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MOSTOVE SOUPRAVY

MSATMS

Po Fadu let u Zenijniho a silni¢niho
vojska Gfinné& i Gsp&né pouZivdme mos-
tovou soupravu MS. Tato byla plvodné& fe-
Sena i pouZivdna jako doprovodnd mosto-
vA souprava na pevnych (nehybnych) pod-
pordach (podpérach) pro premostovani tzv.
uzkych prekéZek o 3ifce do cca 40 m,
eventudlné aZ do cca 60 m pfi kombinaci
dvou souprav.

Postupné& vSak nabyv4d mostova soupra-
va MS vyznamu jako specidlni poloperma-
nentnf mostni technika vhodnd k vyuZiti
a urCeni pro jednotlivad konkrétni zasazeni
na vyS$8ich stupnich veleni.

Mostova souprava (viz obr. 1) mé rfadu
unikatnich parametrii, které ¢asto ani ne-
docerniujeme.

Zapadni specialisté dosud vysoko hod-
noti koncepci mostové soupravy MS, jeZ
byla a dosud je skokem v porovnéni s kla-
sickymi mostovymi soupravami na pev-
nych podpérach. V armadach kapitalistic-
kych stdtlt nema mostova souprava MS ob-
dobu.

Mostova souprava MS nahradila jiZ dii-
ve v kategorii vojenskych tylovych mostd
T&Zkou mostovou soupravu TMS, Kkterd
na$la vyuZiti v civilnim sektoru. Zde mé
relativn& znaCné variabilni urcenf, jehoZ
je typické pro klasické ru¢n& montované
prihradové mostové soupravy na pevnych
podpérach.
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Stru¢ny popis MS z hlediska operaéné
taktického

Mostovd souprava MS je urdena pro
prepravu  vSech typli bojové techniky
o hmotnosti (vaze) aZ do 60 t pfes vodni
i suché prekdzky; pii tzv. rozloZenych
bfemenech, nap¥. taZné vozidlo s naloZe-
nym podvalnikem, je pripustnd maximalni
tinosnost aZ do celkové hmotnosti bfemen
g5 t.

Jedna mostovd souprava MS mé& dva
mosty o rozpéti po 21 m a mezilehly piliF
s regulovatelnou vySkou od 2 m do 7 m.
Z jedné mostové soupravy MS lze postavit
most s Sifkou vozovky 4 m o celkové dél-
ce 42 m pres prekdzku hlubokou aZ 7 m.
MS je typem normovaného skladaciho
mostu ccelového a dvéma hlavnimi pifhra-
dovymi nosniky a dolnf mostovkou. Vyzna-
tuje se vsak v porovnani s drivéjSimi pfti-
hradovymi mostovymi soupravami klasic-
kého typu tim, Ze zdkladnim ton&Znim —
stavebnim cementem je dil, ktery repre-
zentuje kompletni 3 b&Zné metry mostu.
jsou sloZeny z pojezdového vozovkového
mostového nosného rostu, k némuZ jsou
ototn& — sklopné& pfipojeny dvé piihrady
jako hlavni nosniky a dva obrubniky (vy-
mezujici vozovkovou ¢&ast) vletn& tahel
s pfipojovacimi Cepy pro otocné spojeni
s mostovkovym rostem a prihradou; obrub-



niky se vzty€uji pii montdznim zveddnim
mostniho dilu soubéZné& s pifhradami do

provozniho sestaveni. Princip mostntho
dilu je patrny ze schématu — viz obr. 2.

Jeden most o délce 21 m mda pét stied-
nich mostnich dilii soumérnych nejen k po-
délné, ale i k pFi¢né ose dilu (aZ na orien-
taci spojovacich ukonéeni pfFihrad, jeZ
jsou centricky symetrické) a dva koncové
mostni dily a odlisnymi skosenymi konco-
vymi mostovkovymi rosty, opatfenymi
sklopnymi rampovniky délky 1,3 m. Tyto
umecziuji pfi sklopeni po sestaveni mostu
plynuly vjezd bfemen na most.

Dopravni sklopeni prihrad na mostov-
kovy rost vytvaii skladnost mostniho dilu.
To umoZihuje dopravu tifi mostnich dila,
tzn. 9 b&Znych metrd 60 t (aZ 95 t) mostu,
na jednom ndkladnim automobilu T 138 VN
nebo T 111 VN (viz obr. 3) opatieném re-
lativng jednoduchym roznaSecim ramem
na b&ézném valniku bez boé&nic.

