Rozsiteni budovy centraly CSOB a Negrelliho viadukt
Cestovni zprava

Odbornéa exkurze na rozestavéné stavby v Praze — Rozs$ifeni budovy centraly CSOB v Praze Radlicich a
Negrelliho viadukt - se uskutecnila dne 6. 3. 2019. Program a seznam UCastniku z fad autorizovanych osob je
pfiloZzen v pfiloze.

Rozsifeni budovy centraly CSOB v Praze Radlicich

Novy komplex, ktery bude zarover slouZit pro dcefiné spole¢nosti CSOB i jako tréninkové centrum,
navrhlo architektonické studio Chalupa Architekti. Stavba, ktera ma C&tyfi nadzemni podlazi, je castecné
zapusténa do svahu, stfechu bude kryt uzitna zelefi. CSOB si spoleénost HOCHTIEF CZ vybrala nejenom na
zakladé ekonomickych parametrd. Ambiciézni stavba bude usilovat o ziskani certifikatu LEED Platinum, ktery by
objekt mél obdrzet do pul roku od dokondeni stavby. Jednim z kli¢ovych pozadavkii CSOB byla totiz nizka
energeticka narocnost. Banka vyuzije ¢erpani geotermaini energie z vrtl a zemni vzduchotechnicky vyménik
tepla, ktery spolu s rekuperaci a akumulaci tepla i chladu v dennim i sezénnim pribéhu umozni zasadné
redukovat zavislost na vnéjSich energetickych zdrojich (napf. plynu). Objekt je projektovan jako bezpodhledovy,
vlastni stropni deska bude vyuzivana k akumulaci a vytapéni/chlazeni prostor.

Plvodni a nova budova budou navzajem propojeny. Stejné tak jako ve starém sidle bude i v tom novém
dostatek vnitfni zelené. Kancelarské prostory zahrnou jak open space, tak i uzaviené mistnosti. Objekt bude
slouzit jako pracovisté pro cca 1400 osob, uzitna plocha je 64000 m?

Obnova Negrelliho viaduktu

Projekt rekonstrukce komplexné& feSi nevyhovujici stav mostni konstrukce, Zelezni€niho svrsku,
zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni a trakéniho vedeni a ma zajistit plnéni zavaznych
parametrl modernizované trati. Stavba zahrnuje zejména odstranéni vestaveb a pfistaveb, kdy vSechny zazdéné
otvory jsou vybourany, dale umisténi novych modernich vyhybek v kolejisti, protihlukova opatfeni aplikovana na
kolejnice a antivibracni rohoze pod Stérkovym lozem. Probih& rekonstrukce Zelezni¢niho spodku a bude poloZen
novy zelezni¢ni svrSek. Zastarald mechanicka zafizeni budou nahrazena modernim elektronickym
zabezpeCovacim a sdélovacim zafizenim. Stavebnikem je Sprava Zzelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace. Zdroj financovani EU je z programu Nastroj pro propojeni Evropy (CEF), narodni spolufinancovani
zajistuje Statni fond dopravni infrastruktury. Generalnim projektantem je spoleCnost SUDOP PRAHA a. s.
Rekonstrukci mostu provadi sdruzeni firem HOCHTIEF CZ a. s. (Divize dopravnich staveb), STRABAG Rail a. s.
a AVERS, spol. s r. o. Stavebni ¢innost probiha za upIné vyluky provozu na mosté v obdobi 04/2017— 01/2020.
Do 07/2020 budou probihat dokon&ovaci prace.

Z pohledu zhotovitele (pfevzato z €asopisu Stavebnictvi 8/2018)

Stru€ny popis stavby

Negrelliho viadukt lezi v tratovém Useku Praha Masarykovo nadrazi — Praha Bubny, ktery je soucasti trati
Praha Masarykovo nadrazi — D&&in hl. n. (TU 0801) a Praha Masarykovo nadrazi Hrabovka — Praha Masarykovo
nadrazi Karlin (TU 1505). Most byl uveden do provozu v roce 1850. V roce 1873 byl doplnén o tzv. spojovaci
viadukt pro trat Hrabovka — Karlin. Celkem je Negrelliho viadukt tvofen z 15 samostatnych mostnich objektt. Obé
uvedené &asti trati jsou soudasti celostatni drahy, vilastnikem je CR zastoupena SZDC s. o,
provozovatelem drazni dopravy je spole¢nost CD a. s. Most je spolu s hradlem &p. 249 zapsan ve Statnim
seznamu nemovitych kulturnich pamatek.

