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VéZeni kolegové a &tendfi,

v letodnim roce 1992 se Vam poprvé dostava do rukou zpra-
vodaj TUNEL - Ceskoslovenského tunelaiského komitétu
ITA/AITES, ktery je &lenem mezinérodni nevladni spole€nosti
,International Tunnelling Association — ITAJAITES®. Zpravodaj
TUNEL navazuje na svého predchiidce Metro a v letoSnim 23.
ro&niku bude pokragovat v Uloze spojence mezi vefejnou
spravou, investorskymi, projekénimi a stavebnimi organiza-
cemi zainteresovanymi na inZenyrskych stavbach v CSFR.

Vyznam podzemnich staveb s ohledem na neustale stoupajici cenu pozemku a nezbytnost
ekologického chovani spole¢nosti dale roste. Ceskoslovensky tunelérsky komitét ITA/AITES,
nové ustanoveny v kvétnu 1991, sdruZujici vice nez 35 organizaci z Cech, Moravy a Slovenska,
se rozhodl, Ze musi dat v roce 1992 novy impuls pro dal{ realizaci podzemniho stavitelstvi a pinit
nejen tkoly vyrazné osvéty prostrednictvim novych védeckych poznatki a vysledki vyzkumu, ale
i publika&ni tvorbou vSech propagagnich forem.

Jednim z faktorli ukazujicich Urovefi hospodéafstvi je rozsah vyuZivani podzemi. CSFR se
i v tomto oboru tak jako v jinych oborech nefadi mezi evropskou $pi¢ku. Na prvnim misté na svété
v tomto sméru je bezkonkuren&né Japonsko a pak nasleduiji tunelafsky vyspélé evropské zemé
jako je Itélie, Francie, SRN, Svédsko a dalsi staty. Trvale vysoky zajem t&chto zemi o vyuZivani
podzemi neni samoudelny, ale je vyvolan ekologickymi a ekonomickymi pfednostmi, a to zejména
v centralnich oblastech mést pod&inaje feSenim dopravni situace aZ po rozséhlé sklady, haly,
divadla i kolektory.

Ceskoslovensky tunelafsky komitét ITA/AITES se bude snaZit napomoci realizaci potfebnych
projekttl v podzemi i pfes finan&ni potiZe, které jsou dany pfechodem na trZni hospodarstvi.
Sougasti tohoto Usili je i vydavani zpravodaje TUNEL. Nova redakéni rada sloZena z deviti
zéstupct &lenskych organizaci komitétu dava zaruku, Ze i nadale &tenafi obdrZi zajimave Clanky,
informace, technické novinky i inspiraci a inzerci od &eskoslovenskych a zahrani€nich firem.

Zpravodaj bude poéinaje rokem 1992 zasilan jako referenéni informace &eskoslovenskych
stavebnich organizaci &lendim federalni a narodnich viad, vyznamnym zahraniénim spole¢nostem
na uzemi CSFR a vybranym obchodnim zastupitelstvim s cilem dale rozsifit distribuci a infor-
movanost o &innosti Ceskoslovenského tunelafského komitétu ITAJAITES. '

Na zavér bych cht&l viem poprat Uspdsny a dobry rok 1992 a dalsi rozvoj podzemniho
stavitelstvi v CSFR, ktery by nas pfibliZil k evropské i svétové tunelafske Spicce.

Ing. Jindfich Hess
pfedseda
Cs. tunelafského komitétu ITA/AITES




The Second International
Underground Space Development
& Engineering Exhibition
and Symposium ....

Japan GEDTECH '92

PLEASE COMPLETE IN BLOCK CAPITALS AND RETURN FOR FURTHER INFORMATION TO
: WORLD IMPORT MART CO. LTD
Geotech '92 Your Asia-Pacific target for 1992 : 3-1-3 HIGASHI-IKEBUKURO, TOSHIMA-KU, TOKY0 170, JAPAN

More than 15 participating countries and
53,000 Qualified Visitors

16 - 19 Sept. 1992

Tokyo International Trade Fair Grounds,
Harumi, Tokyo, Japan.




SR 27722

Tunel

STOLY A PROTLAKY PRO EKOLOGII

AUTOR: ING. MILOSLAV NOVOTNY, S. P. VODNI STAVBY PRAHA, O. Z. 05

V souladu se zaméfenim prvého &isla €asopisu TUNEL chce
tento &lanek predstavit nejen odbornikim v podzemnim stavi-
telstvi (tedy i tzv. laické vefejnosti) jeho jednu gast — STOLY a
PROTLAKY. Soudasnd chce upozornit na piinosy Stolovani a
protladovani pro ekologické stavby i pro Zivotni prostfedi a to na
prikladu nékterych staveb realizovanych od$tépnym zavodem 05
stathiho podniku VODNI{ STAVBY PRAHA. Pfipomeneme i nékte-
ré zdanlivé banalni a jakoby samozfejmé aspekty podzemnich
staveb, které si oviem vefejnost Casto neuvédomuje. V této
souvislosti, prosime, pochopte nasledujici Gvodni odstavce.

Nasi ctihodni predkové znali a uméli pouZivat prakticky Usudek,
tedy selsky rozum. Z kaZdodenniho Zivota vydedukovali mnoho
poudnych pfislovi, pofekadel a frazi. Do této oblasti patfi i poznani,
7e pafez vyda dvoji uzitek, protoZe Clovéka dvakrat zahfeje.
Jednou, kdyZ se dobyva a podruhé, kdyZ se s nim topi v kamnech.

S podzemnimi stavbami je to podobné. Pfedn& slouZi néjakému
U&elu (doufejme, Ze ten el je lidem prospésny) a pfitom slouzi
— jsou provozovany — aniZ by zabiraly misto (pozemky) na zem-
ském povrchu. Druhd zdsadni pfednost je v tom, Ze i jejich
realizace se odehrava v podzemi a Zivot na povrchu obtéZuje
v mife podstatné mensi, neZ jiné zplsoby vystavby.

Pro prostfedi, ve kterém se stavba realizuje, znamena tech-
nologie $tolovani, $titovani nebo protiatovani vidy pfinos. Misto
souvislého vykopu, ktery zcela narusuje nejen povrch, ale i vedeni
uloZena v zemi, vyZaduje §tolovani pouze zfizeni tZnich Sachet
nebo portalovych nadvofi. Povrch neni devastovan, provoz na
povrchu je minimaind narusen, je minimalizovana t2ena a odva-
Zena kubatura zeminy, znedisténi vozovek a prasnost je podstat-
né nizdi. Nemusi se pfekladat podzemni investice, demolovat a
znovu obnovovat velké plochy komunikaci.

Lidé &asto netusi, Ze pod jejich nohama vzniké inZenyrské dilo
a to je jedna z nejlepsich vizitek pro podzemn/ stavitelstvi.

Stola je maly tunel a to je laicka definice, kterou CSN potvrzuje,
kdyZ nké, e tolou rozumime dilo s raZenou plochou vyrubu do
16 m

Stoly tedy nebudou slouZit v dopravnim stavitelstvi, to zistava
doménou ,velkého" tunelafstvi. Pfesto je uplatnéni Stol a protlak
neoby&ejné Siroké. Pokusime se o maly pfehled:

Zasobovani vodou — jimani vody v pramenistich

- vedeni upravené nebo surové vody
odvadéni a ¢isténi odpadnich vod

— odvadéni odpadnich vod

— podzemni gistirny
rozvody rtznych médif

— raZené Kkolektory pro trubni a kabelové

rozvody
energeticke stavby
- raZené privadéce pro vodni elektrarny
_ — odpadni a obtokové Stoly
rizné — komunikaéni (pfistupové) Stoly

k podzemnim objektim, podchody pro pési
— prekonavani prekazek vSeho druhu

(podchody komunikaci, Zeleznic,

vodnich tok ap.)

Nez Vas sezndmime s nékterymi stavbami realizovanymi od-
§tépnym zavodem 05 s. p. VODNI STAVBY PRAHA, uvedeme
nékolik poznamek, které osvétli z jaké tradice vyriistala a jaka je
souéasna aktivita této firmy v podzemnim stavitelstvi.

Tento zavod byl zaméfenim svého vyrobniho programu spe-
cializovan pfevaZné na realizaci zdravotné inZenyrskych staveb.
JiZ od svého vzniku v roce 1951 ma zavod Utvar specializovany
na raZeni $tol, uréenych pfedev$im pro podzemniinZenyrské sité.
Nejéastsji jsou to $toly pro kanalizaéni stoky rizného profilu
v zastavénych Gzemich. V minulosti byl Gtvar pro Stolovani za-
méfen na budovani kanalizagnich stok tzv. praZzského normalu jak
vejditych, zdénych z cihel, tak i stok z kameninového potrubi.
Veskeré raZeni a vystrojovani se provadélo ru¢né, docasna vy-
stroj §toly byla tvofena tzv. praZskymi ramy z ploché oceli nebo
drevénou vefejovou vystroji a dfevénymi fosnovymi paZinami.
Tato technologie spole¢n& se zku$enostmi technikl a délnikd
pracujicich na razbach umoZiovala realizovat vystavbu Stol prak-
ticky ve vSech geotechnickych podminkach a to i bez pouZiti
injektaZi. Jestd dnes je téchto zkuSenosti vyuZivano pfi nékterych
rekonstrukcich nebo preloZkach kanalizaCnich stok.

Koncem 60. a hlavné v 70. letech nastava rychly rozvoj tech-
nologie tunelafskych praci. Obdobné jako jiné organizace, tak
i zavod 05 Vodnich staveb hledal a zkousel nové metody raZeni,
sméfujici ke zrychleni razicich postupd, zvy$eni bezpecnosti pra-
covnikll a vy3§i efektivnosti, pfi zachovani tradi¢ni kvality praci.
V roce 1975 a 1976 byl u zavodu 05 zkousen celoprofilovy me-
chanizovany razici §tit Westfalia, za kterym byly zatlaGovany
Zelezobetonové trouby Js 1650. Vyhodnoceni vysledkl pfi na-
sazeni celoprofilového §titu ukazalo, Ze tato technologie neni
vhodna pro zna&né proménné a rozmanité geotechnické poméry
Prahy i dal$ich mést, kde zdvod 05 Vodnich staveb razici prace
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provadi. S ohledem na situaéni a hloubkové uloZeni kanalizaénich

sbéraéll neni moZné provadét tyto prace v ptiznivéj§ich geo-

technickych pedminkach nezvétralého skalniho podkladu.

Na zakladé ziskanych zkuSenosti zdvod 05 Vodnich staveb
rozvijel a déle rozviji tfi zakladni technologie razby umoZniujici volit
dal$i postup pfed zahajenim praci podle vysledk( geologického
prizkumu a pfizplsobovat jej ménicim se podminkam v prabéhu
vlastnich praci.

Jednd se o tyto zékladni technologie:

1. Klasicka destruktivni technologie razby s pouZitim vrtnych
vozl (SECOMA VV 4 apod.), kapacitnich klepetovych paso-
vych nebo kolejovych nakladadt HAGLOADER a vozi pro
dopravu rubaniny HAGGLUND. Do vyraZeného vyrubu jsou
aplikovany rizné typy osténi a to bud doCasného z duini
ocelové vystroje nebo trvalého, vytvoreného Zelezobetono-
vymi prefabrikovanymi segmenty. Jako konstrukce osténi se
pouziva také stfikaného betonu, ktery mlzZe tvofit doasné
i trvalé vystrojeni Stoly.

2. Technologie razby s pouZitim samohybného stroje s frézou na
vyloZzniku (DOSCO ROADHEADER 2400). Ve vyrubu vyra-
Zeném frézou jsou uplatiiovany stejné typy do¢asného a trva-
lého osténi jako u technologie s vyuZitim trhavin. Odvoz ruba-
niny od raziciho stroje je provadén velkokapacitnimi vozy
HAGGLUND nebo vanami STRAGER. Pfednosti této techno-
logie je vylouceni seismickych ucinkd trhacich praci.

3. Zatlaovani Zelezobetonovych trub Js 1 650 a 1 700 mm po-
moci nemechanizovanych fiditelnych zatlatovacich souprav.
Tato technologie se pouZiva v pokryvnych vrstvach do horniny
tf. 4. ZatlaCovani je provadéno tlaénymi-stanicemi vyrobenymi
a vyvinutymi s. p. Vodni stavby. BéZna délka protlaku dosahuje
50 aZ 75 m, na stavbé kanalizaénfho sbéra¢e v Lounech bylo
vSak jiZ dosaZeno délky 108 m. Smér a spad razby je kon-
trolovan laserovym paprskem. Potrubi je zabudovano v tole-
ranci £50 mm od projektem stanovené osy.

Priklady realizovanych staveb jsou vybrany tak, aby alespoii
dasteCné dokumentovaly pfinos Stol a protlakl pro ekologické
stavby i pro Zivotni prostredi pfi vystavbé.

KANALIZACNI SBERAC — ML. BOLESLAV
STOLOVY SBERAC

.35

363
313

15(15

BACKORA

Mésto Mlada Boleslav proslo v minulych letech aZ prekotnym
rozvojem, ktery zplsobil, Ze bylo nutné pfistoupit k vystavbé nové
Cistiry odpadnich vod pfi zachovani funkce Cistirny ptvodni.
Soucasné bylo nutné odliehgit pretiZzené kanalizaéni siti, coZ zna-
menalo vybudovat kmenovou stoku pfivadéjici odpadni vody na

novou GOV z prostoru autobusového nadra?i a piilehlé &asti
mé&sta smérem na Kosmonosy.