Most MS o jednom rozpéti 21 m se do-
pravuje na 3 nékladnich automobilech
(138 VN nebo T 111 VN). Na dvou néaklad-
nich automobilech (na druhém a tietim
automobilu} jsou naloZeny po tiech ku-

sech mostni dily, pfitemZ na druhém auto-
mobilu jsou 3 stfedni dily. Na tFetim
automobilu (z hlediska pofadi montdZe —
stavby mostu) je vespod koncovy mostni
dil a na ném 2 stfedn{ mostni dily. Na
prvnim automobilu, z hlediska potradi
montaze, je vespod uloZen koncovy§ mostni
dil. Na ném je pak dvouvétvovy sklddaci
vysuvny krakorec sklopny pro stavbu na
délku 12 m, sloZeny z piihradového dilu
a dvojic zadnihe, stfedniho a pledniho
nosniku véetné pomocnych soucdsti; na
clozeném vysuvném krakorci je umisténa
paleta s montadZnimi pomuckami.

V jedné soupravé MS jsou dvé trojice
automobild s mostnim materidlem pro
stavbu dvou samostatnych mosti o rozpé-
ti do 21 m, dale jedno pilifové auto pro
mezilehlou pilifovou podpéru mostu a dva
automobilni jeifdby (vyproStovaci automo-
bily bez vyproStovacich podvozkii) AV-8
nebo nouzové HSC-5 ¢i HSC-4 uréené funk-
tné pro mechanizovanou stavbu mosti,

Pilif v dopravnim sestaveni, dopravo-
vany na jednom automobilu, je sloZen
z ramu pilife (podvé&3ovaného na koncovy
il mostu vysunutého parcidalné nad pre-
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kdZku) s kompletnim prFislusenstvim pfi-
montovanym véetné vahadel s vysuvnymi
vélci, zavétrovacich vzpér, hydraulickych
zveddkd, kulis, zvedacich ramen, pdk a
dalsich montaZnich ¢&i zajiSfovacich pomi-
cek, ddle ze dvou noh a nénoZek, montéaz-
nich lavek a ostatnich pilifovych montéz-
nich pomficek.

Progresivni koncepci mostové soupra-
vy MS je blokovd montéZ, kterd umoZiiuie
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maximalni mechanizaci jak pfi stavbég, tak
pfi rozebirdni mostu. Z toho vyplyva rela-
tivni jednoduchost stavby i snadnost vy-
cviku. V mostové soupravé MS je uplatné-
na fada patentli aplikovanych na zv¢Senf
pohotovosti stavby. Jsou to napf. pomocné
zahdkovéni pésovych hornich spojovacich
Celisti zajistujici samodinné vystfedé&ni
spojovacich otvorid, déle systém podvé3o-
vaného pilife umoZiiujici nezdvislost mezi-
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Obr. 2. Schéma stfedniho mostniho dilu MS pfi zveddni pFihrad montdZnim jafmem

Legenda: 1 — stFedni mostovy rodt; 2 — pfFihrada; 3 — pFiénikovy tep (bez rukojeti);
4 — priénikovy &ep (s rukojeti); 5 — obrubnik; 6 — tahlo obrubniku; 7 — oko pro

postrkovou ty&; 8 — stfedni p¥itnik; 9

— krajni p¥i€nik; 10 — zéavésny tep;

11 — piihradovy trn; 12 — montaZni jafmo
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Obr.

lehlych podpér i u mostii o vice polich
na specialnim mont4Znim prostfedku, jeZ
by musel byt plovaci respektive obojZivel-
ny pro moZnost vyuZiti jak na vodnich to-
cich, tak i na suchych prekazkach pfti kla-
sické stavbé mezilehlych podpér, ddle pak
patenty méné vyrazné pii vnéj¥ich aspek-
tech.

Pii stavb& samotného mostu predstavu-
je jeden pracovni cyklus jefabu pripojeni
kompletnich 3 béZnych metri mostu za
cca 3 minuty; pFfi stavbé mostu o jednom
rozpéti osazuje jefdb rovnéZ pouze jednim
pracovnim cyklem na vysuvnou drédhu vy-
suvny krakorec, ktery se v priibéhu mon-
tdZniho cyklu prvnfho mostnfho dilu miZe
rozklapét znaéné jednoduchym zphsobem
na délku 12 m.

Pfi stavb& mostu o dvou, eventudlné
i vice polich pracuje druhy jefdb na pod-
véSovani pilife. Prob&hne v podstaté ve 3
pracovnich cyklech véetn& diléich pojez-
dfi, tzn. jednak podvédeni rdmu pilifem
s piisludenstvim (viz obr. 4) a dale dva-
krat nasunuti- obou noh s nénoZkami do
kulis ramu pilife; potom se obvykle dru-
hy jefab rovnéZ podili na spoudténi noh

na dno prekdZky po predchozim vysunuti
niostu na vzdalenost rozpé&ti prvniho most-
niho pole od opérovych uloZnych desek,
pripadné na vzdalenost rozpéti 2. mostni-
ho pole od prvniho pilifte. Odstupiiovéni
vysky pilife v rozmezi 2—7 m je regulo-
vatelné hydraulickymi zveddky po 0,15 m,
coZ ma vyznam jak pro nastaveni vySky
pilife pro dal3i vysouvadni mostu pfi stav-
b&, tak pro vyrovnani poklesiti jednotli-
vych pilifd ¢i jen noh v prib&hu provozu
bfemen po mosté (pfi dotasném zastaveni
provozu na mosté&). Tlak na z&kladnovou
pidu pfi maximdlnim zatiZeni je od po-
bieZni opéry 0,8—4 kp/cm? v zavislosti na
velikosti podkladt, od pilife 2 kp/cm2.