Historie

V roce 1841 byl Dvorskou komorou cisafi Ferdinandovi pfedlozen navrh na stavbu Sesti trati rozbihajicich
se z Vidné do center Rakousko uherské monarchie. Mezi prvnimi méla byt vybudovana trasa propojujici Viden s
Prahou, s pokracovanim do Drazdan. V roce 1842 bylo za tim uc€elem ve Vidni zfizeno Generalni feditelstvi
statnich drah, vedenim prazsko-drazdanské drahy byl povéfen Ing. Jan Perner, Cesky vlastenec, ktery ale tésné
pred zapoCetim stavby neStastné zahynul na nasledky nehody v Chocerniském tunelu. A tak byl vrchnim
inspektorem jmenovan Alois Negrelli, prikopnik dopravniho stavitelstvi, rakousky inZenyr italského plvodu, po
kterém nese viadukt své jméno.

Vystavba probihala mezi lety 1846 — 1849, podilelo se na ni az3 000 déInikG rdznych narodnosti a
stavebni naklady dosahly jednoho a pul milionu zlatych. Pfi stavbé& byly poprvé ve vétSi mife pouzity parni
zvedaci stroje a parni beranidla, ktera se pouzivala k beranéni dubovych kdld pod budouci mostni pilife. Se
svymi 1 110 m, které mél viadukt po dokonceni, se stal ve svétovém meéfitku unikatem, mnohde se v té dobé
stavély obdobné mosty jesté ze dfeva. Stavbafi odvedli uctyhodnou praci, most odolal povodnim, zubu &asu i
zvySujicimu se zatizeni od Zelezni¢nich souprav.

Geologické a geotechnické podminky

Zajmové Uzemi je tvofeno plochou udolni nivou feky Vitavy. Vlastni terén je v maximalni mife ovlivnén
antropogenni ¢innosti. Jedna se o Uzemi, které bylo pfed historickymi hradbami Prahy. Na pravém bfehu byla tfi
ramena Vitavy, ktera jsou v souCasné dobé zavezena. Cely terén byl upraven navazkami, které dosahuji
mocnosti az 6 m. Skalni podlozi je budovano horninami prazského ordoviku. V zajmovém Uzemi se na pravém
bfehu Vltavy nachazi $arecké a bohdalecké vrstvy, které pfechazi smérem blize k Vitavé do zahofanskych vrstev.
Smérem k severu, u Rohanského ostrova, pfechazi skalni podlozi do vinického souvrstvi. Pod korytem feky se



objevuji jesté vrstvy letenské. VSechna tato souvrstvi nalezi do svrchniho paleozoika stupné Beroun. Tato
souvrstvi jsou charakterizovana jako sled zvrasnénych tmavoSedych prachovct, prachovitych bfidlic, jilovitych
bfidlic az jilovcl. Souvrstvi je typické selektivnim zvétravanim. Bfidlice podléhaji snaze zvétrani nez odolné;si
piskovce a kfemence a rozpadaji se na kamenité a kamenitohlinité reziduum.