Pfinosem pro Zivot mésta urgité bylo, Ze vystavba pfes 1 km
dlouhého sbérate probihala bez t&€Zni meziSachty pouze s vrty
provedenymi pro vétrani, zadsobovani stavby elektrickou energii a
betonem.

Udaje o stavbé;

Geologické poméry

Razeni probihalo v pfiznivych geologickych pomérech — v Se-
dozlutych turonskych piskovcich uloZenych ve vodorovnych lavi-
cich. Ve vétsich hloubkach od povrchu smérem od portalu byly
piskovce neporudené, postupné se sniZujicim se nadloZim maji
lavice menS$i mocnost a pfibyva navétrdvani a rozpukani pis-
kovce. Podzemni voda nebyla zastizena.

Razeni stoly

Cely Usek sb&rade od desfové zdrZe v ulici Ptické aZ po
rozdélovaci objekt na tfidé Vaclava Klementa v délce 1 100 m byl
vybudovéan ve Stole. Vyska nadloZi postupné klesa z 26 m aZ na
3,5m. Témér v celé délce na povrchu je zastavba, z toho 2/3 délky
probiha trasa pod souvislou zéstavbou rodinnych domkd — v mis-
tech se snizujicim se nadloZim. Stola se razila z portalu v jed-
notném spadu 2,1 %o. Plocha vyrubu ginila 13,8 m?, objem vyru-
bané horniny 15 180 m®. S ohledem na geotechnlcke podminky
byla zvolena technologie zaji§tujici dobré zviadnuti vrtani pro
trhaci prace a nakladani véetné odvozu rubaniny.

NADVYLOM (max. 20 cm)

STRIKANY BETON

PAZENI .UNION"

=Ummin
W
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Sestava stroju

Vrtny viiz Secoma ATH 121 F (30 kW), naklada¢ Hagglund HR
(37 kW), dliini viz Héagglund 90 B (22 kW), 2 ventilatory @ 630 —
pfed portdlem (34 kW), dulini lokomotiva BND a kompresor
DK 660.

Potrebny pfikon elektrické energie na predku $toly byl 95 kw,
v&etnd osvétleni, pficemZ provoz ventilatort byl zajisfovan z ji-
nych zdroju.

Energie se ve Stole rozvadéla nizkym napétim. S ohledem na
vzdalenosti, a tim ztraty v siti, bylo zvoleno napojeni na vefejnou
sif na dvou mistech:

— pfivodem od portalu a napojenim na trafo v poloviné trasy a
propojeni 19 m hiubokym vrtem do $toly.

Pro rozpojovani horniny trhavinami se vrtaly vrty o @ 28 mm
vrtnym vozem Secoma s vyplachem podle délky zabéru (1 aZ
1,5 m). Poget vrtl na 1 zabér byl 35—40. Maximalni naloZ dosahla
celkové 20 kg. Bezpecnost trhacich praci byla soustavné kontro-
lovana seismickym méfenim v zastavbé na povrchu.

Rubanina se nakladala klepetovym nakladadem Hégglund na
déiini viiz Hagglund o obsahu 9 m®, tazeny ddini lokomotivkou po
kolejich polni draZky pfed portal. Viz se vypréazdnil posunem
pohyblivého rostu dna do vyhloubené jamy, kde naklada¢ naloZil
rubaninu na dopravni prostfedek k odvozu na skladku.

Odvétrani Stoly bylo zaji$tdno podie projektu plechovym lut-
novym potrubim o ® 630 mm s gumovymi prevazkami a dvéma
ventilatory stejného primeéru. V poloviné trasy bylo potrubi pfe-
mist&no a lutnovy tah byl veden na povrch svislym vrtem.

Postup byl zpracovan do denniho cyklogramu. Smér raZby se
zajisloval laserem. Maximalni dosaZeny mési¢ni vykon razby byl
71 bm.

Osténi sbérace

ProtoZe se v prib&hu vystavby podstatné zvysil poZadavek na
pritoénost shérade, bylo nutno vyuZit cely razeny profil. Proto se
pouzilo stfikaného betonu jako definitivniho osténi. Na zakladé

KANALIZACNi SBERAC — ML. BOLESLAV
STOLOVY SBERAC — PODELNY PROFIL @ 220 cm  STOLOVA STOKA 1107.0 m
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téchto materidlt, provadéciho projektu a zkuSenosti ziskanych
u organizaci, které tuto technologii pouZivaji, byla stanovena labo-
ratofemi s. p. Vodni stavby nésledujici receptura davkovani na
1 m® smési:

cement SPC 325 500 kg
Stérkopisek — frakce 0/8 1 450 kg
vodni soucinitel 0,45-0,55

PFi Gsti sbérace do desfové zdrZe umisténé v byvalém lomu byl
stfikany beton nahraZen z dlivodi kolisani teplot (zimn/{ tvofeni
namrazy) zdénou obezdivkou z kanalizaCnich cihel.
Technologicky postup stfikaného betonu
Definitivni vystroj byla dvojiho druhu:
- sttikany beton o tlousfce 10 cm bez pouZiti vyztuze
— stfikany beton o tlousfce 20 cm s pouZitim vyztuZe
Postup pro stfikany beton 10 cm
— odpazeni a odvoz paznic
— dogisténi plochy a omyti tlakovou vodou
- zékladni kontaktni néstfik o tlousfce 2 cm
— stfikany beton na celkovou tloustku 10 cm po vrstvach 3—4 cm
Postup pro stfikany beton — 20 cm (ramy ocelové dtini vyztuZe
jsou ponechany)
— podélné ztuZeni ram0
demontéz paZeni a ogisténi vyrubu
zasunuti ocelovych pazZnic UNION
nastfik prostoru mezi horou a paznicemi betonem
— privafeni 1. sité vyztuZe mezi ramy pfimo na paznice
nastfik betonu cca 2 cm pod vnitini lic ramu
stfikany beton na celkovou tloustku cca 20 cm
V gésti tohoto Useku bylo pouZito misto paZnic UNION ocelového
pletiva (cka 100 x 100 x 4 mm), které byly uchyceny k vnitfnimu
lici rAmu a podélné ztuZeny betonafskou oceli.
V soucasné dobé pokraduje zkapacitnéni kanalizaéni sité
v Mladé Boleslavi vystavbou nové kmenové stoky. Tato stavba
navazuje na vy3e popsany sbéra¢ a je situovana v jedné z hlav-
nich ulic MI. Boleslavi — ve tfidé Vaclava Klementa.

PODCHOD PLAVEBNIHO KANALU V OKR. MELNIK

PRICNY REZ PODCHODEM — STOLOU
TYPICKY VEJIR VRTU

S ohledem na mensi nadloZi, navétrani vrstev piskovce a
blizkost inZenyrskych siti i zastavby, byla zde zvolena technologie
raZby pfi vylouéeni trhacich praci. O stavb& budeme referovat
v dal§im &isle a nyni se pouze zminime o pouZitém razicim
mechanismu, ktery nedestruktivni raZbou umozZiuje minimalizo-
vat nejen vlivy na okoli (otfesy, vylougeni nadvylomu), ale sou-
casné snifuje namahavost a objem lidské prace v podzemi,
zlep$uje pracovni prostfedi, nenaruuje prirozenou stabilitu vyru-
bu a zlepSuje geometrii raZby.

K razbé je pouZivan razici kombajn DOSCO ROADHEADER
2400, jehoz razici hlava umisténa na pohyblivém vyloZniku mizZe
pracovat do pevnosti horniny 800 aZ 1 000 MPa. V tvrdSich
horninach je pouZitelnost a vykon ovlivnén stupném rozpukan|
(diskontimity) horniny.

Pfikladem technicky narofné stavby, jejiZ realizace omezila
zésah do pfirodniho prostiedi a do stavajiciho inZenyrského dila,
byla stavba podchodu pod plavebnim kandlem u obce Zel€in
v okrese Méinik.

U&elem bylo provést podchod plavebniho kanalu pro potrubni
trasu 2 x Js 600 mm tak, aby nebyla poruSena vodotésna kon-
strukce plavebniho kanalu a vlastni §tola mohla byt raZzena bez
prerugeni lodni dopravy. Prace specialniho zakladani bylo nutno
realizovat v dobé plavebni pfestavky.

Udaje o stavbé:

Geologické poméry
V zajmovém Uzemi stavby byly geologickym priizkumem zji3-
tény a pfi realizaci zastizeny tyto geologické poméry:

PRACOVNI UROVEN
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1. Levy bieh

0-1,8 m ornice + hliny; 1,8-3,7 m jemné a stfedni pisky;

3,7-8,5 m hruby pisCity $térk a pfes 8,5 m slinovce — skalni
podklad. Ustalené hladina spodni vody byla zjisténa v hloubce
1,9 m pod stavajicim terénem.

2. Pravy breh

0-0,4 m ornice, 4-4,7 m hruby pisCity Stérk a pfes 4,7 m slinovce.
Hladina spodni vody byla zjisténa na kété 0,40 pod stavajicim
terénem.

Hladina spodni vody je piimo ovlivnéna vyskou vody v fece Vitavé,
ktera je ve vzdalenosti cca 300 m od plavebniho kanalu. V obdobi
jarnich povodni je pravy bfeh zaplavovan na vysku cca 0,5 m nad
terénem.

Technické Feseni

Vlastni podchod je tvoren Stolou dlouhou 58,5 m o ploSe vyrubu
10,2 m?, ktera byla raZena v zainjektovaném prostredi $térkopisku
a &4st profilu zabihala do podloZnich slind. Dno $toly se nachazi
v hloubce cca 7,6 m od 0. Na pravém bfehu Usti Stola do
montazZni jamy z podzemnich stén tlousfky 60 cm svétlych roz-
mérd 5x 41 m, na levém bfehu do jamy svétlych rozmérd 5 x
x 30,2 m.

Provadéni praci

V predstihu byly budovany montaZni jamy na pravém a levém
brehu pomoci lanového drapaku. Pro snadnéj$i zaraZku Stoly byla
¢ast &ela montaZnich jam provedena z jilobetonu. Kanél byl po
vypusténi v pfiéném sméru zasypan na vysku 3,5 m tak, aby
v koruna byla Sifka nasypu 8 m. Z takto pfipravovaného pracovisté
a ze silnice na pravém bfehu a cesty na levém bfehu byly reali-
Zovany véjite vrtd, které po vystrojenl injek&nimi trubkami slouZily
pro viastni injek&ni prace. Tésnici a zpeviiovacl injektaZ byla
navrZena tak, aby zaru¢ovala bezpe&nou razbu $toly hluboko pod
hladinou spodni vody. Po vytéZeni montaZnich jam néasledovala
vlastni razba a vystrojeni $toly sou¢asné z obou bfehu a posledni

PODCHOD PLAVEBNIHO KANALU V OKR. MELNIK
PUDORYS STAVBY

fazi praci bylo uloZenf potrubi, jeho odzkouseni, zasypani obou
jam a uvedeni do plvodniho stavu. Prace specialniho zakladani
provadél dnesni s. p. Zakladani staveb.

Néavrh a realizace popsanych praci umoznily Uspésné splnit
poZadavek investora na provedeni podchodu plavebniho kanalu
smérovou potrubni trasou v extrémné t&Zkych geologickych pod-
minkéch, kdy hladina spodni vody je primérné v hloubce 1,1 m
pod terénem. Pfitom nebyla porusena stavajici konstrukce pla-
vebniho kanalu, raZzba $toly mohia byt provadéna jiZ pfi na-
pusténém kandlu a plavebni pfestavka byla doslova na hodinu
pfesné dodrZena.

Tyto technologie v CSFR realizuje fada firem. Protiaduji se
ocelové chranitky, Zelezobetonové trouby i nekruhové Zelezo-
betonové dilce. Vysledkem je podzemni dilo s definitivnim ostg-
nim, schopné provozu (napf. u protlakll Zelbet. trub pro kanali-
zadni sbérad) nebo pro zajistdni provozuschopnosti je nutné
dokong¢it vnitfni konstrukce a vybaveni rozdilné podle druhu pod-
zemniho vedeni. Protlatovani se provadi pfedevSim v zeminéch
a hlavni pfednosti je v podstat& vylougeni rozdilu mezi raZzenym
profilem a profilem definitivniho dila. Ve vhodnych geotechnickych
podminkach je tedy protlacovani Easto vyhodnéjsi nez Stolovani.

Pfikladem akce realizované s. p. Vodni stavby, 0. z. 05 metodou
protlacovan( Zelezobetonovych trub DN 1 650 mm je napf. stavba
kanalizaéniho sbéraée v Praze 4-Modranech. Bylo zde touto
technologii provedeno celkem 850 m sbérace v nesoudrZnych
$térkopiscich; nejdelsi usek byl dlouhy 90,37 m. Vlastni raZbu
zajisfovali &tyfi pracovnici, z toho jeden na Celbd rozpojoval a
nakladal horninu ve §titu, dal§i zajisfoval prace v Sachté v&etné
vodorovné dopravy zeminy a dva pusobili na povrchu (jefabnik a
vazad), kde zaji$fovali ostatni prace, napf. obsluhu injektaZniho
zafizeni, navlékani tésnicich prstencl na trouby apod.

