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PRVNI ZELEZNICNIi MOSTY Z PREDPJATEHO BETONU &
FIRST PRESTRESSED CONCRETE RAILWAY BRIDGES

Bohumir Voves

Prispévek pojednava o prvnim vyuziti predpjatého betonu u nas, ale
i ve svété, v oboru Zelezni¢nich mostd a je vzhledem k sou¢asnému rozvoji
Zelezni¢nich staveb aktudlni. B The paper describes a first application
of prestressed concrete in our country, and also abroad, on the field of
railway bridges.

Po kladnych zkuSenostech se silni¢nimi mosty z predpjaté-
ho betonu proved! Ustav pro zpréimysinénf stavebnictvi (dale
UZS) Ministerstva stavebnictvi na vyzvu Ministerstva dopra-
vy z konce roku 1952 prace nutné pro zavedeni zeleznicnich
mostl z predpjatého betonu. Bylo rozhodnuto, Ze predpja-
ty beton bude v CSR poprvé uplatnén u Zelezniénich mosti
nad rozsifenou Kfizikovou ulici v Praze—Karling, kde bylo nut-
né nahradit tfi klenby Negrelliho viaduktu. Nosna konstrukce
mostld méla byt sestavena z tramU z kabelobetonu, tj. z do-
datecné predpjatého betonu s predpinaci vyztuzi sdruzenou
do kabell. Podklady pro navrhovani a provadéni konstruk-
ce zajistil a zatéZovaci zkousky zkusebnich tramd i hotovych
most(l proved! UZS (Ing. Miroslav Klimes a Ing. Bohumir Vo-
ves). Mosty navrhl SUDOP (Ing. Antonin Bébr). Tramy byly
vyrobeny ve vyrobné n. p. Montostav (dfive Baraba) v Liticich
nad Orlici (Ing. Jan Otta a Ing. Zdenék Jira).

Nejprve byl zpracovan névrh dvou mostt s rozpétim 25 m
a dvou mostl s rozpétim 22,5 m pro zatézovaci viak A
na dvou dvojkolejnych zelezniCnich tratich rozbihajicich se
protismérnymi oblouky. Nosnou konstrukci mostu pod kaz-
dou koleji tvoril rost s péti prosté podeprenymi tramy prdre-
zu T. Vyska tramU byla po délce proménna pro zajisténi stre-
chovitého sklonu 2 %. Z bokl trdam0 vychazely ¢asti devi-
ti pricnikd. Spojeni tramG v rost zajistily kabely prochazeji-
cf pricniky a pfirubami tram(. Rostova soustava byla volena
tak, aby tiha tram0 nepfesahla nosnost dostupnych jefab
a aby byla pouzitelna v kolejovych rozvétvenich. Pro poza-
dovanou hospodarnost byla vyska tram( rovna az dvanac-
tiné rozpéti.

Pro ovéreni zplUsobu navrhovani a provadéni mostd byly
vyrobeny a odzkouseny dva zkuSebni tramy odpovidajici na-
vrzenému nejvice zatizenému tramu rozpéti 25 m. Zkusebni
tramy byly vyrabény v dfevéné oplechované formé. Kabelo-
vé kanalky vytvarely ocelové trubky, které byly po zavadnu-
ti betonu vytazeny. Pro betonarskou vyztuz byla uzita ocel
Rotor (obr. 1). Beton znacky B 600 mélv toto slozenfi: 450 k%
portlandského cementu tfidy 450 ze Stramberka na 1 m
hotového betonu, liticka zulova drt 15/25 nebo 7/15 mm
a labsky pisek 0/4 mm miSené v pomeéru hmotnosti 70 : 30
pfi vodnim souciniteli 0,32. Betonovou smés zhuthovaly pfi-
lozné vibratory. Pro predpinaci vyztuz byl uzit patentova-
ny nepopoustény drat @ P4,5, ktery byl dodavan bohumin-
skymi dratovnami ve svitcich malého prdméru, a proto byl
ve vyrobné rovnan v rovnacce. Tramy byly pfedepnuty ka-
bely 12 @ P4,5 napinanymi na napéti 1 200 MPa napinacim
zafizenim Baraba a kotvenymi v kotvach Baraba (obr. 2).
Kotvy Baraba predchazely kotvdm podle CSN 74 2870. Si-
la v napinacim zafizeni byla vyvozovana hydraulickym val-
cem a méfena podle manometru. Pfimé kabely byly napi-
nany z jedné strany, zvedané z obou stran. Protazeni napi-
nanych kabel(l odpovidalo protazeni vypocitanému z kon-
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trolnich zkousek dodavaného dratu. Po zavedeni predpé-
ti (obr. 3) byly kabelové kanalky vyplnény injektazni maltou
z portlandského cementu a vody pfi vodnim souciniteli 0,4.
Do nadoby michacky v chodu s davkou vody byla postup-
neé sypana davka cementu. Nadoba byla opatfena dvéma
prudce se otadejicimi vrtulkami, které uvadély zamés do vi-
fivého pohybu. Namichana malta byla vytlaCovana do ka-
nalku mezerami mezi draty v kotevnich deskach pretlakem
vzduchu vyvozenym kompresorem.

