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Vladimír TOMICA, Jaroslav BROUL, Leopold HUDEČEK 
, Jaroslav Adamec a kol. 

Nové prvky v konstrukci železničního tělesa v poddolovaném a zátopovém území

1. Úvod

Účinky poddolování vzhledem k jejich výraznému dopadu na železniční infrastrukturu jsou sledovány řádově desítky let.

Na území České republiky se v úseku II. VRT objevují pozůstatky z bývalé důlní činnosti zejména v jižní oblasti (Hodonín-Břeclav) a v severní části (Polanka nad Odrou-Bohumín). Na základě jejich průběžného sledování při několikaletém útlumu těžební činnosti, tyto veličiny ztrácejí na významu zvláště v severní části II. VRT. 

Vlivy poddolování však nadále mají výrazný dopad na vlečkovou síť OKD, zvláště v mimoostravské části, i na koleje ČD např.Karviná-Louky n.Olší. To je zvláštní problematika pro event. modernizaci III. VRT.
Novým, i když ne neznámým degradačním účinkem se v posledních letech projevily následky povodní. Extrémní povodně v červenci roku 1997 postihly Moravu a to zejména její severní část, v inundačním území i v podhorských a horských oblastech.
Pro složitost a rozmanitost hodnocení příčin nelze podrobněji hodnotit celé území, podívejme se pouze na úsek II.VRT, popřípadě úseků souvisejících.
Cílem příspěvku je stanovit některé technologické a technické aspekty, doplněné pro modernizaci VRT, případně upozornit na nutnost důsledného dodržení platných předpisů a norem.
Za specifický prvek (i když nepřímý) lze považovat určitou souvislost bývalé důlní činnosti a následků povodní r.1997.
Při rozvoji těžby v minulosti (v důlním  dolu Jan Šverma) došlo k úpravám vodního toku řeky Odry, včetně zmenšení počtu mostních objektů, vybudování ochranných valů v úseku Ostrava-Nová Ves. Přelitím vody v r.1997 řeky Odry do okolí došlo k vytvoření polderu a voda s nánosy naplavenin zde byla po delší dobu bez možnosti odtoku i v obytné zástavbě.
Hodnotíme-li povodně r. 1997, nesmíme zapomenout na první projevy r. 1996 ato např. v oblasti působnosti bývalého SDC Opava, dnes ST Opava. Grafické zobrazení č.1 ukazuje, resp. srovnává důsledky povodní na jednotlivé stavby i když v celkovém objemu výrazně menším, nežli vr. 1997. Nicméně procentuelní podíly jednotlivých typů škod v členění podle objektu jsou podobné, jak vyplývá z přiložených Grafů č. 2 - 4. Z tohoto pohledu je skutečně důležité věnovat v rámci II.VRT pozornost objektům, kde ke škodám došlo, technicko - technologickými opatřeními, uvedenými v závěru tohoto příspěvku.
Celkové škody jen v úseku  ST Ostrava dosáhly částky 300 mil.Kč, (a to mimo ztrát v dopravě) vzato z pohledu let 1997-1998. Při tom je třeba si uvědomit, že škody jsou jednak okamžité a jednak „skryté“, které se mohou objevit prakticky u všech objektů i po delším časovém období.
Příkladem může být i „rozpad“ v čase vlastností tělesa železničního spodku (tvořeného např. z velké části hlušinou),  poruchy  v  kabeláži,   elektroinstalaci   apod.
1.0 2. Charakter škod na železničním tělese a objektech
Zvláštní pozornost zasluhují mostní objekty. Z provedené analýzy povodní zasažené hlavní trati od Chocně přes Přerov do Bohumína a čtyř úseků vedlejších tratí vyplynuly určité pozoruhodné závěry.
Hlavní trať byla sledována v délce 126 km, na které se nachází celkem 156 mostních objektů, tj. průměrně jeden most na 0,8 km tratě. Z těchto mostů je polovina železobetonových a přibližně čtvrtina ocelových a klenbových. Povodní bylo poškozeno 7% ze všech mostů. Procentuálně jsou poškozené typy mostů rovnoměrně rozděleny úměrně jejich počtu ve sledované trati. Nedá se proto typ mostu zahrnout mezi jednu z příčin poškození. Na druhé straně se projevilo výrazně místo poškození mostního objektu na procentu poškození. Téměř 70% všech poškození bylo na mostech, které nebyly nad trvalými vodními toky. Šlo o objekty postavené v inundačním území a sloužících hlavně k převedení účelových pozemních komunikací. U všech došlo k poškození podemletím opěr, které nebyly navrženy na vodní režim při velkých povodních a u několika nebyla respektována možná změna proudu toku řeky (viz.obr.1.)
Železniční těleso bylo v inundačním území zaplaveno, což způsobilo zanesení kolejového lože jemnými usazeninami, ve styku např. s chemickými provozy (Ostrava hl.n.) i kontaminovanými ( viz. Obr. 2). V těchto případech bylo provedeno sanační čištění. Obecně je důležité, aby na zemní pláni (v těchto úsecích ), byla položena geotextílie , spolu s geosyntetickou folií pro dokonalejší ochranu zemní pláně a zabránění m.j. proniku kontaminace z nánosů do zemní pláně.
V případech silnějších vodních toků došlo k erozivnímu odplavení části kolejového lože, což způsobilo ztrátu GPK ( viz obr. 3 )  v podhorských oblastech i úplnou destrukci celého železničního svršku (např. železniční trať Šumperk-Kouty n.D.).
V oblasti ST.Ostrava vykazovala tyto erozivní škody výrazně trať Bohumín-Chalupki.
Poměrně v menší míře se zde projevily sesuvy železničního tělesa, nebo svahů odřezu. To je v případě SDCOstrava dáno geomorfologickým charakterem území. Zemní sesuvy se opět objevily v podhorských a horských opblastech, zvláště v úseku SDC Olomouc (úseky Valašské Meziříčí-Púchov, Hanušovice-Mikulovice st.hr.).
Povodně v roce 1997 nebyly úplně náhodné. Již v květnu 1996 jsme byli jejími svědky, ale protože se projevily mimo hlavní tratě, nebyla jim věnována pozornost.  Také současná opatření ne vždy ( vliv odstupu času ) zohledňují zkušenosti roku 1997.
V závěru dále uvádíme některé zásady, které by měly být při modernizaci II.VRT respektovány, event. doplněny a to minimálně v úsecích, které jsou registrovány a kde ke škodám při tzv. Q97 došlo. Pro limit rozsahu příspěvku je provedená charakteristika škod po povodních omezena. V rámci přednášky budou některé aspekty dále rozvedeny.
2.0 3. Závěrečná doporučení
Z uvedeného příspěvku lze určit některé zásady pro budování staveb, které by rozhodně měly být součástí nově budovaných úseků II.VRT :
· ověření průtočnosti mostních objektů, propustků, resp. odvodňovacích systémů pro Q100 a Q97 např. modelováním podle programu MIKE, dánské provenience  (posuzování stavebních objektů Povodím Moravy,a.s. Brno),