Stavba mostu o dvou ¢&i vice polich
probihd bez pouZiti vysuvného Kkrakorce
(délky 12 m), ktery je nutny pro stavbu
mostu 0 1 poli z divodii podélné stability
mostu pf¥i vysouvani.

Pro stavbu mostu o vice neZ dvou po-
lich je nutnd kombinace dvou ¢i vice sou-
prav, z nichZ je v3ak (mimo prvé) vyuZi-
tn vZdy pilife a jen jednoho mostnfho pole
(21 m). Druhy most (21 m délky) druhé
i kazdé dalSi soupravy je vyuZitelny pro
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Obr.

samostatné piemosténi tzkych piekéaZek,
pro néz je jedno rozpéti mostu postalu-
jicl.

Celkovd progresivita soupravy MS
vznikne pfi posouzeni dal3ich parametrd,
pledeviim doby staveb a poltl stavebni
jednotky. V piiznivém terénu s vycvice-
nou jednotkou trva doba stavby ve dne
u mostu
—- 0 jednom poli délky 21 m do cca 40 mi-
nut (bylo dosaZeno i rekordnich c¢asi
pod 20 minut)

o dvou pclich délky 42 m s pilifem
cca 100 minut

o tfech az péti polich ¢ini doba stavby
na kazdé daldi pole navic 60—80 minut
Doba stavby v noci je cca 1,3—1,8na-
sobnéd v zavislosti na viditelnosti €i moz-
nosti osvétleni.

Stavebni jednotka (kromé& fidi¢h aut
a obsluhy jefdbl) je u mostu
— 0 jednom poli 142410
-- 0 dvou ¢i vice polich . 1-+3+16

Maximdalni pfistupny sklon mostu je
—- podélné:

— pii 1mostnim poli cca 8 %
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— pFi dvou mostnich polich cca 6 %
piicné: 5 %

Z dalsich parametri:

Hmotnost (vaha)

— zékladni ¢asti mostu . . 24 t
— pilife s prisludenstvim g ® 5t
— celé soupravy MS (bez aut) . 53t

Maximélni hmotnost (vdha) montaZni-
dilu

mostnfho (koncovy mostni dil) 3,15 t
— pilitového (réam) . . . . 217t
Maximalni §ifka na auté 3,15 m
Maximéalni vySka

naloZeného auta 3,34 m

jefabu HSC-5 &¢i HSC-4 v dopravni po-
loze 3,45 m, coZ ma limitni vyznam pro
podjezdy vseho druhu za presunu.

Operaéné taktické aspekty pouZziti MS

K moZnosti komplexniho posouzeni
operacné taktickych aspektdi pouZiti mos-
tové soupravy MS je nutné vychazet z fa-
dy predpokladil, z nichZ nékteré jsou kon-
stantni, jiné variabilni.

Ke konstantnim pfedpokladiim je nutné
poditat ter toridlné akvatoridlni podminky



Tabulka 1

Zikladni technické Gidaje ¥ek predpokliddaného vAl&istd

Udaje Mimo RHEIN Véetné RHEIN
Pramérnd hloubka 2,8m 3,4m
Maximalni hloubka?) - 7,0 m 8,0m
Pramérn4 $itka?) R - 60 m 93m
Maximadlni §itka 7 - 200 m 400 m
Praimérnd rychlost proudu 1,25 m/sec. 1,4 m/sec,
Maximdlni rychlost proudu 2,3 m/sec. —
Pozndmka:

1) podle OPER-52-5

2) do vypoctu byly vzaty vodni pfekézky o $ifce nad 20 m (podle OPER-52-4-5)

valtiste, jez jsou v podstaté specifikovédny
tabulkami odvozenymi z Gdaji pfredpisu
OPER-52-4 a OPER-52-5; jde o tabulku z&-
kladnich technickych tdajb fek predpokla-
daného val¢isté (tab. 1) véetn& primérné-
ho profilu tfek (obr. 5) a ddle o tabulku
hloubek Fek predpokladaného valcisté pii
normalnim stavu vody (tab. 2). Dale mi-
Zeme ke konstantnim kalkula&nim pfedpo-
kladdm pocitat (ve smyslu tabulky 3)
i polty piekd?ek a délky premosténi
v armadni a frontové operaci (z hledis-
ka priimérné hloubky operace) vyplyvaji-
ci z piedpisu OPER-1-1 v névaznosti na
fdedlni systém Zenijné& prepravnich prek&-

7/1969.) Parciondlni variabilita je v tomto
pfipadé moZnd za podminek volby riiz-
nych konkrétnich opera¢nich sméri s roz-
dily ve vyskytu skladby pirekaZek ve vzta-
hu k zidealizovanému kalkulatnimu pri-
méru ¢i za podminky zmeény nézoru na
pramérnou hloubku operace at jiZ armad-
ni ¢ frontové.

