93,1
50
29
56

93,3
65
10
50

Velmi zajímavá je skutečnost, že zemní těleso v jílovitých násypech si ponechávalo srážkové vody a po pročištění svahu se přestalo chovat jako trativod. Obdobnou zkušenost máme ze stavby modernizace Břeclav – Vranovice, kde provedené meliorační úpravy v blízkosti drážního tělesa způsobovaly zejména v zářezech nestabilitu svahů. Tlaková kapilární voda se dostávala do podloží dráhy a stala se příčinou snížené únosnosti zemní pláně.                   

ANOTACE  REFERÁTU

The  presented report informs about the devolopment of the documentation of modernization Břeclav - Hodonín. The aim of the report is a performance of development of the design in all professions. Witch took a partipacation in with special accent at geotechnical works.

Der vorlegende Referat informiert ϋber die Entwiklung des Projekts die Ausbaustrecke Břeclav- Hodonín. Das Ziel des Referats ist neue Elementen in allen Fachgebieten zeigen,hauptsächlich in der 

Baugrűndung um die Tragfähigkeitserhőhung zu erreichen.
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