. SILNICE OSA PLAVEB. KANALU POLN( CESTA .
PRAVY BREH ! I LEVY BREH
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Maximalni vykon za sménu byl 3,25 m (1 trouba); pramérny
vykon 2,3 m za sm&nu; pfi vyrubu 3,33 m® na m rostié horniny to
znamena: max. 10,8 m® za sménu, tj. 2,7 m® na 1 pracovnika a
sménu, primérné 7,7 m® za sménu, tj. 1,9 m® na 1 pracovnika a
sménu.

maximalni smérova tolerance 27 mm. Vysledna tolerance: ma-
ximalni vySkova +17 mm a —38 mm, maximalni smérova 30 mm.
Maximalni vysledné tolerance zji§téné na provedenych Usecich
stavby kanalizaéniho sbérace v Modranech: vyskova tolerance
+ 23 mm a —46 mm, smérova tolerance 90 mm.

DosaZené vysledky na stavbé kanalizaéniho sbérage v Praze-
Modfanech hodnotime kladné. Ve velmi nepfiznivych geotech-
nickych podminkach se prokazaly dobré vykony a velmi malé
odchylky.

Stoly a protlaky budou vZdy sou&asti ekologickych staveb.
Jejich uplatnéni poroste, protoZe to jsou navic technologie, které

Setfi Zivotni prostfedi mést a obci i pfirodu.

o=,
BANSKE STAVBY, PRIEVIDZA

NAVRHUJU, PROJEKTUJU, REALIZUJU

STAVEBNE PRACE V PODZEMI
| NA POVRCHU

zvislé, horizontédine a dklonné banské diela
tunely, kolektory, $téine, sklady, potrubné vedenia
podzemné objekty pod mestskou z4stavbou
vodné diela, COV, skl4dky, ekologické stavby
sanécie svahov, budov, podzemnych objektov
konzultacie, inZinierska &innost
a iné stavby.

Banské stavby ‘ . Telefén: 0862/230 81—6

Kosovské cesta 16 Telex: 72274
971 74 Prievidza Telefax: 0862/244 94




ROLR 7722

f utor. mg erosla

hlik — SUBT :RRA

UNDERGROUND HALL STRUCTURES

THE SUBTERRA DEPUTY'’S ARTICLE INFORMS ABOUT THE CAVERN AT THE
HYDROELECTRIC POWER STATION AT DLOUHE STRANE HYDROELECTRIC
PUMPEDSTORAGE POWER PLANT (PUE DS) AND THE SEWAGE DISPOSAL PLANT AT PEC
POD SNEZKOU. THE DESCRIBED OUTPUT OF THE CAVERN PROVED THAT IT IS POSSIBLE
TO REALIZE UNDERGROUND HALL STRUCTURES FOR VARIOUS AIMS IN

Razené podzemni halové objekty, tedy
dila, u nichZ nepfevlada Zadny z rozméri
nad ostatnimi a velikost pfiéného profilu
odpovida pojmu hala, se v CSFR stavély
az dosud malo. Odhlédneme-li od staveb
souvisejicich s vojenskymi Ucely, jsou
2z posledni doby nejvyzna&néjsimi takovy-
mi objekty kaverna hydrocentraly na pre-
derpavaci vodni elektrarné Dlouhé Strané
(PVE DS) a podzemni ¢istirna odpadnich
vod v Peci pod SnéZkou. Dodavatelem
téchto objektd je statni podnik SUBTER-
RA. V obou pfipadech jde o subdodavku
pro byvaly brnénsky Ingstav, pfi¢emz u ka-
verny hydrocentraly dodava SUBTERRA
svému odbérateli pouze vylomové prace a
vyztuZovaci konstrukce k dal§imu dobudo-
vani hydrocentraly.

CZECHOSLOVAKIA TOO.

PVE DLOUHE srn.wé

Tento élanek se podrobnejl zabyvé po-
stupem vystavby kaverny hydrocentraly na
PVE Dlouhé Strana.

Rozsahly soubor staveb PVE Dlouhé
Strané prochazi velmi sloZitym vyvojem.
Pfipravna dokumentace se zadala zpraco-
vavat jiZ koncem 60. let, vlastni stavba byla
zahéjena v roce 1978, termin uvedeni do
provozu se udava v roce 1994. Z toho je
patrné, Ze Ihita vystavby pfesahuje bézné
normy. Je to zplsobeno mnoha vlivy, ze-
jména zménami energetickych koncepci,
technického feseni, nedostatkem pro-
stfedkl a z toho plynoucim zafazenim do
Ltlumového programu“ atd. Presto se
vidy pfistupovalo k technické pfipravé jed-
notlivych fazi vystavby tak, aby délky trva-
ni jednotlivych &innosti byly co nejkratsi,

tak Fikajic na Urovni doby. Tak v pfipadé
kaverny hydrocentraly by! pro jeji vylom a
statické zajisténi vymezen &as v délce 24
mésicu. Tyto prace byly dokonéeny v roce
1989.

GEOL OGICKE POMER Y

Geologicka stavba celé lokality dila byla
ovéfena a zhodnocena rozsahlym geolo-
gickym prizkumem, ktery byl zahéjen v 60.
letech technickymi pracemi (prlizkumna
$tola, kopané sondy a vrtné prace) a ové-
fen v neposledni fadé viastnimi podzem-
nimi pracemi.

Uzemi ndleZi do jadra desenské klenby
pradédské horninové kry. Jadro je budo-
vano krystalickymi bfidlicemi — rulami, kte-
ré zde vystupuji ve dvou zékladnich typech
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(iemnozrnna pararula a hrubozrnna mig-
matizovana rula).

Jemnozrnna pararula je rozsitena v po-
dobé biotitické ruly, biotit je mistn posti-
Zen chloritizaci. Petrografické sloZeni je
50-70 % kfemene, 10-20 % plagioklasy,
15-20 % slidy, zbytek 2-5 % tvofi granat,
pyrit a zirkon.

Hrubozrnna rula je silné migmatizovana,
ma mistni charakter ortorul. Vedie téchto 2
zakladnich typl se vyskytuji loZné Eocky
amfibolitd. Tyto polohy dosahuji $itky 20 aZ
40 metrli. Tektonicky je oblast prostoupena
tadou zlomu, pfevazné ve sméru SV — JZ
a SZ - JV. Tyto zlomy se uplatiiuji i v roz-
pukani hornin soustavou usmérnénych pu-
klin a trhlin, éasto s jilovou vyplini. Zavéry
geologického prizkumu byly potvrzeny pfi
razbé podzemnich objektd, zejména pfi-
stropi kaverny hydrocentraly, Sikmych pfi-
vadédy a pristupovych tunel(l. Z hlediska
raZznosti jsou objekty situovany pfevainé
do lité skaly. 1. stupef raZnosti se vysky-
tuje ojedinéle. Tektonické linie byly zasti-
Zeny v ¢asti objektu kaverny, kde byly pfici-
nou znaénych nadvylomt v klenb8.

POPIS OBJEKTU

Kaverna podzemni elektrarny je situo-
vana v levobfeZnim svahu Desné na za-
kladé vysledkd geologického priizkumu.
V kaverné budou umisténa dvé soustroji
2 x 325 MW. Hlavni rozméry kaverny jsou:
$itka 25,50 metr(l, délka 87,15 metrd, vys-
ka 50,00 metru.

Jako pristupové komunikace do kaverny
slouZi kabelova $tola s portdlem na ké6té
782,50 metrl, vétraci Stola 783,00 metry
n. m., pfistupovy tunel A 749,25 metrl
n. m., piistupovy tunel B 737,50 metrl n.
m. a komunika&ni tunel 768,00 metrl n. m.

Postup vylomu sestaval z nasledujicich

fazi:

1. vylom podstropni §toly v ose kienby na
vysku 7,85 metrd,

. vylom dvou patkovych $tol klenby,

. betonaZ opér klenby,

. odlom mezipilitd, plocha 47 m?,

. odiom lavek H = 3 aZ 5 metra.

V prabé&hu vylomu klenby byl strop zajis-
fovan ty&ovymi kotvami nosnosti 170 kN,
@ 30 mm (ocel CSN 11 800) délky 5,70
metril v poltu 941 kus, svorniky délky do 2
metrll o ® 20 mm, ocelovymi sitémi a stfi-
kanym betonem tloustky 10 cm.

Monoliticka betonova klenba parabolic-
kého tvaru y = 0,028x?-1, tioustky 1,3-2,3
metry, zakotvena do boénich Zelezobeto-
novych patek byla betonovéna pomoci 2
sekcl tfimetrového bednéni o hmotnosti
2 x 30 tun, které bylo vyrobeno ve strojnich
dilnach VDUP, zavodu 01 Praha (v roce
1986-1987).

Stény kaverny jsou s postupem vylomu
zaji$f ovany tycovymi kotvami a stfikanym
betonem a stabilizovany lanovymi kotvami
trvalé nosnosti 840 kN, délky 10-25 metrd
v pottu asi 1 kusu na 5 m? plochy. Po

abhWN

zajisténi vylomu pfistropi byla do kaverny
zabudovana zafizeni pro méfeni konver-
gence, seismického zatiZeni od trhacich
praci, sily v kotvach a vedeni vylomu dila.
Odeéty se provadi v ¢asovych intervalech,
stanovenych projektem.

Pfi vystavbé byla dodrzena zésada po-
uZiti bezkolejové dulni mechanizace.
Prvotni zaméry dovozu 3 souborl z KS
byly zredukovany na 1 soubor. Ostatni
objemy praci jsou zaji$fovany mechanis-
my tuzemskymi (CSUP). Strojni park, ze-
jména ve vrtacich strojich je znacné rtizno-
rody, coZ zpUsobuje potiZe v oblasti oprav,

udr?bé a zaji$fovani nahradnich dild.

Byly pouZivany tyto vrtaci mechanismy:

* kolovy vrtaci viiz Rampmaster-96{R, vy-
robce Ingersoll Rand se tfemi vrtacimi
jednotkami VL 120 LHU,

¢ lomova vrtaci souprava ECM-350 Craw-
lair Ingersoll Rand, kladivo pneumaticke
VL 140,120 a VKS -45 W,

¢ kolovy vrtaci viiz KVV32 se dvéma vrta-
cimi rameny, kladiva VKS — 45 W (vyrob-
ce CSUP — VZUP Kamenna),

o kolovy vrtaci viz KW 211, teleskopické
vrtaci rameno TVR, dosah 7,40 metrd,
hydraulické kladivo Secoma Hydrastar
300,

o kolovy svornikovaci viz KSV 201, TVR,
délka svorniku 2 metry, dosah 7,50 me-
trd, kladivo Hydrastar 300, vyrobce
csup,
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Kaverna hydrocentraly PVE Dlouhé Strané Pfiprava pancére tlakového privadéce k montazi
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Pohled z portalu komunikagniho tunelu Kaverna hydrocentraly PVE Dlouhé Strané
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o kolovy vrtaci viiz, dvoulafetovy BS Prie-
vidza,

e dvouramenna souprava ha pasovém
podvozku SIG BFR 2-300H, dvé hy-
draulickéa kladiva HBM 100.

Soubor vrtacich mechanismi byl v roce
1987 dopinén o KVV 211 s délkou lafety
4 880 mm pro odlom lavek kaverny a lomo-
vou soupravou Atlas Copco ROC 404-A
pro vrtan( otvord pro lanové kotvy. Na stav-
bé je celkem 10 vrinych zafizenl.

Pro razbu §ikmych &4sti tlakovych pfiva-
dé&u byla pouZita souprava Groundhog,
Alimak se dvéma vrtacimi jednotkami BAL
325 a pneumatickymi kladivy VL LHU 120,
pozdéji VK 90. OdtéZovani horniny zajis-
fovaly pfepravnikové nakladace
e GHH (SRN) LF 7.3 aLF 4.1,

o pfepravnikovy naklada¢ PN 2200 BS
Prievidza,

¢ velkoprostorové pfepravniky GHH MK-
A12 (6 m3),

¢ v roce 1988 byl dovezen MK-A20 (10 m3).
Pro stikani betonu se pouZila zafizeni:

» samohybny agregét Robot Trixer
D 4 000 L, Nitro Nobel, SWE,

« SSB 20B, DBS 01 (CSUP).

Z pomocnych zafizen( to byly
+ manipulaéni plosina PT 60 Nitro Nobel,
* manipula&ni plogina MP 01 (CSUP),

« pracovni plogina PP10 na samohybném
podvozku (CSUP),

» &erpadla na betonovou smés Schwing

1622 E stacionarni.

Popsany vylom kavermny prokazal, Ze
i v Ceskoslovensku ize realizovat podzem-
nl halové objekty pro nejriznéj§i udsly,
napf. primyslové, skladovaci a podobns,
vlastnimi silami. ZkuSenosti z vystavby to-
hoto objektu jsou bohaté a pozitivni. Pod-
nik SUBTERRA je pfipraven nabidnout po-
dobné stavby v CSFR | v zahranig!.

Foto na obélce:
Staveni$td na homl nadrZi

Foto: archiv st. p. SUBTERRA




Dear Sirs,

Today, on the threshold of the nineties, at the time when
our country is reentering, with understandable reservations
and difficulties Europe again, we are offering foreign
investors, designers, contractors and suppliers with interest

in Czechoslovakia, our experience, abilities and skill.

More than the twenty years’ tradition of METROSTAV
is illustrated by dozens of kilometres and stations of
the Underground in the capital of Czechoslovakia, Prague,
daring administrative buildings, high capacity storage balls,
exacting water management structures, modern sports
complexes, reconstructed historically valuable buildings

and places.

We shall not disappoint you.