Pokryvné utvary jsou v zajmovém Uzemi reprezentovany piedevsim typickymi pleistocénnimi terasovymi
fluvialnimi sedimenty pfekrytymi holocénnimi naplavami a navazkami. Terasové ulozeniny Vltavy tvofi pisky s
hlinitou pfimeési. V hlubsich polohach pfechazi sedimenty do piskd a $térkopiskl. PFi bazi je sediment ¢asto hrubé
Stérkovity az balvanity. Stratigraficky Ize fluvialni sedimenty v zajmovém Uzemi zafadit k letenské terase. Jejich
mocnost dosahuje az 11 m. Z pleistocénnich uloZenin se také mohou vyskytovat mensi zavéje vatych piskd €i
malo mocné polohy hlin spraSového charakteru. Holocénni sedimenty jsou zde zastoupeny ¢astecné deluvialnimi
hlinami a dale fluvialnimi povodnovymi hlinami, €asto s organickou pfimési. Tyto naplavy byvaji mékké
konzistence, nedosahuji v8ak pfili§ velkych mocnosti. Podstatnou slozku pokryvnych utvarG tvofi navazky. V
mistech plvodnich koryt pfed regulaci feky Vitavy vznikaly navazky o mocnostech az 10 m. Jejich slozeni je
velmi rGznorodé, pfedevsim se jedna o hliny s obsahem stavebni suti (cihelna drt, beton) a rdznorodych hornin.

V prostoru hlavniho koryta Vitavy byla prokdzana 1,60 m mocna vrstva kvartérnich fluvidlnich sedimentl
charakteru Stérku s pfimési jemnozrnné zeminy stfedné ulehlého az ulehlého a s valouny velikosti az 7 cm, v
jemnozrnné frakci se vyskytovala slaba slidnata pfimés. V pficném profilu mdze mocnost Stérkovitych uloZenin
kolisat v rozpéti 1,00 - 3,00 m.

Pavodni terén byl v minulosti v souvislosti s vystavbou mostu a pozdéjSimi terénnimi Upravami a pokladkou
inZenyrskych siti znatné pozménén a upraven. Jako zasyp byly pouzity zpravidla mistni StérkovitopisCité zeminy
s proménlivym obsahem jemnozrnné frakce a piimési stavebniho odpadu, kamenl a cihel, jak je uvedeno
vySe. O zplsobu navazeni a hutnéni zemin nejsou k dispozici Zadné informace. Nelze proto vylougit ani vyskyt
lokalnich kaveren, které mohly vzniknout pfedevSim pfi povodhovych stavech (2002, 2013 aj.) v nedostate¢né
zhutnénych mistech.

Hydrogeologicképoméry

Vyskyt podzemni vody je v zajmovém Uzemi vazany predevSim na dobfe prdlinové propustné piscité a
Stérkopiscité terasové polohy. V téchto polohach se vytvafi souvisld hladina podzemni vody, jejiz hloubka je
vazana na stav vody ve Vitavé. Ordovicky skalni podklad je na podzemni vodu chudy. Bfidlice v nezvétralém
stavu jsou velmi mélo propustné, jejich zvétraliny jsou charakteru $patné propustnych jilovitych zemin. Podzemni
voda v ordovickych bfidlicich ma prevazné siranovou agresivitu, pfiemz nejvySSi agresivitu vykazuje
souvrstvi bohdalecké.

Tektonicképoméry

V misté, kde zacina Negrelliho viadukt (na karlinské strané pfi Upati kopce Vitkov) je vyznamna tektonicka linie —
prazsky zlom. Tato tektonicka porucha zpusobuje vyznamné oslabeni pevnosti okolnich hornin. Prazsky zlom je
na severni strané doprovazen zénou silného tektonického poruseni. Jedna se tak o Siroké poruchové pasmo,
sloZené z fady dil¢ich paralelnich zlom.

Struény popis rekonstrukce

Ackoliv byly provadény ve velkém rozsahu prizkumy, nebylo mozné pfedem vyloucit, Ze po odstranéni
povrchovych vrstev kamene, odhaleni rubu kleneb, nebo zpfistupnéni v dobé zpracovani projektu nepfistupnych
prostor, bude muset byt béhem stavby rozhodnuto o zméné rozsahu sanacnich praci, vyméné kamenl a
pfipadné i pfestavbach kleneb.