Pri zatézovaci zkousce byl prvni zkuSebni tram zatizen dvé-
ma hydraulickymi valci v péti stupnich tak, aby v rozhoduiji-
cim prlrezu byl vyvozen az 1,256nasobek momentu od cel-
kového zatizeni (tedy stupen bezpecnosti s = 1,25) s odleh-
¢enim na kazdém stupni. Zatizeni pfi s = 1,25 bylo opakova-
no trikrat. Po té bylo zatizeni zvétSovano plynule. Pfis = 1,6
vznikly prvni trhliny, které se po odlehceni zcela uzavrely
a pfi s = 1,33 znovu otevrely. Tram byl zatézovan do stup-

né s = 2,59, ktery byl vétsi nez pozadovany s = 1,75. Pfitom
trhliny v betonu dosahovaly az k pfirubé tramu a byly tak
velké, Ze nebylo mozné zatiZzeni zvétSovat. Po odlehceni se
vétSina trhlin uzavrela. Podle pfepoctu odpovida vzniku trh-
lin napéti v betonu v tahu 8,1 MPa; na zkuSebnich télesech
byla zjisténa pevnost v tahu za ohybu 7,73 MPa. Z prihybu
pfi s = 1,25 Ize po prepoCtu usuzovat na modul pruznosti
E = 45,5 GPa; predpisy udavaiji pro beton znacky B 600 mo-
dul £ = 41 GPa.

Protoze nebylo zafizeni pro zatéZzovani na Unavu dostupné,
byl druhy zkusebni tram zatézovan obdobné jako prvni tram
dvéma hydraulickymi valci opakované tisickrat na stupen
s = 1,5. Tram se choval pruzng, ke vzniku trhlin nedoslo.

Po pfiznivéem vysledku zatézovacich zkouSek obou zku-
Sebnich tramd bylo rozhodnuto o provedeni ¢tyf pojednava-
nych mostd. Tramy, vyrobené tymz zplisobem jako zkuseb-
ni tramy, byly pfepraveny po Zeleznici (obr. 4) na stavenistg,
jefabem osazeny na opéry (obr. 5 a 6) a pficnym predpé-
tim spojeny v rost.

Pred prfedanim do provozu byly provedeny 20. kvétna 1954
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zatézovaci zkousky dvou mostl rozpéti 22,5 m a 17. prosin-
ce 1954 dvou mostd rozpéti 25 m. Uskutecnéna méreni pro-
kazala, ze mosty vyhovuiji véem pozadavkim. Spoluptso-
nez predpoklad podle Leonhardta uzity ve statickém vypo-
Stu. Ze zmérenych prihybt by bylo mozné ve smyslu static-
kého vypoctu usuzovat na modul pruznosti betonu nejmé-
né 49,9 GPa po zanedbani fady dinitell ovliviujicich prahyb,
které nejsou ve vypocCtu uvazovany. Béhem zatézovani mos-
td nebyly zjistény jevy (napt. vznik trhlin a trvaly prdhyb), kte-
ré by se daly pfisoudit zavadam.