K variabilnim ptredpokladim je nutné
poditat organizatni zaclenéni a tedy i or-
ganiza¢ni za¢lenéni mostnich souprav MS
na jednotlivych stupnich velenf.

Ze vztahu mostové soupravy MS ke kon-
stantnim predpokladiim vyplyva, Ze MS je
pouZitelnd prakticky i na nejhlub3ich fe-

zek (Viz Clanek ve Vojenské mysli &  kéch pPfedpoklddaného val&ist&. Vydka pi-
. Vfﬁ“ hﬂ $
’ Ai/_ﬁ, &-0m 20-4ém $-2rm_ 4-10m
" Y
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R &0m .
(36~ 8km) '
« v oblovku :
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Obr. 5: Primérny profil fek pfedpoklidaného val&iste

4 Vojenski mysl
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Tabulka 2

Hloubky ¥ek pfedpoklidaného valCisté pFi normélnim stavu vody

Hloubkado 2 m 18—28 9, fek
2—3m 27—32 %
3—4m 23—24 %,
4—5m 17—23 %
5—6m 3—10 %t ek

Tabulka 3
Poéet p¥ekaZek o délce premosténi v AUO a ve FUO
(primér na hloubku operace)
Fok. AUO FUO Kategoric prekazk
&s. ategorie prekazky
1 8—10 16—20 ficek o §ifce .... do 20 m (10—20)
2 4—5 8—10 ficek o §ifce .... 20—40m
3 2 4—5 fek o Sifce .... 40—80m
4 1 2 feky o §ifce .... 80—160 m
5 0—1 feka o §ifce ....160—320m
6 - 0—1 feka o Sifce ....320—640 m
7 800—1000m | 1600—2400 m | primérnd délka pfemosténi na 1 postupové ose
(piekazky na 10 m $ife)
8 400—600 m 800—1200 m | navic priimérnd délka pfemosténi prekiZek do
10 m $ife na 1 postupové ose

life koresponduje maximalni hloubce fe-
ky podle tabulky 1. Lze vypustit varian-
tu pfemostovéni eky Rhein vzhledem k je-
ji velké Sifce. Predpokladand optimalni
délka stfedné& vysokych piekazek (50 —
200 m). Po 100 m vyZaduje premosténi aZ
o 5 polich (=105 m dlouhy most), jeZ
vSak predstavuje bud 3 soupravy MS a je-
den dopliikovy pilif, nebo 4 soupravy MS
vzhledem Kk nutnosti 4 pilifd pro 5 polf
mostu MS. Uvedené maximélni piemos-
t&ni z hlediska poftu poli a tim i Sitky
pfekdzky do 100 metri je v podstaté
realizovatelné na stupni vy$siho ope-
ratntho svazu, kde Ilze pledpokla-
dat odpovidajici soustFfedéni mostovych
souprav MS u jednoho, piipadn& dvou Ze-
nijnich dtvard (event. svazkid). Tuto va-
riantu je moZné uskutetnit i na stupni
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operacni svaz za obdobnych podminek sou-
stitedéného poftu MS jako u vy3siho ope-
raénfho svazu. V piipadé ,rozptyleni”
mostovych souprav MS u Zenijnich dtva-
rii vievojskovych svazki reprezentovalo by
dotasné ,soustfed&ni” souprav MS zajisté
urc¢ité potiZe organiza¢né technického ra-
zu. Na stupni svazek (u Zenijnich utva-
rii) lze pocitat v podstaté pouze s pie-
mistovanim uGzkych pFekaZek o Siice do
max. 40 m (délka mostu 42 m) s vhod-
nymi bfehy pro stavbu mostu MS. PFi po-
sileni soupravou MS od druhosledového
svazku nebo z vysSiho stupné& veleni mii-
Zeme pocitat se stavbou mostu o 3 polich
tj. o délce 63 m, to odpovidd Sifce vod-
ni piekdZzky do 60 m.

Z tabulky 2 vyplyva, Ze maximalni
vysky pilife MS bude vyuZito v podstaté



v kaZdém pripad& zasazeni a pouze mi-
nimélni zéloha vysky pilife 1 — 2 m bu-
de zbyvat v kaZdém péatém piipadé za-
sazeni.