Viadukt je rekonstruovan v celé své délce, to je 1 413 m. Opraveno bude v8ech 100 kusl kleneb, pficemz
8 z nich preklenuje dvé ramena Vlitavy, 5 mostnich objektll vede pfes komunikace, 2 mostni konstrukce, které
pochéazeji z pozdéjSiho obdobi, budou nahrazeny a 14 kleneb &eka kompletni pFestavba. Pro kameny byl
vytvofen jednoznacny zpusob Cislovani (aplikovany ve fotogrammetrickém méreni), ktery i v pfipadé rozebrani a
nutnosti opétovné vystavby klenby umozni jednoznaénou identifikaci kamenu. Pfi rozebirani kleneb a jejich
opétovné vystavbé se bude v maximalni mozné mife klast diiraz na opétovné uziti materidlové vhodnych
kamenu. O jejich vhodnosti bude rozhodnuto doplfikovym prizkumem provadénym nedestruktivnimi metodami.

Vzhledem k tomu, Ze most je statni nemovitou kulturni pamatkou, témér tfetinu z celkového objemu provadénych
praci tvofi restauratorsky prlzkum a podrobna diagnostika jednotlivych zdicich prvkd, na zakladé, které je v
pfipadé sanace zdiva rozhodovano o dalSim postupu sanacnich praci.

Zahajeni stavebni ¢innosti z trovné mostovky zac¢alo snesenim kolejového loze, trakéniho vedeni a vedeni
na mosté. Oproti prfedpokladu projektové dokumentace nebyla zastizena roznaseci deska. Ta byla nahrazena
vrstvou kameniva, které muselo byt pretézeno (vybrany velké kusy), aby bylo minimalizovano riziko bodového
zatizeni klenby pfi pojezdu mechanizace po mosté. S ohledem na stav obnazenych pilifd byla navrzena injektaz
jadra dfika pilitd pro zajisténi dostate¢né Unosnosti a odstranéni mezerovitosti zdiva. Dale probiha odtézeni
zasypu kleneb, jejich obnaZeni, prizkum a sanace z rubové strany. Pfed tim musely byt ale klenby podepfeny
podskruzenim. Nasledné budou klenby vyplnény mezerovitym betonem. Na vyplii kleneb se navrhuje nova
Zelezobetonova deska s izoladnim systémem. Deska roznasi zatizeni na sanované klenby. Rimsa a zabradli se
navrhuji nové. Nasledovat bude zfizeni Zelezni€niho svrSku, osazeni vystrojeni trati za sou€asného ulozeni
kabelovodu a dalSich chrani¢ek vedenych ve §térkovém lozi. Poté bude osazeno trakéni vedeni.



Soubézné se zahajenim praci na mostovce bylo z Urovné povrchu terénu zapocato s ¢isténim lict kleneb
a naslednou diagnostikou zdicich prvka. Zaroven probihalo zpevnéni podzakladi pomoci tryskové injektaze. Dale
bude probihat sanace spodni stavby, za timto ucelem jsou v jednom koryté Vitavy v souCasné dobé
zfizovany dvojité nasazené Stétovnicové jimky. Ve druhém koryté feky probihaji prace na sanaci dfikd pilitQ
vzhledem k zastizenym skuteCnostem potapécsky. Po komplexni sanaci spodni stavby budou provedeny
Upravy okolniho terénu a dokon&ovaci prace.

Prace specialniho zakladani

Az do 19. stoleti se ¢elilo vétSimu sedani konstrukce tim, Ze na stladitelné pudé se stavba zakladala na
dfevénych pilotach, ¢astéji vSak na lezatych dfevénych rostech nebo na sypané vrstvé pisku nejméné 1m tluste,
ktera roznasela vahu stavby na véts$i plochu. Neunosna puda se také zhutfiovala zarazenim kdli. Masivni pilife
Negrelliho viaduktu byly zaloZzeny na mohutnych dubovych roStech nebo dubovych pilotach, pfipadné pfimo na
skale, pokud byla v zakladové spafe zastizena.

Zakladani staveb do vody bylo ve stfedovéku téZkym ofiSkem, protoZe voda se Cerpala jediné tak, Ze se
vynasela ve védrech nebo se Cerpala koreCky Slapacich kol pohanénych lidmi nebo korimi. Nebylo zviastnosti, ze
Cerpani zaméstnavalo 300 lidi, ktefi stézi nahrazovali dnesni 30 kW motor.