· u mostních objektů využít přechodové klíny (se zpevněním svahu) jako rezervní průtoční prostor tak, aby nedocházelo při zanesení hlavního průtočného kanálu k erozi a vytváření vodních kanálů za pobřežní oporou (zvlášť významné pro podhorské a horské oblasti),

· provést posouzení základů mostních pilířů a v případě jejich volného usazení ve dně vodního toku, základy ukotvit do pevného podloží (kotvení mikropilotáží na bázi pevných, rychle-tuhnoucích pryskyřic),

· považujeme za nezbytné dodržet pravidlo, že tělesa železničních drah, procházející povodňovým územím, pokud nemají za úkol současně plnit funkci hrází, nesmějí ohraničovat prostory, ve kterých by se zdržovala voda bez možnosti gravitačního odtoku ( viz výše umělý polder ),

· pokud těleso železničních drah neplní funkci hráze, musí být opatřeno otvory, které budou dimenzovány tak, aby umožnily udržení vyrovnaných hladin po obou stranách tělesa železniční dráhy. Rovněž výškové uspořádání musí umožnit vyprázdnění zatopeného prostoru území po povodni,

· a naopak - přebírá-li těleso železničních drah v povodňových územích též funkci některého druhu hráze, musí splňovat také požadavky na hráz dle příslušných technických předpisů…

· zpevnění pat násypů, zářezů, odřezů provádět systém gabionů (drátokošů, drátomatrací),na rozdíl od rovnaniny (vyšší soudržnost, kamenivo 150 až 200mm)

· obecně pro stabilizaci dávat přednost výše uvedené technologii na rozdíl od těžkých betonových objektů (opěrné, zárubní zdi apod.), což je výhodné ekonomicky, ekologicky a technicky.  Z povodňových zkušeností byla řada poruch mostních objektů a liniových staveb  způsobena právě destrukcí velkými  betonovými  bloky,

· svahy násypů upravit v místech, kde došlo k destrukci (sesuv, eroze..) položením mřížoviny např.Maccaferri, nebo TENSAR a provést nástřik povrchu svahu technologií např. FRISOL (SRN), které je s výhodou užíváno při budování dálničních úseků pozemních komunikací,

· stožáry elektrické trakce v náspech a odřezech budovat technologií kotvení typu Ischebeck, nebo IBO do hloubky rovné 1/3 jejich výšky (viz.obr.4)

· objekty trafostanic, měníren apod. budovat jako vodotěsné (viz. např. normy USA [ 4 ] ) s tím, že ostatní prostory mohou být zatopeny řízeně a to pro jejich vyšší stabilitu v okamžiku silného vodního proudu při povodni.

Další možnosti se nachází v ochraně kabeláže silnoproudé i sdělovací a zabezpečovací techniky.
Po výstavbě je ovšem prioritou důsledná údržba celého odvodňovacího systému jak v širé trati, tak v žel. stanicích, uzlech apod, stejně jako čistota a zhutnění kolejového lože.
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