Na jedné postupové ose lze pocitat
v AUO podle tabulky 3 se 4—5nasobnym
opakovanim zasazeni MS pro stavbu mostu
o 2 polich; v 8 — 10 pfipadech prFiché-
z{ v tvahu pfemosté&ni jednim polem, coZ
napf. pro variantu zaélenéni 1 soupravy
MS na stupeii vSevojskovy svazek zname-
né zabezpeéit 1 postupovou osu 4— 5 né-
scbnym zasazenim jednotlivgch mostd MS
o jednom rozp&ti (do 21 m) na prekéz-
kéch za sebou nebo 8 — 10 ndsobné za-
sazeni na 2 postupovych osdch v ramci
svazku.

Pri zaélenéni mostové soupravy MS na
stupni svazek, miZeme poditat v podsta-
t& s 8 —15 nasobnym zasazenim most-
niho materidlu MS. Za 6 — 8 dni trva-
ni armddni tGto¥né operace pii primér-
ném dennim tempu 50 —60 km tzn. 1
aZ 2 eventudlné& i 3 ndsobné zasazeni den-
n&. Pro dvojndsobné zasazeni mostové sou-
pravy MS denné, coZ pfedstavuje 12hodi-
novy cyklus komplexniho zasazeni, vy-
plyva tato ¢asova kalkula¢ni rozvaha:

— stavba mostu (véetn&

pripravy) o 2 polich 2 hodiny,
— rozebrdni mostu 2 hodiny,
— presun na vzdalenost

25 — 40 km (vzdus-

nou ¢arou), tj. prakt.

40 — 60 km 2—3 hodiny,
— na provoz po mosté

0 2 polich zbyva 5—6 hodin.

Za 5 — 6 hodin se po mosté mohou

presunout druhosledové jednotky a Gtvary
prvosledového svazku (za 2—3 hodiny).
Bé&hem zbyvajicich 3 hodin hlavni sily dru-
hosledového svazku nebo polovina druho-
sledového svazku s tim, Ze druhé& polovina
cruhosledového svazku se pfesune po jiné
soub&Zné komunikaci napf. sousedniho
prvosedového svazku. To je redlné zvlast
pii zasazeni druhosledového svazku do
mezery predchozich dvou prvosledovych
svazki.

Pti stavb& mostu o jednom poli se doba
pro stavbu a rozebrani zkrati celkem cca
0 2 hodiny. Tzn., Ze doba na provoz po
mosté o 1 poli se zvy3f na 7—8 hodin. Za
tu dobu jsou schopny piepravit se druho-
sledové jednotky a tutvary prvosledového
svazku (za 2—3 hodiny) i druhosledovy
svazek (za 4—5 hodin). V naSem piipadé&
jsme brali idedIni situaci (nepfitel nerusil
pfepravu, pravidelnd vzdalenost pieprav,
bezporuchovost pii pfesunu). MiiZeme pro-
to piedpokladat, Ze moZnost zabezpedeni

premosténi fGzkych prekdZek pouze sou-
pravami MS na stupni svazku byt jen na
jedné komunikaci bude limitni. Je tedy
nutné predpokladat posileni z vyssiho
stupné veleni v kategorii mostnich pro-
sttedki na pevnych podpé&réach s doprovod-
nym aZ polopermanentnim urcéenfm.

Z hlediska konstantnich predpokladi,
k nimZ patfi komplexni podminky val&iste,
méa mostni souprava MS i nékteré koncep-
¢ni nedostatky. K nim pat¥i pfedevSim po-
tteba vhodného pfristupu k piekéZce pro
sestaveni vysuvné drdhy o délce 12 metri
pii stavb& mostu MS o jednom poli a délce
21 m pfi stavb& mostu MS o dvou ¢i vice
polich. Pro univerzalitu pouZiti doprovod-
né mostové soupravy je tato podminka
nutnosti vysuvné drdhy pFili§ nérocna.
Perspektivné jiZ bude nutné eliminovat
novym pojetim stavby mosti na pevnych
podpérach a to nejen doprovodnych (jako
je varianta sovétského mostniho automo-
bilu TMM), ale i polopermanentnich a ty-
lovych. Vynucuje si to ¢lenitost predpokla-
daného valisté s nejriznéjsimi variantami
nepfimych pPistupd k prekdZkdm nejen
vodnim, ale i suchym véetn& zni€enych
nadjezdi a mimotroviiovych kiiZovatek.

Specifikou pozitivni variability vyuZiti
mostové soupravy MS je moZnost piemfs-
ténf zniéenych kratkych mostnich poli per-
manentnich mosti.

DileZitym operacné& taktickym aspek-
tem je rovnéZ mozZnost stavby mostu o roz-
p8ti 24 m (tj. most z 8 mostnich dild) se
sniZenou Gnosnosti 50 t, eventudln& i moZ-
nost stavby mostu o rozp&ti 27 m
(z 9 mostnich dili) se sniZenou nosnosti
40 t. Pro montaZz obou atypickych variant
mostu MS jsou specifikovany dopliikové
podminky v porovndni s bé&Znou stavbou
60t mostu.