Pro jimky se pouzivaly Stétovnice, hranoly ze dfeva, které meély klinovitou Spic¢ku opatfenou plechem
(botkou). Nékolik téchto Spicek, Stétovnic i pilot, o kterych je pojednano dale, bylo pfi odtézovani materialu z
budoucich jimek nalezeno. Dal$i sou¢asti $tétové stény byly vodici piloty kruhového profilu, které nesly klestiny.
Mezi kleStiny byly nasledné beranény jednotlivé Stétovnice. Mezi Stétovnicemi vznikaly vlivem nerovnosti dfeva a
nepiesnostem beranéni Stérbiny, které byly t&snény koudeli a tvrdymi klinky.

| kdyZ bylo pro téZkou ru¢ni praci dostatek ochotné a levné pracovni sily, pfi zakladani pilitd Negrelliho
viaduktu se uz vyuzivalo sily pary, zejména k ¢erpani vody z jimek. Parni stroje byly ukryty v dfevénych kliinach a
byly spojeny s koreCkovymi i Sroubovymi Cerpadly, z nichz kazdé mélo vykon pfiblizné 12 kW. Soudoby tisk
uvadi, ze parostroje mohly pohanét i mlyny na vapno a beranidla. Nejednalo se vSak o klasické parni motory v
podobé kompaktni lokomobily, znamé z pozdéjSich let. PresngjSi informace o téchto stroji, bohuzel,
chybi. Kameny pro stavbu mostu byly dopravovany po fece, pro jejich pfepravu na misté byly pouzivany kolejové
voziky, které byly dopravovany ru¢né.

V rédmci rekonstrukce bylo na zkladé statického posouzeni v nékterych pfipadech navrzeno zesileni
zalozeni pilifd pomoci tryskové injektaze. Do konce roku 2017 byla provedena témér kompletni sanace zalozeni
vybranych pilifd formou sloupu tryskové injektaZze provedenych z urovné terénu pod zakladovou sparu pilifu.

Z davodu zjisténé vysoké mezerovitosti vnitrku pilifli za licovym zdivem byla provedena nizkotlaka injektaz jadra
pilifd prostfednictvim vrtd z Grovné mostovky, v rozteci cca 700 mm, vyplnénych jilocementovou injektazni smeési
a s vlozenou betonarskou vyztuzi.

Ze stejné urovné byly provedeny ve vybranych pilifich zemnici mikropiloty, které budou slouzit pro
omezeni vlivu bludnych proudd na konstrukci mostovky prevadéjici elektrifikovanou trat.

Injektaz podzakladi pilifa — tryskova injektaz jednofazova M1

Predvrty pres stdvajici zakladové zdivo mostnich pilifu: rotacni plnocelbovy pfiklepny zpusob vrtani
(ponorné kladivo) o prdméru vrtu @ 150 mm na vzduchovy vyplach, pouzita byla hydraulicka vrtna souprava na
pasovém podvozku MSV 741/20 (vyrobce ZS, a. s.) a kompresor Atlas Copco XAHS.

Vrty pro sloupy Tl a nasledna Tl M1 (vzestupny zptsob): rotacni plnocelbovy zplsob vrtani o praméru
vrtu @ 140 mm az 185 mms kombinaci vodniho a cementového vyplachu. Pouzity byly hydraulické vrtné
soupravy HBM 12K/Hy-ZS (vyrobce Hausherr SRN a Uprava ZS, a. s.) a vrtna souprava Jano HVS 482 na
pasovém podvozku a ve stisnénych prostorach hydraulicka vrtna souprava na pasovém podvozku MSV 741/20.
Injekéni smés se vyrabéla v automatickém vyrobnim centru TWM 30, cement se davkoval pfi vyrobé z
tlakového zasobniku 56 m3. Pfi realizaci TI M1 bylo pouzito vysokotlaké ¢erpadlo TW 600.

Klasicka injektaz dfika pilira

Vrty pro osazeni PVC prichodky: rotaéni duplexovy zplsob vrtani o praméru vrtu @ 203 mm na
vzduchovy vyplach, pouzita byla hydraulicka vrtna souprava na pasovém podvozku Jano-7 HVS 6187 a HBR
504 FTW a kompresor Atlas Copco XRVS.

