Stavitel






       Datum: 14.8.2008
Estakáda nad Karlínem
Železniční estakáda Sluncová navazuje na levý tunel pod Vítkovem a převádí dvojkolenou trať z Hlavního nádraží v Praze do Libně. Zároveň umožňuje mimoúrovňové křížení s tratěmi z Masarykova nádraží. 

Nosnou konstrukci tvoří v podélném směru spojitý nosník komorového průřezu o osmi polích a rozpětí 323,8 m (26,0 + 2 x 36,7 + 4 x 47,6 + 34,0). Most je navržen jako jeden dilatační celek s pevným ložiskem na pilíři P6. Směrově přechází konstrukce přechodnicí z přímého do levotočivého oblouku o poloměru 652 m. Výškově klesá směrem k Libni v konstantním spádu 1,1602 %. 

SPODNÍ STAVBA 

Opěry i pilíře byly založeny na velkoprůměrových vrtaných pilotách průměru 1200 mm, délky od 9,0 do 16,5 m. Počet pilot pod jednotlivými základy pilířů se podle zatížení a geologických podmínek v daném místě pohybuje od 12 do 20 ks. Všechny jsou plovoucí, z betonu C35/45-XA2. Základy tvoří železobetonové bloky. Dříky pilířů mají komplikovaný tvar - pro zajištění průjezdného profilu kolejí, které křižují estakádu v poměrně ostrém úhlu, mají od paty směrem vzhůru tvar proměnného obdélníku rovnoběžného s kolejemi. Tento obdélník se v horní části oproti spodní části dříku pootáčí o 90° a mění se v proměnný eliptický průřez. Z tohoto důvodu měly dříky geometricky složitou armaturu a bednění. Náročné bylo i vyvazování armatury pilíře - svislou výztuž bylo třeba osadit v celé výšce do armatury základu před betonáží. Proto se musela pro zajištění přesné geometrie a rozmístění výztuže dříku pilíře v úrovni hlavy podpěry umístit šablona, osazená na pomocné konstrukci. Tato šablona zajišťovala stabilitu výztuže do chvíle dobetonování základu. 

Opěry tvoří klasické žb prvky - základ, dřík, úložný práh - a jsou navržené jako krabicové. Horní část opěr tvarově navazuje na nosnou konstrukci. Opěra 9 je pro svoji délku (36,75 m) v podélném směru rozdělena na tři dilatační celky. 

NOSNÁ KONSTRUKCE 

Obrys příčného řezu nosné konstrukce má tvar křivky B-spline, což je kompromis mezi oválem a elipsou. Příčný řez tvoří dvoustěnný kompaktní komorový průřez se třemi vnitřními dutinami. Výška průřezu je v ose mostu 2,7 m, volná šířka na mostě mezi římsovými zídkami je 13,0 m. 

Ložiska jsou na mostě ocelová hrncová. Pevné uložení bylo navrženo na pilíři 6 s ohledem na namáhání pilířů a taktéž s ohledem na skutečnost, že tento pilíř již stojí mimo koleje, které most křižují. Únosnost ložisek se pohybuje od 7,5 MN na opěrách po 26 MN na vnitřních pilířích. 

Konstrukce se prováděla na pevné skruži, kterou tvoří věže MTP 100 a nosníky I 500, použité jak na příčníky, tak i na podélníky. V určitých fázích výstavby musela být řešena podpůrná konstrukce atypicky - bylo třeba umožnit průjezd vlaků po jedné i dvou kolejích. Výstavba byla z důvodu stísněných podmínek často náročná a komplikovaná. 

Betonování probíhalo v sedmi etapách. Použit byl beton C 30/37 - XF2. Vzhledem ke tvaru konstrukce probíhala betonáž každé etapy ve čtyřech taktech. Nejdříve byla po zhotovení vnějšího bednění a armatury zabetonována spodní deska, poté byly zabedněny a zabetonovány boky a trámy a následně bylo provedeno bednění, armatura a betonáž horní desky. Římsové zídky, rozdělené na šestimetrové dilatační celky, se betonovaly až po napnutí kabelů soudržnosti dané etapy. Teprve poté bylo možno přesouvat bednění do další etapy. Na bednění byl stejně jako u pilířů použit materiál firmy Doka. Boční bednění, sestavené jako posuvné, se po odbednění přesunulo po ucelených dílcích do další etapy. Doba trvání jedné etapy vycházela na 45 až 50 dní. 

NAPÍNÁNÍ 

Nosná konstrukce je v podélném směru částečně předpjatá vnitřními kabely se soudržností a vnějšími bez soudržnosti. Pro soudržné kabely byl použit předpínací systém VSL PT PLUS Multistrand s elektricky izolovanými kabely, které tvoří 19 lan průměru Ls 15,7. V čele každé betonážní etapy se vždy napínala a spojkovala polovina všech soudržných kabelů. Pro volné kabely je použit externí předpínací systém VSL Monostrand s elektricky izolovanými, dopínatelnými a vyměnitelnými kabely. Kabelů je celkem osm, procházejí průběžně přes celý most a jsou kotvené nad pilíři P1 a P8. I volné kabely se skládají z 19 lan průměru Ls 15,7. 

PRŮBĚH VÝSTAVBY 

V roce 2005 byla v průběhu května a června vybudována opěra O1 po úložný práh. S ohledem na koordinaci celé stavby se pak práce na rok přerušily a znovu se rozběhly v srpnu 2006. V první fázi se v místech ostatních pilířů odbourala stará opěrná zeď včetně základu, znovu se zasypala a teprve poté se mohlo zahájit vrtání pilotů. Spodní stavba postupovala od pilíře P2 k pilíři P8. Opěra O9 se vzhledem ke své délce stavěla souběžně s pilíři. 

Budování nosné konstrukce bylo zahájeno na počátku roku 2007 a dokončeno koncem března 2008. Poté byla provedena izolace mostu z celoplošně natavených modifikovaných asfaltových pásů SBS MISTRAL C. Je zakrytá geotextilií a "tvrdou" ochranou izolace - betonovou mazaninou tl. 50 mm s vloženou Kari sítí. 

Následně byly zabetonovány chodníky z lehčeného betonu, osazeny dilatační přepážky, nasypáno štěrkové lože, provedeno předpětí NK volnými kabely, namontováno odvodnění a zábradlí, proveden nátěr NK a položen kolejový svršek. 

V současné době zbývá obložit opěry kamenem a osadit protihlukové panely. Zatěžovací zkouška mostu bude provedena v druhé polovině srpna a od 1. září 2008 jde estakáda společně s celou stavbou do provozu. 

Skanska DS, a.s. 

Základní údaje 

Název stavby: Nové spojení - Praha hl. n., Masarykovo n. - Libeň, Vysočany, Holešovice 

Objekt: SO 853 Železniční estakáda Sluncová v km 2,171 HL 

Investor: SŽDC, Stavební správa Praha 

Projektant: 

stavby - Sudop Praha a.s. 

objektu - Pontex s.r.o. 

Dodavatel: 

stavby: Sdružení Pražské spojení, členové: Skanska DS a.s., SSŽ a.s., Metrostav a.s., Subterra a.s. 

objektu - Skanska DS a.s., závod 77 Mosty 

Významní subdodavatelé: VSL SYSTÉMY s.r.o., DS Izolace s.r.o., VAO, s.r.o. 

Termín výstavby: 05 - 06/2005

08/2006 - 08/2008