Blokovy koncep&ni systém mostové
soupravy MS vytvaii mimo jiné i podmin-
ky pro aeromobilitu této techniky formou
moZnosti pfendsSeni kompletnich dili
v podvésu té&Zkych vrtulniki.

Variahilita vyuZiti TMS

Té&Zk4 mostovad souprava TMS (viz obr.
6) nahradila po 2. svétové valce do Ces-
koslovenska imnortovanou soupravu BB
(Bailey Bridge). Je vcelku modernim ty-
pem vicei¢elové normované rozebiratelné
piithradové mostni konstrukce. Je uréena
ke stavbé jednoproudovych mosiii na pev-
nych podpérach o uGnosnosti 20 t, 40 1,
60 t a 100 t. MiZeme ji téZ pouZit ke
stavbé mostli o Gnosnosti 60t na plovou-
cich podpérach (pontonech, pfipadné& i ke
stavb& mostli o tinosnosti aZ 100 t na vel-
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Obr. 6

kych plovoucich podpérach (Fiénich Sle-
pech). Jednotlivd rozp&ti mostli jo moZné
cdstupiiovat po 05 m. Hlavni piihradové
nosniky lze volit ve ¢tyfech variantach:
-- jednopatrové jednosténné (1p 1s),
—- jednopatrové dvousténné (1p 2s),
— dvoupatrové dvousténné (2p 2s),

-~ dvoupatrové dvousténné zesilené (2p
2sZ).

Z volby varianty hlavnich nosnikii vy-
plyvaji téZ maximdalni rozpéti pro jednot-
livé anosnosti mostu (jak je patrno z ta-
bulky 4). Nejdelsi most o jednom rozpéti
miZeme pochopitelné postavit pro nejnizsi
uvaZovanou tunosnost 20 t, jiZ odpovidé
délka 69 m. Maximalni rozpéti pro 40t
most je 60 m, pro 60t most 54 m a pro
100t most 45 m.

Z materidlu TMS 1ze rovnéZ stavét mos-
ty na pevnych podpérédch o vice polich.
Jako mezilehlych podpé&r lze pouZit pilifd
sestavovanych rovnéZ z materidlu TMS.
Maximalni pripustnd vySka pilite TMS je
18 m (vyjime¢né& 24 m); odstupfiovani vy-
Sek pilife je 3,0 m.
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Systémy mostii TMS vykazuji progre-
sivni ukazatele ve srovndni s obdobnymi
dosavadnimi porovnatelnymi cizimi kon-
strukcemi, predevsim z hlediska poméro-
vych vah na b&Zny metr mostu maximaél-
nich rozp#ti. Vahové uspory jsou aZ 35 %,
coZ ¢ini jen u jedné soupravy TMS desitky
tun materidlu. Materidl TMS je viceutelo-
vy. Mimo mosti a mostnich pili¥a lze jej
pouZivat téZ pro zrizovani leSeni a pod-
pérnych pilith leSeni.

Vicetucelovost materidlu TMS, moZnost
mechanizované i ruéni montdZe a demon-
taZze, fada kombinaci v unosnosti a dél-
kach mostu, moZnost vysSkové zmény nive-
lity, univerzédlnost piihrad pro varianty
hlavnich nosnikd i pro pili¥, to v3e je di-
raznym kladem konstrukce TMS, kterd je
¢eskoslovenskym koncepénim feSenfm. Na
druhé strané vSak je jiZz TMS z hlediska
rvchlosti stavby prFekondna novéjSim jed-
notéelovym mechanizovanym typem uva-
déné mostové soupravy MS rovnéZ unikéat-
niho ¢eskoslovenského feSeni, ktera je
uréena piedeviim pro zvlastni vojenské
ucely.