Vrty pro injektaz: rotaéni plnocelbovy pfiklepny zpusob vrtani (ponorné kladivo) o priméru vrtu @ 125 mm
az 152 mm na vzduchovy vyplach, pouzita hydraulicka vrtna souprava na pasovém podvozku Jano-7 HVS 6187 a
HBR 504 FTW a kompresor Atlas Copco XRVS. Pro omezeni prasnosti byl pfivrtani nasazen pénovy
odprasovac.

Nizkotlaka sanacni injektaz drika pilifa: pii injektazi bylo pouzito injekéni ¢erpadlo Haponic 4/52,
aktivatni michacka AKC 025 a domichavaé DM 025. Injekéni etdzbyla ve vrtu vymezena pomoci
jednoduchého rozpinatelného oburatoru.



Uzemiiovaci mikropiloty

Vrrty pro mikropiloty: rotacni duplexovy zpusob vrtani o priméru vrtu @ 140 mm az 185 mm na
vzduchovy vyplach, pouzita byla hydraulicka vrtna souprava na pasovém podvozku Jano-7 HVS 6187 a HBR 504
FTW a kompresor Atlas Copco XRVS. Pro omezeni prasnosti byl pfi vrtani nasazen pénovy odprasSovac. Injektaz
korenud mikropilot: pfi injektazi bylo pouzito injekéni Cerpadlo Haponic 4/52, aktivaéni michacka AKC 025 a
domichava¢ DM 025. |Injekéni etdZe byly ve vyztuzné trubce mikropiloty vymezeny pomoci dvojitého
rozpinatelného oburatoru. Zakladové mikropiloty s injektovanym kofenem Vrty pro mikropiloty: rotacni
plnocelbovy zpusob vrtan o primeéru vrtu @ 140 mm az 185 mm na vodni vyplach, pouzita byla hydraulicka vrtna
souprava na pasovém podvozku MSV 741/20 a vyplach zajistilo z dispozi¢nich divodd vysokotlaké ¢erpadlo TW
600. Injekéni smés se vyrabéla v automatickém vyrobnim centru TWM 30, cement se davkoval pfi vyrobé z
tlakového zasobniku 56 m3.

Injektaz kofent mikropilot: pfi injektazZi bylo pouZito injek&ni €erpadlo Haponic 4/52, aktivaéni michacka
AKC 025 a domichava¢ DM 025. Injekéni etaze byly ve vyztuzné trubce mikropiloty vymezeny pomoci dvojitého
rozpinatelného oburatoru.

Kotvici mikropiloty v patach stétovych jimek

Vrrty pro mikropiloty: rotacni duplexovy zplsob vrtani o praméruvrtu @ 140 mm az 185 mm na
vzduchovy vyplach, pouzita hydraulicka vrtnd souprava na pasovém podvozku Jano-6 HVS 6151 a
kompresor Atlas Copco XRVS.

Zalivka vrtu: pro zalivku byla pouzita aktivaéni michatka AKC 025a domichava¢ DM 025.
Princip navrzeného feSeni stétovych jimek

Prostor kolem pilifl nutny k jeho sanaci je navrzeno zajistit pomoci dvojitych §tétovych jimek. Vzhledem k
tomu, Ze jsou jimky ke své vySce 5.0 az 5.6 m pomérné uzké, osova vzdalenost Stétovych stén je 2,2 m, je
navrzeno jimky v koruné opfit o zdivo pilife. Maximalni vykop podél pilife je uvazovan do urovné povrchu skalniho
podloZi, coZ je prakticky na patu Stétové stény.

Konstrukci jimky tvofi dvé rovnobézné Stétové stény navzajem kfizem spojené Sikmymi tahly. Osova
vzdalenost tahel sméfujicich od urovné dna do koruny protéjsi stény je v pfipadé vnéjsi stény 2,4 m a v pfipadé

1,2 m trny zavrtanymi do skalniho podlozi. Prostor mezi Stétovnicemi je zasypan.