MeTRESTav

joint-stock company
Czechoslovakia

PHONE: 00422 — 876112
FAX: 00422 — 875387
Czechoslovakia
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GEOLOGICKO-PRUZKUMNE PRACE
PRO PODZEMNI KAVERNOVY ZASOBNIK
ZEMNIHO PLYNU

AUTOR: RNDr. MILOS HORACEK STAVEBNi GEOLOGIE PRAHA GEOTECHNIKA A. S.

V souvislosti s celosvétovym vyvojem a stupném poznani
0 souvisejicim tlaku industrializace na &lovéka a celé komunity
vyuZivani podzemi stale roste. Souvisi to Uzce s ekologickym
hlediskem odlehgovéani biosféry pfemisténim &asti technickych
zafizeni, Skodlivych odpadu ¢&i energetickych médii do litosféry.

Z hlediska systému skladovani a konstrukce podzemnich sta-
veb je moZné tyto objekty rozdslit na;

— tunely, Stoly, stanice metra

— sklady, tovarni haly, kaverny hydrocentral

podzemni kaverny pro ropné produkty

zasobniky plynu ¢i stlaGeného vzduchu

sklady potravin, zasobniky propan-butanu

zasobniky pro horkou vodu

UloZisté nebezpecnych odpadl (chemickych i radioaktivnich).
vV CSFR se mimo jiné pfipravuje stavba podzemniho kaver-
nového zasobniku zemniho plynu pro budouc! plynofikovanou
Prahu za Gcéelem pokryti extrémnich $piCek spotfeby zemniho
plynu pfi mimoradnych meteorologickych situacich, pfipadné pfi
havarii na dalkovém plynovodu.

Na zékladé predb&Znych studii, vysledki fyzikalnich modell,
matematickych modell a zkousek in situ byla pro realizaci prvého
kavernového zasobniku zemniho plynu v CSFR vytypovéna
oblast stredoCeského plutonu u Pfibrami. Veskeré pfipravné pra-
ce fady specializovanych vyzkumnych Ustavi a organizaci ko-
ordinuje Plynoprojekt Praha — generalini projektant stavby a stav-
bu investoruji Ceské plynarenské podniky.

V souvislosti s projektovou pFipravou uvedeného dila byla Sta-
vebni geologie povéfena provedenim inZenyrskogeologického,
geotechnického a hydrogeologického priizkumu zajmové oblasti.

Hlavnim cilem geologicko-priizkumnych praci bylo potvrzeni
predpokladané vhodnosti vytypované oblasti, kterd se naléza
v blizkosti jamy ¢&. 16, ve stfedni z6né stfedoteského plutonu,
v hloubce cca 1 000 mm pod povrchem terénu. Projektované
prace se zaméfily na problematiku:

— stabilitniho chovani horninového masivu
~ propustnost a hydrogeologicky rezim v masivu
- fyzikalni viastnosti masivu

Stabilitni chovani horninového masivu bude rozhodovat o pod-
minkach pro raZeni vyrubl, o jejich dimenzovéani a orientaci,
0 potiebé ostdni aj. S touto problematikou souvisl otézky tech-

1

nologie rozpojovani hornin ve vyrubu s minimalizaci poruseni
masivu vné vylomu. Dale sem Ize pfifadit otazky reologického
chovani masivu a horskych otfesl. Poslednd jmenovana pro-
blematika horskych otfest byla fesena fadou praci koordino-
vanych CSUD Pfibram. Prace Stavebni geologie maji pouze
doplfiujici charakter. V neposledni fadé do tohoto okruhu otazek
néleZi stabilitni poméry vyrubl, kde bude v provoznich pod-
minkach kolisat tlak plynného média o cca 3 aZ 4 MPa. Uvedené
kolisani tlaku tak miZe zplsobit postupné rozvolfiovani vyrubu
(tzv. 8amparisky efekt). Do uvedené problematiky ndlezi otazka
t&snosti horninového prostfedi v okoli zatek zasobniku a geo-
technickych vlastnosti horniny v misté vetknuti zatek.

Propustnost masivu a hydrogeologicky reZim svym zplisobem
limituje realizaci zasobniku, resp. maximalni tlak skladovaného
média. Byla proto feSena otazka vlastni puklinové propustnosti
masivu v prostfedi zdsobniku, vydatnosti pfitokl do zasobniku aj.

Fyzikalni viastnosti masivu podmiriuji interakci skladovaného
média v zasobniku s horninovym prostfedim a tak pfipadné stabi-
litu vyrubu & kontaminaci média. Byly testovany teplota horniny
v masivu a jeji zména v okoli vyrubu, teplotni roztaZnost, teplota
mistnich vyront vody, chemismus vod a radioaktivita prostfedi a
s nf souvisejici chemismus pfevladajicich petrografickych typl
hornin.

Vlastni prizkumné-geologické prace probihaly v prizkumnych
prekopech a zde provedenych vrtech situovanych v t&sné blizkosti
projektovaného zasobniku (obr. &. 1). Prizkumné prace Ize roz-
dlenit na:

— inZenyrskogeologickou dokumentaci (klasifikaci) vyrubu prd-
zkumnych prekopl a vrta

- polni geotechnické a geofyzikalni zkousky

— laboratorni geotechnické, petrografické, chemické a techno-
logické zkousky.

Klasifikace vyrubl byla provadéna do jednotnych formulafi
grafickou a tabularni formou. V grafické &4sti byly zachyceny
zastiZené diskontinuity rizného typu a stupné vyraznosti, petro-
grafické typy hornin a jejich rozhrani, zvodnéni aj.

V tabularni &asti dokumentace byly vyhodnocovany jednotlivé
sméry a sklony diskontinuit, jejich systémy a charakter, vyuzivané
mimo jiné pro vyhodnoceni strukturni nestability, petrografické
typy hornin, velikost nadvylomu, inici4lni zvodn&ni, mista odbé&rl
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vzorkd a zejména hodnocen vyrub pro Gdely tunelarskych klasifi-
kaci RMR (Bieniawski), Q — systém (Barton) a MRMR (Laub-.
scher).

B&hem dokumentace vrtného vynosu byl sledovan petrogra- .

ficky typ horniny, Glomkovitost (RQD), stuperi zvétrani, intenzita
rozpukani, charakter diskontinuit a index pevnosti v bodovém
zatiZeni.

Polni geotechnické zkousky a geofyzikalni méfeni byly prova-
dény zejména v dvojramenné geotechnické rozraZce a Eastecné
v priizkumnych pfekopech a to ve sténé vyrubu a ve vrtech.

Ve sténé vyrubu byly aplikovany rozpérné zkousky v oborech
napéti 0,2 a2 10 MPa. Byly tak ziskany pfetvarné vlastnosti ve
dvou navzajem kolmych horizontalnich rovinach a ve sméru verti-
kalnim. Pro ziskéni upiného tenzoru plvodni napjatosti byla ve
sténach vyrubu pouZita konvergendni metoda.

Smykové zkousky ve sténé vyrubu na horninovych blocich
nebyly vzhledem ke kvalité zastiZeného masivu provadény. Proto
byly smykové pevnosti na diskontinuitach stanoveny pouze pomo-
¢ empirickych postupl. Smykova pevnost horniny pak byla stano-
vena laboratorné na horninovych vzorcich ve vysokotlakém tri-
axialu.

Ve vrtech (6 m) situovanych do vé&jit byly testovany pfetvarne
vlastnosti a napjatost masivu. Pfetvarné vlastnosti byly tak stano-
veny presiometrem Goodman Jack 0,5 m intervalech ve dvou
navzajem kolmych rovinach v oboru napéti 0,5-12 MPa a meto-
dou plochych list situovanych v horizontéalnim a vertikalnim sméru

(1 - pfistupovy pFekop, 2 — tektonicky kontakt plutonu a proterozoika,

3 — prizkumné pFekopy, 4 — geotechnické rozraZka s kratkymi vrty ve
v&jifi, 5 — Usek zatek zasobniku, 6 — diouhé horizontalni a vertikalni vrty,
7 — prostor zasobniku plynu se soustavou dilnich chodeb)

SCHEMA SITUACE GEOLOGICKO — PRUZKUMNYCH
OBJEKTU A IDEOVEHO SITUOVANI
KAVERNOVEHO ZASOBNIKU PLYNU

JAMA &. 16
|

PROTEROZOIKUM
— VTV

ZONA ENDOKONTAKTU
STREDOCESKEHO PLUTONY

STREDNI ZONA
STREDOCESKEHO PLUTONU

v oboru napéti 0—18 MPa. Metoda plochych list byla sou¢asné
vyuZita pro ziskani velikosti napéti v obou rovinach v okoli vyrubu
tzv. kompenzaéni metodou.

Tyto metody testujici stav napjatosti v okoli vyrubu byly do-
pinény metodou tzv. odlehéeného vrtu.

Geofyzikalni metody byly provadény téZ ve sténé vyrubu
i v 6metrovych vrtech. Ve sténé vyrubu byla uZita metoda mikro-
seismického profilovani a prozafovani. Byla tak intepretovana
kvalita (geotechnicka) stén vyrubu aZ do vzdalenosti cca 3 m do
masivu. V pfipadé prozafovani byl ziskan geotechnicky charakter
zastiZzenych, vyrazngjSich diskontinuit. Z téchto méfeni byla téZ
ziskana rychlost UZ vin zastiZenych horninovych typu.

Ve vrtech byla provadéna mikroseismicka karotaZ za Géelem
ziskani informaci o vlivu technologie raZby na stabilitu vyrubu,
resp. uréeni zény rozvolnéni. Tato metoda byla doplnéna me-
fenim dynamickych G&ink( odstfell, na zékladé které byla tez
doporugena optimalni vrind schémata pro technologii razby.

Kromé& uvedenych kratkych vrtd byly vyprojektovany dlouhé
horizontaln{ a vertikalni vrty (80—170 m), které byly vyuzity kromé
ziskani informaci o tektonickych pomérech v okoli zasobniku
zejména pro aplikaci vodnich tlakovych zkouSek provadénych
sestupnou metodou. Byly tak testovany propustnosti vétsich hor-
ninovych usekd tak i vyraznéjsich poruchovych linii. Tyto dlouhé
vrty byly té2 prib&zné proméfeny metodou mikroseismicke karo-
taZe a testovana tak geotechnicka kvalita stén vrtd.

Uvedené polni zkousky byly dopinény pribéZnym testovanim
stény vyrubu Schmidtovym kladivem a odvozena tak pevnost
v jednoosém tlaku zastizené horniny.

Z vrtného vynosu byly odebrany horninové vzorky pro geo-
technické laboratorni rozbory. Byly tak stanoveny pevnostné-
pretvarné vlastnosti horninovych vzorkl v uniaxialnim lisu a ve
vysokotlakém triaxialnim lisu (plasfové napéti 0-45 MPa). Na
vzorcich 162 byla zjifovana objemova hmotnost, teplotni roz-
taznost, rychlost UZ vin a dynamicky modul pruznosti.

Geotechnické zkousky byly doplnény zkouskami technologic-
kymi, zamé&fenymi na ovéfeni vlastnosti vytéZzené horniny pro
stavebni a jiné u&ely. Sougasné bylo provadéno laboratorni radio-
metrické méfen.

Petrografické rozbory byly aplikovany na vybranych vrtnych
jadrech & odebranych vzorcich ze stén vyrubd. Byly tak prove-
deny mikroskopicke rozbory indexu kvality, planimetricke rozbory
aty pak doplnény chemickymi rozbory prevladajicich horninovych
typd.

Na odebranych vzorcich vod zachycenych béhem raZby byla

: zhotovena uplna chemicka analyza dopinéna stanovenim stopo-

vych prvkil a analyza tritia za i¢elem ovéfeni vztahu zachycenych
vod k dynamickym &i statickym zasobam podzemni vody v ma-
sivu,

Uvedeny Siroky komplex geologicko-prizkumnych praci byl
dopinén atmogeochemickym prizkumem S$ir§iho okoli povrchu
nadloZi zasobniku. Byly tak ovéfovany pribéhy hlubokych struk-
turnich prvkl a kvantitativné stanoveno mnozstvi plynnych uhlo-
vodikli (mimo metan) v pfipovrchové vrstvé atmosféry jako
vstupni udaj pro prib&zné monitorovani nadloZi béhem provozu
podzemniho kavernového zasobniku zemniho plynu.

%
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PRECONDITIONS OF UNDERGROUND GARAGES CONSTRUCTION
IN PRAGUE

AN OBJECTIVE EVALUATION OF REAL POSSIBILITIES OF UNDERGROUND GARAGES CONSTRUCTION IN
PRAGUE INCLUDING MENTIONING CONSTRUCTION SYSTEMS. THE ARTICLE POINTS OUT THE MAIN
PROBLEMS OF PLANNING AND DESIGNING AREAS OF UNDERGROUND GARAGES.

1. UVOD

S tak potfebnou a oGekavanou zménou politické a ekonomické
situace v nasem st4té a s postupnym pribliZovénim a zapojovanim
se do vyspélé a rozvinuté zapadoevropské ekonomiky dojde
nepochybn& k dal§imu rozvoji automobilové dopravy u nas a
k vyraznému narlstu po&tu automobilti na nasich komunikacich.
To plati i pro Gzemi naseho hlavniho mésta Prahy. Je to sku-
teCnost potvrzend zkusenostmi vSech rozvinutych zemi a &m
dfive ji vezmeme na védomi a zadneme pfijimat odpovidajici
opatfeni, tim vice pfisp&jeme k odstranéni dopravni zavad v bu-
doucnosti. PfehliZet dosavadni zahraniéni zkusenosti & prece-
fiovat moZnosti administrativniho omezovani automobilové dopra-
vy ve mésté pfipomina marnou snahu uplynulych 40 let prohia-
Sovat Fizené socialistické hospodafstv( za vrchol vyvoje a piatnost
trZnich vztahtl v ekonomice za prekonanou. K &emu tato marna
snaha vedla, pocifujeme vsichni ve svém okoli.