MOSTY NA PEVNYCH PODPERACH Tabulka 4
‘Modernizovant MGB
Druh & piivod soupravy MS (ESSR) TMS (CSSR) BB (Anglie, USA) T6 (USA) SE 50/80 (NSR) Havy Girder Gridge and Panel Piers BB Cable Reinfor- Medium Girder Bridge
(Anglie) cent e 5 Us
1 2 3 4 | s | 6| 7 3 | 9 | 10 [ u 12 13 | 14 15 16 17 18 19 | 20 21 | 2 [ 23 [ 24 | 25 26 27 28
Unosaost ¢ | @om| coosm |20 [ 40 |60 [100 | 18 | 40 | 60 | 70 | as | se | 90 |16 | 20 [ 30 [ w0 | 50| 100 | 30 609
Sifka vozovky m 40 | 40 40 3,28 (Angl); 3,81 (USA) au 44—6,1 m [t [s=5%m |m t 2proud 2proud
Ipatr, Ist. 270 | 21,0 2 | 12| = | = | 183 |o1—s2| — 457 | a1p | 32 8,4 23,1 | 1pts_ | 1905 | 2266 30,48 36,58
1patr. 2st, —_ —_ 36 27 21 15 33,5 24,4 15,2 122 | 640 | 640 | 457 1plsZ | 26,67 36,58 49,53 69, 309 497
Ipatr, 3st - = — | === 42 335 244 | 203 | 762 | 132 | 630 o | 4557 | was | e | 4s7se 4572 73,156 551
Rozpti
g patr. — - se | a2 | 36 | 30 | 488 9,6 05 | 274 | — - — 3 108 | — | yp2ez | 48,72 | 91,445 68,58 138,18
hlavnich | 2patr, 2st. zes, — — 60 54 45 — - — —_ - - — | 4patr, 3st. ~ Ipds_ | 41,91 83,32 60,96 120,91
nosnicich | 2patr. 3st. - - — | = | = | s49 45,7 %5 | 35 | — - — | -proL195082m 1p3eZ | ST1S | 14834 68,58 178,825
3patr. 2st. — - - — | e 549 396 | 365 | — - - 2p3s | 64,77 | 21540 - -
3patr. 3st. - - - = = = | & 519 agg | 457 [ — - - 203z | 9144 | 340,377 - -
Ipatr. lst, 093 | 093 078 — 0,63 - - - ipls t/m-
Ipatr. 2st. —_ - 1,03 1,09 0,82 0,95 —_ - lgnz 1,';1 1—1,349
ipatr. 3st. - - = 0,99 L2 - - Ip2s | 1,632—1,580
Hmotnost
2patr, 2, — — 1,13 L19 1,18 1,31 - — 1p25Z | 2,002,014
mosty 2patr. 2st. zes. - - 147 1,52 — = — —_ 1538 }:on—z,ou
vym Zpatr. 3st. — - -y = 1,50 1,66 - - 1p3sZ | 2,595—2,607
3patr. 2st. - - - 1,67 1,80 - - 3| 3328
3patr. 3st, -_— _ _ -_— 2,20 92,34 -_— _— ﬁ 3722
i | PoSetmulstva 1+2+10 1+5+46 1+8+ 64 1+7+65 Zen. skup. 258 28
Stavba 20m | 4oba min. 40—50 35—45 170—280 | 1/3 &asu BB 20| 9 [ 0 | e 300
mostu o
rozpéd | | polet mutstva 1+3+16) 80—120 140—227 147465 228 135
30m | 4oba min. 110 —3 m/h. —21 hod. 1/3 tasu BB 480 2,5 hod. 1hod.
Odstupiiovéni rozpéti m 30 0,5 3,05 1,52 42 1,05
Délka mostu z 1 soupravy m 42 21 16,8 |3x12,6| 3x8,4 2x23,1
i rozsah viiek m |1,5-6 3—18 (24) b 30,48 m (= 100)
odstupfovini m | 015 05
P poZet mulstva 146 B
Dt ¢ doba  min. 30
délka mostu m |4 120 Angl. 39,6 2p2s (i USA) 82,4m Ipls
Souprava
viika pilite m |6 24(=2x 12
‘Mechanizaéni prostiedky 2 x autojetib ruéné & autojetib ruéné autojerib jetdb
Potet aut pro dopravu 1T USA: 41£2,5t + 12 phivés 3 t nékladnf automobily |
Pozndmky: ') s mezipodpérou celkovd hmotnost soupravy | *) celkovd hmotnost 60 t mostu ) sestavi se ze louprlvy zdkladn{ jednotky; ) 30 zesilo- | *) vyvoj v Anglii| 9)
3) pro rozloZené = 332t maximélniho rozpdui &inf 159 ¢ z této vy lze postavit 101,75 m ! n‘xﬂhz‘y formou Fedi mezipod- SA se vgpi
‘bfemeno (pod- olovouc(ho mos: | vzpinadel
s tahadem ) celkové hmotnost
inm'.n?mmld- | " mostu jecca 84t
*) montéZ Felit pro-
2 1 4
dy a | auta T-111




Porovnéni MS a TMS se zahrani®nimi
mostovymi soupravami na pevn§ch
podpé&réch

Zéakladni porovnédn{ &eskoslovenskych
mostovych souprav MS a TMS se zahranic-
nimi mostovymi soupravami na pevnych
podpé&rach vyplyvd se srovnévaci tabul-
ky &. 4.

Z této tabulky je patrna progresivita
Ceskoslovenské té2ké mostové soupravy
TMS pied klasickou i modernizovanou an-
glickou soupravou BB z hlediska maximal-
ni Gnosnosti 100 t, maximdalniho rozp#&ti
60 m mostnfho pole, Sifky vozovky a po-
¢t stavebniho oddflu. Koncep&n& cca
15 let jiZ starou &eskoslovenskou soupra-
vu TMS piedéi novd anglickd souprava
Heary Girder Bridge and Panel Piers z hle-
diska maximalniho rozp#tf a dvouproudo-
vosti vozovky. Modernizovana BB Gable
Reinforcement Kit zesilend lany formou
vzpinadel zkracuje dobu stavby zhruba
na polovinu v porovnéni s TMS.