Pro omezeni prasakli pod patami S$tétovnice v pfipadé, Ze pata S$tétovnice nebude zapus$téna do
nepropustného podlozi, napf. pfi nerovném povrchu skalniho podlozi nebo pfitomnosti balvand na bazi
Stérkové vrstvy, je kazda druha Stétovnice navodni stény opatfena injektazni trubkou pro moznost dodate¢ného
dotésnéni.

Pro pojezd vrtné soupravy v urovni koruny jimky je navrzeno jimku v korun& smérem k pilifi podél vnitfni
Stétové stény rozsifit o cca 130 cm. PloSinu tvofi dvojice Stétovnic osazenych na ocelové rozpéry. PloSina je
uréena pouze pro pojezd vrtné soupravy. Po provedeni sanacnich vrti se ploSina demontuje.

Demolice mostu pres Krizikovu ulici

Most pfes Kfizikovu ulici, stavebni objekt SO 14-07, byl prvnim Zelezni¢nim mostem v CR, kde byl
uplatnén predpjaty beton. Divodem k nahradé pdvodnich tfi kleneb Negrelliho viaduktu mostem z kabelobetonu s
rozpétim az 29,73 m byl stéle zesilujici automobilovy provoz a s nim spojena nedostatecna propustnost viaduktu
v téchto mistech. Jednalo se o dva dvojkolejné mosty nesouci traté rozbihajici se protismérnymi oblouky smérem
k Masarykovu nadrazi a do Libn&. Demolované mosty byly v provozu 63 let.

Nosnou konstrukci mostu pod tfemi kolejemi tvofil rost s péti prosté podepfenymi tramy prafezu T, pro
kolej Ctvrtou bylo tramd 6. VySka tramu byla po délce proménna pro zajisténi stfechovitého sklonu 2 % a
pohybovala se mezi 1,6 az 1,8 m. Z bokl tramua vychazely ¢asti deviti pficnikd. Spojeni tramd v rost zajistily
kabely prochazejici pfi€niky a pfirubami trama.

PFiprava demolice mostni konstrukce v nevyhovujicim stavu byla zahajena 2. 5. 2018. Prvnich sedm
nosnikd bylo po jejich vzajemném uvolnéni v pficném sméru sneseno 200t jefabem 5. 5. 2018. Na zemi byly
nosniky plleny hydraulickymi nGdZkami a nasledné odvazeny na zafizeni stavenisté k drceni. Posledni nosnik byl
snesen 7. 5. 2018 v odpolednich hodinach, tedy s malym, ale znatelnym pfFedstihem oproti pFfedpokladu.
Nasledovat bude bourani mostnich opér a sanacéni prace.

Zaver

Poloha viaduktu byla Casto kritizovana jiz koncem 19. stoleti, kdy se stala tato Zelezni¢ni stavba s
postupujicim rozvojem mésta dopravni prekazkou. Byla rovnéz brana jako nevitany zasah do prostoru mésta, s
tim Ze cela trasa méla byt vedena mnohem dale na vychod. V dobé stavby v8ak byly levné venkovské pozemky
tehdy pro Zeleznici nejvhodnéjsi a jako takové ovlivnily polohu viaduktu v realizované trase. Podobné jako stavba
sama nebyl plvodné docenén ani jeji projektant. Je to patrno i z ndzvu mostu, ktery byl po celych sto
let oznacovan vSeobecné jako ,viadukt Spole€nosti statni drahy“, pozdéji jako ,Zelezniéni viadukt z Karlina do
HoleSovic".

Konec citace



Ugastnici odborné exkurze se vraceli zp&t do Hradce Kralové v pozdnich odpolednich hodinach nabuyti
dojmy a informacemi z realizaci slozitych staveb s objemem finan¢nich prostfedk( vic jak 1 mild K& a jiz
premysleli o dalSim cili.

Radi bychom podékovali za zajisténi exkurze €lenu vyboru oblast pani Ing. Jindfe Novotné a pracovnikim

dodavatelské firmy Hochtief CZ a.s, ktefi se nam nezi§tné vénovali pfi prohlidce staveb a podali k nim
vycCerpavajici vyklady.

Zapsal: Ing. Havlista, Ing. Novotna