Miuvime-li o dopravé, musime se zabyvat dvéma oblastmi;
dopravou v pohybu a dopravou v klidu. Znamena to, Ze je nutno
zajistit nejen kapacitni komunikace, ale i dostateény prostor a
pfileZitosti pro parkovani vozidel.

Predpokladané intenzity automobilové dopravy musi byt stano-
veny na zakladé seriéznich rozborli nezbytnych potfeb obsluhy
mésta.

V tomto &lanku se budeme zabyvat druhou oblasti dopravy, to
je dopravou v Klidu.

2. MOZNOSTI PARKOVAN( VE MESTE

Je pochopitelné, Ze majitel vozu chce mit vozidio zaparkované
u svého bydli§té, podnikatel chce parkovat u svého podniku,
zahrani¢ni host chce parkovat u svého hotelu, nové vznikajicl
bankovqn’ domy, pojistovny, obchodni domy potfebuiji parkovistd
u svych objekta.

Zachytna parkovi$td na okraji mésta, i kdyZ jsou pro omezeni
automobilového provozu ve vnitinim mésté nezbytna, uvedenou
situaci nefesi. Je nutno hledat moZnosti parkovani v méstském
centru, kde uZ dnes je stav netinosny. ProtoZe povrchové Grovers
jiz poZadavkim nestadi a zhor&uji se tim | podminky Zivoiniho
prostfedi, je nutno se zaméfit na Grovnd bud podzemni nebo
nadzemni. V centru Prahy, zejména jeji historické, chran&né &4sti
je praktickd moZnost jen jedna — vyuzivat podzemni prostory a
stavét podzemn( garéZe.

Ugelem tohoto pfispévku je upozornit na hlavni zésady pfi
feSeni problému parkovani, zejména z hlediska planovani a na-
vrhovani.

Otazka parkovani a garaZovani ve mésté byla samoziejmé
v minulosti fe§ena mnoha studiemi i generelem parkovani. V sou-
asné doba by bylo Zadouci, aby dFivéjsi prace byly aktualizovany
s pihlédnutim ke zménénym podminkam. Vytipované lokality by
mély byt projednany se vSemi zainteresovanymi organy tak, aby
mohly byt operativnd nabizeny zastupitelskymi organy mésta
nebo jeho &4sti pfipadnym zdjemcim o vystavbu. Je totiz ziejmé,
Ze podobné objekty nebudou nadéle investovany z dotaci a bez-
Uplatné pfevadény do uZivani k tomu uréenym spravcim, ale Ze
se stanou pfedmétem obchodniho podnikani.

Podminky pro vystavbu podzemnich garaZi, zejména v centru
mésta, nejsou jednoduché. Vétsinou stisnéné prostorové a dispo-
ziéni poméry, mnoho stavajicich inZenyrskych siti, obtizné zakla-
dové podminky, poZadavky na co nejkratsi dobu vystavby pfi
minimalnich zéborech a minimainim obtdZovani Zivota mésta
znamenaji, Ze se nebude moci pouZivat ve v&tsiné pfipadu ty-
povych feseni, ale kazdy objekt podzemnich garaZi bude svym
zplsobem unikatni a atypicky.

Pfi vystavbé novych objektd (hotely, banky apod.) musi byt
napfi$té samozfejmosti, Ze podzemni podlazi budou vyuZivana
jako garaZe.

3. GEOLOGICKE PODMINKY A ZAKLADAN/

InZenyrsko-geologické poméry v Praze jsou velmi pestré a
sloZité a podminky pro zaloZeni objektt podzemnich garai budou
ve vétdiné pfipadl obtiZné. Zejména v centru mésta, v Uzemi
podél Vitavy, to budou mocné a proménné vrstvy navazek, pokry-
vajicich propustné vrstvy vitavské terasy, pii Sem# je nutno poditat
s vysokou hladinou podzemni vody, korespondujici s hladinou
vody ve Vitavé,

Vzhledem ke stisnénym prostorovym podminkam a stavajici
zastavbé bude nutno ve vétsing pFipadu stavétv paZenych, hlubo-
kych stavebnich jaméach. Zajisténi téchto jam bude vétginou velmi
néro&né. Jako nejvhodndjsi se jevi obvodové podzemni stény
monolitickeé ¢i prefabrikované s utésndnymi sparami, dle potfeby
kotvené pomoci provizornich kotev. ObtiZznym problémem zakla-
déni bude omezeni nadm&mych pitoki podzemni vody do jamy,
zejména pfi hloubeni vykopl a zaji§téni stability dna jamy pfi
vysokych hladin&ch spodni vody.

——  ——F
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4. KONSTRUKCGNI SYSTEMY

Pro konstrukci podzemnich garaZi je nejvhodné;jsi monoliticky
Zelezobeton. PouZiti bezhlavicovych stropnich desek, vyztuZe-
nych ve dvou smérech ma fadu vyhod. Konstrukéni vyska podiaZi
je minimaini s ohledem na malou tloustku stropnich desek. PFi
tomto uspofadani se doséhne rovného podhledu, coz umoZiiuje
snadné provadéni vnitfnich rozvodl. Svislé nosné konstrukce,
sloupy, sténové prvky nebo stény Ize jednoduse pFizplisobit dispo-
ziénim poZzadavkam.

Montované prefabrikované systémy (deska, praviak, sloup)
zvysuji konstrukéni vysky podlaZi, jsou cenové narodngjsi, nejsou
adaptabilni na atypicka ptidorysna feseni, komplikuji vnitfni roz-
dobu vystavby.

Obvykly postup pfi provadéni bude zdola smérem nahoru, tj. od
zakladové desky k horni stropni desce. Vodorovné stropni kon-
strukce budou po dokonceni pfejimat vodorovné ucinky zemnich
tlakd na stény a provizorni kotveni st&n prestane pinit svou funkci.

V oddvodnénych piipadech Ize navrhnout systém zvedanych
stropti, kdy stropni desky jsou vybetonovany jedna na druhé na
zakladové desce a pak postupné vyzvednuty do kone&né polohy.

Mimofadné Ize uvaZovat s postupem vystavby shora dold.
V tomto pfipadé se na vybudovanych obvodovych sténach, pi-
padné nezbytnych vnitfnich podporach vybetonuje nejprve stropni
deska a veskeré vnitini konstrukce se provadsiji nasledné. Toto
feSeni je pro okoli stavby nesporn& vyhodnéjsi, vede véak ke
zvysenym investiénim nakladim.

Pfi navrhu podzemnich objektu, které jsou umistény prevazné
nad hladinou spodni vody, je vyhodné vyuZit obvodovych paZicich
stén pro nosnou funkci definitivniho objektu.

Pfi vysoké hladiné spodni vody je nutno vidy posoudit, zda
nehrozi nebezpeti vyplavéni konstrukce. Rovn&Z velmi pedlivé je
nutno navrhnout ochranu objektu pred prisakem podzemnich
vod.

Pro navrh konstrukci se uvazuje zatiZeni podle platné CSN
73 6058 a to pro osobni automobily jako rovnomémse, nahodilé ve
vy$i 2,50 kNm™2,

BYT DOBRE INFORMOVAN JE POZADAVEK DOBY
BYT DOBRE INFORMOVAN JE PREDPOKLAD USPECHU

PROTO JE ROZUMNE CIST

VYDAVA HOSPODARSKE VEDENT A.S. METROSTAV

Redakce érnactideniku Metrostav
Délnick4 12, 170 04 Praha 7
telefon 87 23 499, fax 87 74 95

5. VNITRNI USPORADAN/

Vzhledem k poZzadovanému minimainimu spadu podiah 0,5 %
Ize doporucit, aby nosna stropni konstrukce byla provedena
v tomto spadu. USetfi se tim na tiousfce podlahy a zmensi se
i zatiZen.

PFi navrhu umisténi garaZi musi byt dodrzeny zejména poza-
davky provozu na komunikacich, hygienické predpisy a poza-
davky poZarni bezpe&nosti.

2Zvlastni diraz je tfeba ve mésté vénovat dodrzeni pozadavkd
ochrany Zivotniho prostfedi (hluk, chvéni, vyfukové plyny, ochrana
povrchovych a podzemnich vod). Proto umisténi podzemnich
garazi musi byt vzdy projednano s pFislusnym organem hygie-
nické sluzby.

PoZadavky na poZarni bezpe&nost jsou dany normou CSN
73 0838. Provoz na komunikacich ~ pfijezdni a vyjezdni komu-
nikace, dopravni zna&eni apod. — musi vyhovovat CSN 73 6058.
Stejnou normou se Fidi i poZadavky na vnitini dispoziéni fesent.

6. PROVOZNI ZARIZEN/

Pro zajisténi bezpeéného a plynulého provozu v podzemnich
garazich je nutno objekt vybavit nezbytnym technologickym zafi-
zenim.

NejduleZitjSim je vétraci zafizeni, které musi zabranit vzniku
nepfipustnych koncentraci Skodlivin, produkovanych pfi provozu
motorovych vozidel. Pro névrh vétraciho zafizeni je rozhodujici,
zda se jedna o garaZe se $pitkovym provozem (nap¥. parkovaci
garaZe u spoleCenskych objektl) nebo garaZe bez $pidkového
provozu, kde vyména vozidel béhem dne je témé&F plynuld. U pod-
zemnich garaZi v Praze je obtiZné zajistit pfivod potfebného
mnoZstvi &erstvého vzduchu a umistit vydechovy objekt vzduchu
znecisténeho. Timto problémem je nutno se vidy zabyvat od
zagatku studijnich praci.

Navrh kaZdého dalsiho provozniho souboru je samostatnym
problémem a uvadime je zde pouze ve vyé&tu:

— méfeni koncentrace $kodlivin v&etnd zpétné vazby na vétraci
zafizeni

poZarni zabezpecovaci zafizeni (EPS)

zafizeni primyslové televize

mistni rozhlas

zabezpecovaci zafizeni, zafizeni pro automaticky vjezd a od-
bavovani vozidel

telefonizace objektu

pfesny &as

7. ZAVER

Jak jiz bylo dfive uvedeno, bude kaZdy objekt podzemnich
garaZi v Praze a zejména jejim centru objektem atypickym a jeho
feseni musi vyhovovat nejen pfedpistim, ale i mistnim podmin-
kam. Proto by mél konkrétni zdjemce o nékterou lokalitu zadat
nejprve vypracovani objemové studie v nékolika variantich a
vybér optimaliniho Feseni provést na zakladd ekonomického vy-
hodnoceni. Clanek upozoriiuje na hlavni problémy pfi planovani
a navrhovani objektl podzemnich garazi.
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AUTOMOBILOVE TUNELY V PRAZE

A NAVRHOVANE TECHNOLOGIE VYSTAVBY

ING. JAROMIR CiZEK

ING. PAVEL MARIK

PUDIS PRAHA

MOTOR-CAH TUNNEL ] N PRA GUE AND PROPOSED TECHNOL OGIES

A BRIEF HIS TORY OF MOTOR-CAR TUNNELS CONSTR UCTION IN PRA GUE AND OTHER PROSPECTS OF
CONSTRUCTION, TE CHNOL OGIES OF THEIR BUILD:‘NG INCL UDING PROSPECT.'VE USAGE OF NATM.

Velkomeésto s ucelenou historickou za-
stavbou a velmi ¢lenitym terénnim reliéfem
jako je Praha, neni schopno vyfesit pro-
blém automobilové dopravy bez silniénich
tunell. Pfitom neni zcela rozhodujici traso-
vani hlavnich komunikaci, ani intenzita
méstské automobilové dopravy, o které se
v soucasné dobé vedou na riznych arov-
nich vasnivé spory.

Smyslem tohoto ¢lanku neni opakovat
argumenty, které v dosud neuzaviené po-
lemice dopravnich odbornik byly mnoho-
krat vysloveny, ale zminit se o moZnostech
vystavby silni¢nich tunelﬁ v Praze.
zatizeni ve mésté bylo pouze zlomkem
dnesni skuteénosti, si mistni podminky vy-
nutily vystavbu tuneld. V asové posloup-
nosti na prvni misto patfi prichod vyse-
hradskou skalou, ktery mnozi nepokladaji
zatunel v pravém slova smyslu. Byl posta-
ven v letech 1903—-1906 a ma délku 32 m.

Druha stavba tohoto druhu — tunel pod
Letnou — mé& v8ak jiZ vSechny naleZitosti
tunelové stavby. V délce 429 m propojuje
Svermlv most kratkou trasou s oblasti Let-
né a severozapadnimi éastmi Prahy. Stav-
ba byla dokon&ena v roce 1953.

Smysl tretiho v této fadé — té3novského
tunelu — je poplatny dobé& svého vzniku a
o jeho Gcelnosti je moZno vést diskusi, ne-
sporné vSak je prikladem, jak ochranit
méstskou zastavbu pred nepfiznivymi viivy
automobilové dopravy. Je to prvni hlou-
beny automobilovy tunel v Praze. M4 délku
334 m a do provozu byl uveden v roce
1980.