Nova anglickd souprava MGB (Medium
Girder Bridge) mé v¢hedu dvouproudovosti
vozovky na Gkor rozpéti mostniho pole a
vvsokou pohotovost stavby. Je vsak stdle
jeSté nedokonéend. SnaZ?i se o zvé&t3enl roz-
p&ti dvéma cestami, jednak zesilenim hlav-
nich nosnikdi vzpinadlovymi lany (USA),
jednak vyfeSenim vhodné mezilehlé pod-
pory (Anglie).

V porovnani se viemi soupravami ma
vysokou a dosud v podstaté nepifekonanou
progresivitu feskoslovenskd mostovd sou-
prava MS, unikétni svou blokovou montazi
mechanizovanym zpéisobem a podvésova-
nym pilifem o vy3ce odpovidajici maxi-
malnfm hloubkdm dGzkych piekaZek a
stfedné& 3irokych suchych i vodnich pfe-
kéZek. Pozitivnim vysledkem vysoce me-
chanizované mont4Ze MS univerzalnim

prostifedkem, automobilnim jefdbem, je
sniZenf dosavadnich stavebnich oddild jed-
notlivgch typd souprav doslovn& na sta-
vebni jednotku MS minimainich poctd.

Optimalizace typu podvé&Sovaného pilife
MS ddva moZnost i stavby znaénych délek
mostu z odpovidajictho mnoZstvi mosto-
vého materidlu. V&tsi ¢etnost podpér v di-
sledku zkraceni unifikovaného jednoho
mostniho pole (rozpéti) z kompletnich
dili mé& navic vyhodu snadné&j3i obnovy
mostu pfi poskozeni a eventudlné i zni-
¢eni jednoho mostnfho pole nepfatelskou
palbou ¢ bombardovdnim. Otdzka odol-
nosti jednotlivgych typlt mostd z hlediska
jadernych zbrani nebyla dosud posouzena.
Teoreticky 1ze viak predpokladat vetst
odolnost mostu o vice polich a mensim
rozpétim v porovnéni s mostem téZe délky
0 jednom rozpéti; uvedeny piedpoklad by
viak bylo tieba ovéiit jak vypocCtové, tak
i experimentdlné na modelech. MoZnost
aplikace aeromob’lity u MS je podstatné
vy5S[ v porovnéani s ostatnimi i nejnovéj-
simi typy zahrani¢nich mostovgch souprav
na pevnych podpéréach.

Spole¢nou nevyhodou vSech porovna-
vanych mostovych souprav na pevnych
podpérédch klasického i modernizovaného
mechanizovaného typu je nutnost vysuvné
drdahy pro stavbu vysouvdnim. To omezuje
univerzdlnost pouZiti na raznych mistech
s nepiiznivymi pFistupy z hlediska odpovi-
dajicf moZnosti vytyéeni vysuvné dréhy
za predpokladu minimélnich zemnich
uprav. V tomto aspektu mé op&t vyhodu
teskoslovenskd mostova souprava MS
vzhledem k relativn® malému rozpéti jed-
noho mostniho pole, coZ v kombinaci s po-
véSovanym pilifem predstavuje relativn&
nejmensf mont&Zni prostor pro stavbu
mostu i nejvé&tdf pripustné délky.

DosaZeni kulminace v koncep&nim FeZeni klasick§ch mostdi na pevnych podpé&rédch

vfetn& aplikace progresivni mechanizace u fady souprav s optimalnim vysledkem
u Ceskoslovenské mostové soupravy MS vede koncepéni pracovniky a konstruktéry
k novym variantdm principidlniho pojet{ stavby mosti pro dosaZenf eliminace vysuv-
nych drah nutnych dosud pro tradiéni stavby vojenskych normovanych mostdi na pev-
nych podporéch formou vysouvéni mostnich poli pies preké&zku.

PFikladem nové koncepce stavby mostdl v ndvaznosti na tzv. Gto&né mosty, nazyvame
obvykle mostni tanky, jsou v souasné dob& mostni automcbily. Z nich dosud nejprogre-
sivné&jSfm zndmym typem je sovétsky TMM, umoZiiujici stavbu kolejového mostu o né&-
kolika polich s mezilehlymi podpé&rami.

Pii rozvijenf pronikajici nové koncepce do stavby mostdi na pevnych podpé&rach
bude nutné perspektivné uvaZovat rovnéZ s aeromobilitou, v prvnf fézi v podvésu
téZkych ,jefdbovych® vrtulnikd.

Vyznam mostovych souprav MS a TMS zistane pro CSLA trvalym pro vy33i stupné
velenf a pro teritorium.
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