Na zbytku tramu, ktery byl podroben zatézovaci zkousce
do zlomu a poté Ctyfi roky vystaven pfimému vlivu povétr-
nosti, byl zjiStovan stav injektazni malty a predpinaci vyztu-
ze. Byla shledana Seda, tvrda malta dobré soudrznosti s be-
tonem i draty. Horni ¢ast kabelového kandlku (tzv. menis-
kus, vysoky az 5 mm) nebyl vyplnén injektazni maltou. Pa-
tentovany drat byl naprosto bez rzi, i kdyz byl v menisku ob-
nazen, protoze v kabelovém kanalku, v€etné menisku, bylo
zachovano alkalické prostredi a k oceli nemély pfistup Cini-
telé vyvolavajici korozi.

4/2010 1 technologie e

HISTORIE I HISTORY

Most sestaveny z tram{ byl pouzit u tii dalSich mostd, napf.
v PecCkach. Tramy, dopravené z vyrobny po zeleznici, by-
ly osazeny zelezniCnimi jefaby vedle mostu uréeného k od-
stranéni (obr. 7) a pficnymi kabely spojeny v rost (obr. 8).
Po ulozeni Zelezni¢niho svrsku byl béhem vyluky Zelezniéni-
ho provozu odstranén stavajici most a cely hotovy most byl
pricné zasunut na loziska.

Mosty sestavené z tram0 maji u jednoduchych trati tyto
nevyhody: pomérné velka vyska trdamd znemozriuje prostou
vymeénu za bézné nizké ocelové mosty a pricné predpinani
tram0 v rost prodluZuje prace na stavenisti. Proto byly vyvi-

Obr. 1 VyztuZzeni tramu B Fig. 1 Reinforcement of a beam

Obr. 2 Napinani kabel & Fig. 2 Tendons stressing

Obr. 3 Celo predepnutého tramu B Fig. 3 Face of a prestressed
beam

Obr. 4 Preprava tramd I Fig. 4 Transport of beams

Obr. 5 Osazovani tramd v Karliné & Fig. 5 Beam lifting in Karlin
Obr. 6 Osazeny tram v Karliné & Fig. 6 Beam placing in Karlin
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Obr. 7 Osazovani tramd v Peckach & Fig. 7 Beam lifting in Pecky

Obr. 8 Rost sestaveny z tramG & Fig. 8 Structure composed of
beams

Obr. 9 Most sestaveny z dilcti I Fig. 9 Bridge composed of
segments

Obr. 10 PFi¢né zasouvani mostu & Fig. 10 Transverse pushing of
bridge

Obr. 11 Most v Bdenévsi I Fig. 11 Bridge in Bdenéves
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nuty pro jednu kolej jednoduché traté dva samostatné deé-
lené dilce komorového prliezu, které jsou dodatec¢né pre-
depnuty pouze podélné a jejichz vyska je nizsi nez sedm-
nactina rozpéti.

Tak byl proveden Zelezniéni most nad silnici v Bdénévsi
rozpéti 22 m, ktery byl sestaven vedle stavajiciho mostu,
opatren izolaci, ochrannou omitkou a Castec¢né Stérkovym
lozem (obr. 9). Béhem desetihodinové vyluky provozu byl
dne 30. fijna 1957 odstranén stavajici most, na jeho misto
zasunut novy most (obr. 10), doplnéno Stérkové loZze, osazen
zeleznini svrSek a provedena zatézovaci zkouska. Zatize-
ni lokomotivou vyvodilo 48 % ohybového momentu a 45 %
posouvajici sily od nahodilého zatizeni uvazovaného ve sta-
tickém vypodctu. Pruzné prihyby byly rovné 59,5 % prihybu
vypodteného. Zavady nebyly zjistény (obr. 11).

ZAVER

Zavedeni predpjatého betonu u Zelezni¢nich mostl se pova-
zovalo za Uspésné a byla provedena fada mostt z dodatec-
né i pfredem predpjatého betonu.
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