Dal$i automobilovy tunel ~ Strahovsky —
je ve vystavbé v rozsahu dvou tunelovych
rour. | kdyZ plvodné stanovena dopravni
kapacita, kterou by mél tento tunel pfenést
ve vyhledu ve tfech tunelovych rourach a
jeho systémové zapojeni do dopravni sité
v Praze jsou provéfovany nékolika exper-
tizami, Zadna z nich nezpochybriuje nut-
nost automobilového propojeni tunelem ze
Smichova do Bfevnova.

Je nesporné, Ze komunikace v tunelu
nejlépe spifiuje naroéné poZadavky ochra-
ny Zivotniho prostfedi, miiZe rehabilitovat
cenna méstska uzemi a v novych studij-
nich pracech rGznych autorskych kolektivi
se objevuje v posledni dobé stale Eastéji.

Proto je nutno poditat s tim, Ze poZa-
davky na budovan( automobilovych tuneld
budou narGstat. Nejvyznamnéjsi dopravni
funkci silniénich automobilovych tunell je
prekonavani terénnich nebo vodnich pre-
kaZek. Ve mésté mlZe byt prekazkou i vel-
mi husté zastavéné uzemi.

Prakticky jedinou nevyhodou tunelu proti
povrchové komunikaci nebo komunikaci
na mosté jsou vys§i pofizovaci naklady a
nasledné provozni néklady. Ostatni cha-
rakteristiky tunelovych staveb jsou vsak
pFiznivéjsi:
~ budovani razenych tunelt ve mésté ma

mensi naroky na plochy neZ vystavba

odpovidajici povrchové komunikace

— pro budovéni hloubenych tunell Ize vy-
uZit plochy stavajicich komunikaci

~ rozsah nutnych demolic a preloZek inZe-
nyrskych siti jo podstatné mensi, ze-
jména u razenych tunell

— tunel zpravidla zkracuje komunikaci, je-

jiZ je soucasti

odstraniuji se ztracené vysky pfi stoupa-

ni a opétovném klesani

— tunel vytvari druhou dopravni Uroven
s bezkoliznim kfizenim s pfekaZkami

— odpada nebezpedi stretll s chodci a od-
strafuji se dopravni bariéry ve mésté

— odstrani se podstatnd ¢ast dopravy
z povrchu okolniho Uzemi, dochazi ke
zklidnéni na povrchu a Uzemi je moZno
vyuzit pro dalsi funkce

— tunel ma velmi pfiznivy ucginek na zlep-
seni Zivotniho prostiedi (hluk a exha-
lace)

2. TUNELY NA PRAZSKYCH
 KOMUNIKACICH

Vystavba hlavnich méstskych komuni-
kaci se Fidi schvalenym Gzemnim planem
z roku 1971 a na n&j navazujicim Zaklad-
nim komunikaénim systémem z roku 1874,
Podle téchto platnych dokumentl ma byt
v systému vybudovano 8 automobilovych
tunell, se kterymi byla technicka vefejnost
podrobnéji seznamena v Casopise ZPRA-
VODAJ METRO 1/89.

S celkovou zménou podminek dochazi
v posledni dobé k provéfovani jednotlivych
Usekl ZKS i systému jako celku. Nové
zavéry nebyly dosud pfijaty a proto zatim
nelze podat ani informaci o tom, jaké sil-
niéni tunely budou v Praze postaveny.

3. TECHNOLOGIE VYSTAVBY

Tunely Ize rozdélit z hiediska provadéni
do 3 hlavnich skupin:
— tunely hloubené
~ tunely razené
— tunely ostatni (naplavované apod.)
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TUNEL NA NABREZI GEN. L. SVOBODY
CELKOVA SITUACE KONECNEHO RESENI

SVERMUV
MOST

BOTEL ALBATROS
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NABRE2I LUDVIKA SVOBODY
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U tunell hloubenych, tj. tunel budo-
vanych v oteviené stavebni jamé a po do-
konéeni konstrukce zasypanych, Ize rozli-
it dvé zékladni skupiny technologii:

a — vyhloubi se stavebni jama svahovana
¢i paZena a konstrukce tunelu se pro-
vadi zdola nahoru, od zakladi po
stropni konstrukci. Zasyp se provede
po dokon&eni konstrukce v zavéru
stavebniho postupu

po provedeni obvodovych stén tech-
nologil stén podzemnich se vybeto-
nuje stropni deska na zeminé a terén
se upravi do plvodniho stavu.

Dal3i hloubeni a stavebni prace po-
kraéuji pod ochranou jiZ hotové strop-
ni desky.

Z hlediska ochrany Zivotniho prostfedi je
mnohem vyhodné&jsi zpusob druhy, zejmé-

Legenda: 1 — monoliticka Zelezobetonova
stropni konstrukce, 2 ~ ventilatory pro podéiné
vétrani tunelu, 3 — prefabrikovana stredni
podzemn| sténa, 4 — beton, do néhoz je
osazen prefabrikat stény, 5 — monolitické
obvodové podzemn/ stény,6 — ndbfeZni zed,
7 — maximalni hladina vody ve Vitavé,

8 ~ normalini hladina vody, 9 — stary kolektor
(zGstal v provozu), 10 — novy kolektor

u ministerstva zemédalstvi,

11 — proplachovaci stoka v provozu

s navrZenou ochranou, 12 — navaZka,

13 - §térky vitavské terasy, 14 — bfidlice

T ek perestE R A,
P SO WE A -

LODNI MLYNY

BARVIASKA
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—
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na pfi provadéni tunell v méstské oblasti.
Tento zpUsob je vyhodnéj$i i po strance
ekonomické, nebot obvodové stény pini
funkci pazici i nosnou a stropni konstrukce
na malé rozpéti tunelu je schopna zajistit
rozepfeni obvodovych stén a uspofit tak
jejich kotveni.

Po uvedené zakladn{ volbé je nutno do-
fesit diléi technologické otazky, jako napf.:
— konstrukce obvodovych stén (podzemni

stény monolitické ¢i prefabrikovans, §té-

tové, pilotové apod.)

— konstrukce stropu (monoliticky beton,
prefabrikaty)

— ochrana tunelu proti podzemni vodé

— ochrana stropni konstrukce proti po-
vrchové vodé

TUNEL NA NABREZ| GEN. L. SVOBODY
SCHEMA PRICNEHO USPORADANI

. 970

HLAVKUV
MOST

STARKOVA

I SJM

Pfikladem hloubené technologie podle
alt. 3.b je tunel na nabreZi Ludvika Svo-
body. Celkova dispozice je patrna z obr. 1.

Specialitou provedeného navrhu PUDIS
je vyfedeni problému zvysenych hladin vo-
dy ve Vitavé (maximalni je zhruba na trov-
ni stropu tunelu) a z toho vyplyvajiciho
nebezpedi zatopeni tunelu, pfipadné vy-
plavani tunelu. Princip feseni spociva
v tom, Ze pomoci vodotésnych konstrukci
je zabranéno spojeni kolisavé hladiny pod-
zemni vody mimo tunel s hladinou pod-
zemni vody pode dnem tunelu. Obvodové
podzemni stény jsou zapustény do nepro-
pustného skalniho podloZi a styk je navic
injektovan. V pfiéném sméru jsou prove-
deny nepropustné délici jilocementové
stény. Schéma usporadani viz obr. 2.

" 970

14
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U tuneld razenych je volba optimalni
technologie mnohem obtiznéjsi.

Dfive pouZivané tak zvané klasické tu-
nelovaci metody (stara rakouskd, anglicka,
italska, jadrova apod.) pouZivaly jako
hlavni zaji$lovaci material dfevo a zdivo
z lomového kamene. Oceli a betonu se
zagalo uZivat pozdéji. Tyto dfive velmi
osvédéené metody se pro materidlovou
naroénost a pracnost v plivodnim prove-
deni iz prakticky neuplatriuji.
tod patfi mezi moderni tunelarské metody
napi. Stitovani a zejména nova rakouska
tunelovaci metoda (NRTM), ktera se opira
ve svém vyvoji o tfi duleZité konstrukéni
prvky:

- stfikany beton
— kotveni
— ocelové nosniky a mfize

Ugelem tohoto &lanku neni detailn® po-
pisovat zasady NRTM, které jiZ byly v od-
borném tisku mnohokrat publikovany. Tato
metoda patfi dnes k nejrozsitensjsim ze-
jména vzhledem ke své pfizpUsobivosti
ménicim se horninovym podminkam, hos-
podarnosti, rychlosti a schopnosti zajistit
razbu prakticky za jakychkoliv podminek.
Pfiny fez dvoupruhového automobilové-
ho tunelu v provedeni NRTM s podéinym
vétranim je uveden na obr. 3.

PFi rozhodovani o technologii raZby Stra-
hovského tunelu v roce 1983 bylo nutno
pfihlédnout, kromé geologickych podmi-
nek, téZ k moZnostem nasich dodavatel’ a
rovnéz vzit v Gvahu bohaté zku$enosti
z vystavby metra.

Byla vybrana modifikovana jadrova me-
toda s montovanou obezdivkou. V geo-
logicky pfiznivéjSich Eastech (stfed tunelu)
s pouzitim erektor(, v Usecich s horsi geo-
logii (u portall) s razbou pod ochranou
polostitu. Pfiény fez dvoupruhového auto-
mobilového tunelu v provedeni uvedené
metody s pfiénym vétrénim je na obr. 4.

Lze oCekavat, Ze v podminkach prazske
geologie budou napfistd hloubené tunely
provadény nékterou z popsanych techno-
logi.

Pro tunely raZené Ize konstatovat, Ze
vyvoj technologie raZby bude jednoznaéng
sméfovatk pouZfvani NRTM, o éemZ své&d-
& i uspé3né zkusebni raZzby na metru
i Strahovském tunelu.

Pro srovnéni obou popisovanych metod
jedté uvadime nezbytné plochy vyrubl
dvoupruhového automobilového tunelu.

PRICNY REZ DVOUPRUHOVYM AUTOMOBILOVYM TUNELEM
V PROVEDENI NRTM S PODELNYM VETRANIM

HYDRAULICKY UPINANE
SVORNIKY DL. A~ 3,6 m

VNEJSI KLENBA
IZOLACE
VNITANI KLENBA TL. 0,26 m

PROUDOVY VENTILATOR

\ (] KANAL PRO INZ. SITE
PODELNA DRENAZ — )\ A/J_ (AN ODVODNENI VOZOVKY
¥— ZELBET. ROZPINACI DESKA v VYPLNOVY BETON
KONSTRUKCE VOZOVKY- HLAVNI ODVODNENI TUNELU SPODNI KLENBA
L 11,70m L
i —

PRICNY REZ DVOUPRUHOVYM AUTOMOBILOVYM TUNELEM V PROVEDENI
JADROVE PRSTENCOVE METODY (STRAHOVSKY TUNEL S PRIGNYM VETRANIM)

MONTOVANA ZELBET. KLENBA

VYPLNOVA INJEKTAZ

SACI KANAL
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POROVNANI NEZBYTNYCH PLOCH VYRUBU
DVOUPRUHOVEHO AUTOMOBILOVEHO TUNELU

Pfi volb& optimaini technologie raZenych POROVNANI PLOCH VYRUBU:

tunelll je nutno davat pfednost beztrha- 1-PRSTENCOVA
vinovému rozpojovani horniny napf. nasa- o METODA: 121,30 m?
zenim frézy. Minimalizujf se tak nepfiznivé 2~ NATM: 86,60 m?
Geinky razby na okolni horninovy masiv, - ! 9

coZ ma za nasledek i mensi zatiZenl na 1
vystroj a tim i Gsporu materialu a nakiadu.

RovnéZ se zmensuji poklesy povrchu tze- Penrmm S —— N
mi nad tunelem a odpadaji i nepfiznivé / \

Géinky trhacich praci na Zivotni prostfedi.

Zavérem lze uvést, Ze v pribdhu rozho-
dovani o tunelovaci metodé by se nemélo
Setfit na potfebném prizkumu a srovna-
vacich a parametrickych studiich. Takto
vynaloZené naklady se mnohondsobné
vrati v podob8 technicky spravného a hos-
podarného provedeni tunelového dila. Stu-
dijni a prizkumné prace musi byt prove-
deny v dostatedném &tasovém predstihu
pfed zahajenim, projektové &innosti, aby
vysledky téchto praci byly k dispozici na
samém zadatku navrhu.

[

1—JADROVA PRSTENCOVA METODA (STRAHOVSKY TUNEL S PRICNYM VETRANIM)
2—NRTM (S PODELNYM VETRANIM)

Ceny pozemku v centrech evropskych mést neustile stoupaji. Stejné tak
tomu je a bude zejména v Praze, Plzni, Brné a Bratislavé.

V pripadé, Ze jste majiteli obdobnych realit prislusného rozsahu, je ¢as kvali-
fikované posoudit jejich moiné zhodnoceni. Napriklad vystavbou objektii
umisténych do podzemi pro tolik potfebné sklady, garaZe, vyrobni nebo
obchodni prostory, vystavni a spole¢enska centra, specialni provozy a podobné.
Na zakladé seriozni dohody Vam zpracujeme projektovou studii dalsiho
mozného vyuziti Vaseho pozemku, zajistime jeji projednani s kompetentnimi
organy mésta, pripadné podnitime ke spolupraci dalsi investory. Dohodnuty
objekt postavime tzv. na kli¢, v dohodnutém terminu.

Tésime se na setkani s Vami.

MeTRESTaU

FIRMA, SE KTEROU STOJI ZA TO KONZULTOVAT
VASE INVESTICNI ZAMERY

170 00 Praha 7, Délnicka 12
FAX 87 53 87
telex 12 12 21
telefon /tuzemsko 80 82 75
telefon/zahraniéi 80 94 53
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SOUCASNY STAV A VYVOJ
ZELEZNICNICH TUNELU V CSFR

AUTOR: ING. MILAN KREJCAR, VOJENSKE STAVBY S. P.

CON TEMPORAR'Y STA TE AND DE \éEL OPMEN THOF RA ILWAY TUNNELS
IN SFR

uvobp

Zelezniéni doprava v ekonomicky stabilnich statech proziva
svoji renesanci. Vétsina evropskych Zeleznic usiluje o rozsahlou
modernizaci, ktera umoZfuje konkurovat rozvinuté silniéni a le-
tecké doprave.

Konkurenéni schopnost kaZzdého transportniho systému zavisi
na kvalité jeho infrastruktury. Proto se jednotlivé narodni projekty
od sebe vyrazné odlisuji. Z divodl rentability a efektivnosti se
jednotlivé Zelezni€ni spravy zaméfily nejprve na fedeni vnitfnich
dopravnich problémd. Vysledkem je uskutediiovani narodnich
projektd vysokorychlostniho provozu.

Zajem na posileni postaveni Zeleznice na evropském doprav-
nim trhu maji nejen jednotlivé Zelezni¢ni spravy a UIC, ale i viady
jednotlivych zemi, Evropsky parlament a Evropska spoleCenstvi.
Proto se zacala uskuteériovat myslenka na spojeni narodnich siti
a to s ohledem na vznikajici jednotny evropsky trh a na specifické
vyhody Zelezniéni dopravy, které jsou nizkd spotfeba energie,
malé rusivé vlivy na okoli (niZ8i hladina hluku), zabor ploch,
znecisténi ovzdusi a vod, v neposledni fadé vysoka bezpecnost
a spolehlivost.

Komise Evropskych spoleCenstvi ve své bruselské centrale
zpracovala schéma budouci rychié pohodiné a ekologicky Gisté
dopravy. Do dvaceti let bude podstatna ¢ast zapadoevropskych
statll spojena siti vysokorychlostnich Zeleznic typu TGV. Pfed-
pokladéa se vystavba asi 800 km novych trati kde bude dosa-
hovano rychlosti 250-350 km/hod. DalSich 1 500 km trati bude
upraveno tak, aby na nich rychlost dosahovala 200 km/hod.

Budouci sif vysokorychlostnich trati bude obsahovat 14 za-
kladnich koridor. Hlavnimi trasami budou trati spojujici skotsky
Glasgow s italskym Palermem, $panélskou Sevillu s danskou
Kodani a francouzské Nantes s rakouskou Vidni. Naklady na
zfizeni evropské sité vysokorychlostnich trati se odhaduji na 100
miliard dolard.

Vystavba a Uspésny provoz vysokorychlostnich trati u v8ech
vyspélych Zelezniénich sprav v Evropé a geograficka poloha
CSFR, vyvolavd nutnost vystavby vysokorychlostnich trati
i unas.

V Ceskoslovensku ma Zelezniéni doprava dominantni posta-
veni v celém dopravnim systému. Zabezpecuje pies 70 % pre-
pravnich vykond nakladni dopravy a pfes 30 % vykon( osobni
dopravy. Rostouci vyznam ma Zelezniéni doprava i z hlediska
Zivotniho prostredi. Proto jsou zpracovavany studie pro stavbu
vysokorychlostnich trati s mozZnosti za¢lenéni do Evropského
dopravniho trhu. Nejaktuaingj§im kolem CSD je v$ak moder-
nizace trati a zvySeni rychlosti na 160 km/hod.

ZHODNOCENI SOUCASNEHO STAVU
ZELEZNICNICH STAVEB CSFR

Dosavadni rozvoj Zelezniéni dopravy Ize charakterizovat jako
nasledné prizplsobovani trvalému ristu potfeb v pfepravé zbozi,
poplatnému extenzivnimu charakteru vyvoje hospodafstvi. Hlavni
pozornost byla vénovana zabezpedeni pfeprav prioritnich druhd
zbozi, zejména pevnych paliv a surovin pro hutnictvi a tézky
primysl, ale i trvale rostoucimu objemu preprav stavebnin a zemin
v navaznosti na vyvoj v investiéni vystavbé a to i za cenu sniZeni
rozsahu a kvality osobni dopravy.

Soucasny stav Zelezniéni sité se stal, vzhledem k postaveni
v dopravni soustavé, zakladnim limitujicim faktorem efektivniho
uspokojovéni pfepravnich potfeb. Rozsah sité CSD byl pova-
Zovan za definitivni a neuvaZovalo se o jeho podstatném rozsifeni.
Proto &innost CSD byla zaméfena predev$im na Udribu stava-
jicich staveb, mezi které patfi i umélé stavby s vyznamnym
podilem tuneld.

PrevaZny podcet Zelezni¢nich tunel byl postaven pfi budovani
zakladni Zelezni¢ni sité koncem minulého stoleti, zbyvajici pocet
po roce 1918, kdy novym rozdélenim Evropy byla vyvolana potfe-
ba propojeni vychodni a zapadni &asti Ceskoslovenské republiky.

Tunely byly raZzeny zavedenymi tunelovymi soustavami rakous-
kou, belgickou a némeckou. Geometricky tvar tunelll byl pfevazné
podkovovity. Tunelové obezdivky byly provadéné z kamenného,
cihelného a pozdéji i betonového zdiva.

Tunelové stavitelstvi se do zacatku Il. svétové valky prakticky
vyvijelo pouze v oblasti Zelezni€nich tunell. Po skonceni valky
zacGalo obdobi stagnace. PfedevSim bylo nutné obnovit tunely
po8kozené vélkou a obnovit Zeleznitni tratd. Na novych Zelez-
niénich tratich budovanych po roce 1945 bylo postaveno pouze 5
tunelovych staveb. P¥i jejich stavbé bylo pouzivano klasickych
metod.

V roce 1983 byla zahajena vystavba lil. vinohradského tunelu
~prazskou prstencovou metodou“. Dokonc¢eni tunelu a jeho uve-
deni do provozu bylo v roce 1989.

Tunely svym stafim a stavem v podstatné mite ovliviiuji za-
kiadni parametry trati CSD a to zejména
— prechodnost
— prostorovou prichodnost
— tralovou rychlost
— bezpecénost Zelezniéniho provozu (v pfipadé zvlast zhorSeného

stavebné-technického stavu)

Proto ZelezniCni sprava vénovala a vénuje zna¢nou pozornost
problémiim spojenym s rekonstrukcemi tuneld, vzhledem k poZa-
davkim zachovani plynulosti Zelezni¢niho provozu. Hlavnim ci-
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lem je zajistit stabilitu tunelového osténi, pfipadné skalniho lice a
zabranijt negativnimu pusobeni podzemni vody — zajistit prak-
tickou suchost.

Podle aktualizovanych tidajd z roku 1989 maji CSD ve spravé
222 tuneld o celkové délce 77 513,85 m, jejich primérné stafi je
64,5 let. Z celkového poctu tunell je 80 starSich 90 let. Podle
tristupiiové klasifikace (pfedpis CSD — S6) je stavebn( stav tuneld

dobry o1 ui19tunelit. 53,6%
vyhovujici 3 75 33,8 %
nevyhovujici 53 28 12,6 %

Z vyse uvedenych udaju je zfejmé, Ze v ramci modernizace
Zelezniéni sité je nutné provést opravy a rekonstrukce 28 tuneil
s potfebnymi néklady 1 483 miliard Kés (cenova aroven 1990).

DALSI SMERY VYVOJE

Pokud Ceskoslovensko nechce zlstat na okraji evropského
déni, musi urychlené fesit otazku zvySeni rychlosti Zelezni¢ni
dopravy. Rozhodujicim faktorem je geograficka poloha Cesko-
slovenska. Statem, ktery je uprostied Evropy budou vidy pro-
chazet silné zatéZové proudy i proudy cestujicich, zejména ve
sméru S—J. Vzhledem k nedostateéné kvalité Zeleznicni infra-
struktury ve sméru V-Z nelze vylou€it moZnost, Ze zatézové
proudy v tomto sméru nas stat minou.

Realné moZnosti zahdjeni vystavby vysokorychlostniho sys-
tému jsou zavislé zejména na vysi finanénich prostredku které
budou k dispozici. Naklady pfesahuji finanéni moZnosti ¢sba
nelze ani poditat s tim, Ze stat by hradil tyto finanéni néklady v piné
vy$i. Proto je uvaZovano se sdruZzenym financovanim statem,
CSD, ze zahraninich zdroju a etapizaci vystavby. V pfiloze &. 1.
je znazornéna sit vysokorychlostnich trati v CSFR. Podle studii,
které zajisfovalo FMD je uvaZovano se zahajenim 1. etapy v roce
1996.

Ze stavebniho hlediska byla problematika zavadéni vysokych
rychlosti zkoumana na zakladé rozborl a studii riznych variant.
Dospélo se k nazoru, zvySovat rychlost na vybranych hlavnich
tratich postupné aZ do rychlosti 200 km/h, pfipadné az 250 km/h.

VYHLEDOVA SIT VRT CSFR

Na navrienych trasach sité vysokorychlostnich trati je uva-
Jovéno s vystavbou raZenych tunell a to v poltu 152 dvou-
kolejnych o celkové délce 398 km, 40 jednokolejnych o celkové
délce 113 km a 8,5 km hloubenych tuneltl.

Z uvedenych vyzkum je zfejmé, Ze vedle neobvyklého rozsahu
tunelovacich praci je nutné vénovat zna¢nou pozornost kon-
strukénimu uspofadani tunelu, vzhledem k velikosti aerodyna-
mického odporu.

Jednim z dulleZitych parametr(, ktery ovliviiuje tunelové stavby,
je svétly tunelovy prifez. Jedna se o minimalizovany prostor
optimaln& nutny pro pfevedeni trati rlznymi pfirodnimi prekaz-

" kami. Zohlediiuje tunelovy prljezdny prifez, vzajemné osové

vzdalenosti koleji, konstrukci Zelezniéniho svr8ku, konstrukce
trakéniho vedeni, odvodnéni, prostory pro kabelova vedeni a
prispiva k eliminaci nepfiznivych G&inkd a aesrodynamickych jeva
na bezpe&nost a pohodli cestujicich. Volny prostor mezi tune-
lovym prijezdnym prifezem a svétlym tunelovym prifezem je
zvétien a miZe byt vyuZit pro pfipadné sanace obezdivky v dobé
Zivotnosti konstrukce, kterd je uvaZovana 100 let. Tvar svétiého
tunelového prifezu je navrZen v souladu s podminkami UIC.

P¥i stavbach pro vysoké rychlosti je stale zkouman problém
aerodynamickych jeva v tunelu. Vzhledem k tomuto problému jsou
stavény ucelené viakové soupravy proudnicového tvaru, osova
vzdalenost koleji 4,7 m je u Zelezniénich sprav v zahrani&i pova-
Zovéana za optimalni. V neposledni fadé je vénovana znacéna
pozornost Upravé tunelovych portald-portalovych Gsekd a Gpravé
lice tunelové obezdivky. Geometricky tvar tunelu je uvaZovan
prevaZné podkovovity a tlamovy. Z téchto divodu jsou ve studiich
CSD navrZeny svétlé tunelové prﬁ?ezy 82-95 m? pro dvoukolejné
tunely pfi ploSe vyrubu 100-145 m? a u jednokolejnych tunell je
navrzen svétly tunelovy profil 50 m? pfi ploe vyrubu 75 m
V pfipadé pouZiti kruhoveho tvaru tunelu je prifez vy$si 75 m? a
plocha vyrubu 98 m2. Prostorové usporadani razeného dlou-
kolejného tunelu je uvedeno v piiloze &. 2.

Vzhledem ke geomorfologickym a inZenyrskogeologickym po-
mérem naSeho statu je stanoveni tunelovaci soustavy znacné
obtizné.

Na zakladé poznatkl ze zahrani¢i tj. SRN, Francie, Rakouska
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je do pozice viud&i metody v provedenych studiich ¢SD upfed-
nostiiovana NRTM. Jako dopliujici metody jsou uvadény metoda
obvodového vrubu, v ojedinélych pfipadech mechanizované $ti-
tovani.

Zpracovatelé studii jsou si védomi neuspokojivé Grovné tune-
lovych praci v nasi republice se znaénym podilem ruéni préce.
Presto je moZné konstatovat, Ze materialné technickd zakladna a
teoreticka Uroven ceskoslovenskych firem jsou schopny se adap-
tovat tak, aby aplikace NRTM byla na srovnatelné Urovni se
zapadnimi staty.

ZAVER

Navrhovana sit vysokorychlostnich trati v CSFR prochazi &le-
nitym Uzemim, proto i podil tunelovych staveb je znagny. Jejich
detnost zavisi nejen na zakladnich navrhovanych parametrech
pro vedeni jednotlivych tras a Getnosti horskych oblasti, ale i na
respektovani obecnych zajma.

V sougasnych spolegenskych a ekonomickych podminkach Ize
povaZovat navrh vystavby trati pro vysoké rychlosti za dlleZity
krok k celkové hospodarske a socidln/ stabilitd. Vzhledem k néro-
kim na podzemni stavby je redlny pfedpoklad k oZiveni a dal§iho
vyvoje podzemniho stavitelstvi i v nasi zemi, za pfedpokladu
inovace v oboru, ktera pfedstavuje rychlou orientaci na moderni
tunelovaci metody.
Pouzita literatura:
Sudop: Vysokorychlostni traté
Smérnice pro koncepéni feseni
Ustredni feditelstvi
CsD:

Inkurs:

Vysokorychlostni traté CSFR studie
Seminaf ~ Vysokorychlostni traté v CSFR

DVOUKOLEJNY TUNEL RAZENY

TYP C TYP D
LEHKY SE SPODNI KLENBOU TEZKY SE SPODNI KLENBOU

2

KABELY §

(é .

12800—13400

SVETLY TUNELOVY PRUREZ; 86,5 m? PLOCHA VYRUBU: TYP C 127 m?

PUDIS

DOVOLUJEME S| VAS SEZNAMIT S ODBORNYM ZAMERENIM NASI FIRMY A NAVRHNOUT
VAM VZAJEMNE VYHODNOU OBCHODNI A TECHNICKOU SPOLUPRACI.

JSME PRIPRAVENI KONZULTOVAT VASE PLANY, PROGRAMY C| PROBLEMY A PO VZAJEMNE
DOHODE JE PROFESIONALNE ZABEZPECIT.

Nabizime vdm zejména projekty méstskych dopravnich systéma, projekty méstskych automobilovych
komunikaci, projekty tramvajovych a trolejbusovych trati, stanic metra, vozoven, méniren, napajecich
kabelovych a trolejovych siti, projekty mostll pro automobilovou a tramvajovou dopravu, podchody
a lavky pro pési, projekty dopravnich a specidlnich tuneld, projekty gardi, podzemnich a pozemnich
objektl, méstskych zdn klidu, podzemnich inZenyrskych siti. Nabizime rovnéz inzenyrsko-geologické,
hydrogeologické a geotechnické priizkumy, geologické mapovani, prizkumy kvality Zivotniho prostredi,
véetné navrha ochrannych opatfeni, stavebné technické prizkumy pro modernizaci bytového fondu,
geodetické prizkumy, vyty¢ovani a sledovani staveb, digitdlni technické mapy a programy pro automatizaci

projektovani.

Vysledky nasi préce je mozno hodnotit v Ceskoslovensku, ale i v né&kterych zemich Evropy, Asie,
Afriky a Ameriky.

Véfime, ze ani vas v pfipadé vaseho zdjmu nezklameme.

Dalsi informace vdm poskytneme na déale uvedenych adreséach:

Vedeni firmy PUDIS Praha

Legerova 69, 112 70 Praha 1, telefon 236 78 96, FAX 236 78 94

Stiedisko projektovani dopravnich staveb a inZzenyrskych siti
Na vodovodem 169, 100 00 Praha 10, tetefon 77 52 53

Stredisko inzenyrsko-geologického prazkumu, geotechnickych praci a prizkumu Zivotniho prostredi
Novakovych 6, 180 00 Praha 8, telefon 82 92 83

StFedisko projektovéni tunelovych, podzemnich a pozemnich staveb
Nad vodovodem 169, 100 00 Praha 10, telefon 77 85 42

Stiedisko projektovani dopravnich staveb a inZenyrskych siti
Legerova 69, 112 70 Praha 1, telefon 22 62 95
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PERSPEKTIVY METRA V PRAZE

I. HISTORICKY VYVOJ

Myslenka na vybudovani prazské podzemni drahy je stara
neuvéfitelnych 93 let, z toho témér 70 let Cekala na svou realizaci.

Ve 20. a 30. letech méla Praha 600 aZ 700 tisic obyvatel
s koncentraci dopravy zhruba v hranicich dnesniho historického
centra a podzemni draha v takto koncipovaném mésté by byla
z objektivniho hiediska pfepychem.

Koncem 60. let se Praha ocitla na pokraji dopravniho kolapsu.
Méla pfes milion obyvatel, téméf dvojnasobnou roziohu, obrov-
skou hustotu MHD ve vnitfnim mésté, prudce naristajici osidleni
vnéjsich regiond budovanymi panelovymi sidlisti a v téchto dyna-
micky se rozvijejicich podminkach mésta bylo radikalni feSeni
MHD nutnosti.

Metro se stalo pro Prahu jednim z nejvétSich stavebnich a
ekologickych programt 70. a 80. let. Celkové investiéni naklady
béhem jeho dosavadni vystavby dosahly do roku 1990 témér
30 mid. K&s za 23 let, tj. v priméru 1,2 mid. K& roéné pfi
primérném tempu vystavby 2 km tras za rok. Vznikla tak 40 km
dlouha podzemni dopravni sit, kterd nahradila mnoho desitek
kilometrG tramvajovych a autobusovych linek pfedevsim v histo-
rickém jadru mésta.

Il. METRO V SOUCASNE DOBE

Prvni etapa vystavby metra byla zakon¢ena v roce 1985 pro-
pojenim 3 zakladnich tras pfestupnim trojGhelnikem v centru

AUTOR: ING. JINDRICH HESS, REDITEL A. S. METROSTAV PRAHA

mésta. Od té doby jsou propojeny nejdileZitéjsi prazské Zelez-
ni¢ni a autobusové terminaly.

Druha etapa vystavby skon¢i zfejmé do roku 2000 dopinénim
obsluhy okrajovych ¢asti mésta, kam jiZ linky metra sméfuji. Jde
predev&im o jihozapadni, severni a severovychodni sektor mésta.
V té dobé se pfedpokladd, Ze sit metra bude diouha 55 km a bude
mit 54 stanic.

Metro v soutasné dobé prebira 40 % veskerych dopravnich
vykon( MHD. Metro b&Zné denné pfepravi 1,3 miliény cestujicich,
pfi vyjimeénych dopravnich zatiZzenich MHD je schopno prepravit
aZ 2 miliény cestujicich. Za rok tak metro pfepravi témér pul
miliardy cestujicich.

V soudasné dob& se dalsi program metra nachazi ve sloZité
situaci. Na jedné strané existuje velmi kvalitni stavebné vyrobni
ho, nejproduktivnéjsiho a nejvhodnéjsiho z ekologického hlediska
druhu MHD. Na druhé strané pak vedle finan¢nich a spravnich
problému mésta figuruji také ,demokraticky” nejednotné nazory
na koncepci jeho dalsiho rozvoje. Momentalné se to nejvice
projevuje pfedevsim pfi investi¢ni pripravé a spravnim Fizeni na
nové trasy IV C. a ID.

Rozestavény jsou 2 provozni Useky trasy B, které ji prodluZuji
zapadnim smérem do Jihozapadniho mésta a smérem opaénym
do Hloubétina a sidli§té Cerny most. Takto dokon&ena trasa bude
nejdelsi trasou v siti praZského metra, cestujici prekonaji vzda-
lenost pres 25 km za 45 minut.

Investor, projektant a Metrostayv jako vy3$i dodavatel staveb-
nich &asti metra se pri jejich vystavbé zamé&fuji na hledani pro-
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stfedkl pro Gsporu v§ech moZnych a technicky zdlvodniteinych
nakladu.

Na okrajové a typicky sidlistni trase V. B do$lo k minimalizaci
raZzenych objektl. RaZené tratové tunely jsou pouze tam, kde to
bylo z hlediska ekologického a technologického nezbytné. Uni-
katni bude dvoukolejny most pfes retenéni nadrz v horni gasti
Prokopského udoli. Stanice jsou co nejvice pfibliZzeny povrchu,
u nékterych je uplatn@na snaha po maximainim vyuZiti denniho
svétla.

Trasa IV. B je z 80 % raZend, koncovy Usek je povrchovy.
RazZené Useky jsou navrZeny pro podchod exponované primys-
lové oblasti CKD ve Vyso&anech, pro minimalizaci moZnych de-
molic, z divodu maximalni uspory do¢asnych zabord, pfimého
ohrozZeni Zivotniho prostredi a majetku obyvatel a mésta atd. Proto
nejvétsi Uspory pfi vystavbd nutno hledat pravé u raZenych
objektll. Stanice jsou trojlodni, pilifové s minimalnim moZnym
podtem prostupl a s minimalnim rozsahem doprovodnych raZe-
nych dél. U razenych tuneli bylo za spoluprace projektanta,
investora a dodavatele v maximalni mife omezena spotfeba dra-
hého litinového osténi. Metrostav si na této trase ovéruje a osvo-
juje novou rakouskou metodu (NRTM) v Sir§im méfitku s cilem
zvladnout tuto metodu, ovéfit si jeji ekonomiénost s perspektivou
jejiho uplatnéni na dal$ich trasach metra i napf. na pfipravovanych
razenych tunelech silnicni a Zelezniéni sité u nas i v zahraniéi.

Ill. METRO VE VYHLEDU
1. PERSPEKTIVY METRA JAKO DOPRAVNIHO SYSTEMU

Vzajemna souvislost mésta a metra se bude zfetelné projevovat
i v jeho budoucim vyvoji vyjadfenim v Uzemnim planu, generelu

PRAHA — S[T METRA

socidalnd ekonomického rozvoje a v diouhodobych tizemnich pro-
gnézach. Prioritu bude mit ten dopravni systém, ktery zaruci
kvalitu, ochranu a tvorbu Zivotniho prostredi.

Do ného patfi dopinéni obsluhy okrajovych &asti mésta, zvlasté
pak na severni terase Vitavy, siti metra.

Pfipravovana trasa IV. C nema dodnes jednoznacné feSeni.
Zastavba a pfedev$im pak sidli§tni ma na severni terase VGci
méstu tangencialni rozloZeni, coZ pro radialné vedené metro neni
vhodné.

V posledni dobé prevlada nazor na co nejkratsi a nejméné
investiénd i provozné nakladnou trasu, af jiZ tzv. kratkou* i
s vétvenim, se snahou pokryt tangencialni pohyb dopravy eko-
logicky &istou elektrickou trakci (tramvajovou &i trolejbusovou).

Dal$im zavaZnym tkolem bude zlepsit a doplnit sit metra tam,
kde dosavadni feSeni pracuje na hranici své kapacity. To se tyka
pfedevsim jiZniho sektoru, ktery ma nyni vice jak 300 tisic obyvatel
a kde mimo vlastniho JiZniho mésta vyristaji nové sidelni Gtvary
na Lhotce, Libusi, Novodvorské, v Modfanech a Komoranech a
které maji vesmés neekologickou autobusovou dopravni obsluhu
v ramci MHD.

Trasa C, obsluhujici tuto oblast, bude stale vice pfetéZovana,
a proto do téchto sidelnich Gtvard bude nutné zavést Gtvrtou
radialni trasu, oznaGovanou jako D a podle novych navrhovanych
variantnich fes$eni je touto trasou propojit s trasou A na ndmeésti
Miru,

Prognézy vyvoje dopravnich potieb méstské hromadné do-
pravy dokazuji, Ze pokud nema dojit k prehlceni systému, je tfeba
zahdjit vystavbu trasy IV C nejpozdéji v roce 1993 a trasy ID o rok
pozd&ji a zprovoznit je v co nejkratsi Ihité.

Trasa D je jiZ soucasti vyhledového zdméru, kterym je propojeni
radialnich tras okruhem. Okruh doplni trasa oznagovana jako E,
ktera ma zatim nejvétsi problémy na malostranském brehu Vitavy,
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kde se dostava do kolize s tamnimi sloZitymi podminkami histo-
rické zastavby.

Trasy D a E patfi do 3. etapy vystavby metra, ktera nebude mit
za Ukol zachrariovat (jako 1. etapa), ale vylepSovat a zkvalitfiovat
MHD v Praze. Proto s navrhem téchto tras je spojovana predstava
i o nové provozni kvalitd, kterdA by méla spocivat predevsim
v modernizaci vozového parku, s nim souvisejiciho technolo-
gického zazemi a v novych pfistupech pfi navrhovéni stavebné
provoznich parametr(.

Nové vagény metra by mély byt Ceskoslovenské vyroby (mozna
se zahrani¢ni ugasti), mély by byt lehé&i, Usporné vyuzivajici mensi
prijezdny profil tunel(, s niZsi spotfebou trakéni energie, umoz-
fiujici vétsi stoupavost z nynéjSich 40 %o na 60 %o, zaroveri vSak
musi zarucit stejnou pfepravni kapacitu a musi byt kompatibilni se
stavajicim systémem tak, aby se jimi mohl postupné moder-
nizovat.

Pfedpoklada se postupné dopinéni vestibuli tam, kde se od
nich ptivodné upustilo ¢&i kde si je zatéZové podminky vynucujii.

Nové uvadéné stanice metra do provozu zpfistupni tento pro-
stfedek MHD invalidnim obanim a postupné se takto budou
upravovat i ostatni stanice.

2. PERSPEKTIVY ZAJISTENi VYSTAVBY METRA:

Moznosti budouciho pribéhu vystavby metra je nutno posu-
zovat z nékolika aspekt(. Zcela bez diskusi jsou stavebni i tech-
nologické kapacity, které svym dne$nim objemem i kvalitou zaru-
Suji kratsi Ihaty vystavby jednotlivych provoznich usekl neZ byly
dosahovany v uplynulych obdobich. Stejné tak postadujici jsou
i kapacity projekéni. BohuZel oba tyto faktory stoji aZz na konci
realizaéniho fetézu a budouci prabsh dnes ovliviiuje nejvice in-
vestorska pfiprava a finanéni zajisténi.

Investorska pfiprava, po&inajici izemnim generelem a kondici
zadanim stavby, nedokazala zatim sjednotit rozdilné nazory na
systém praZské dopravy obecné a na vedeni a posloupnost
realizace tras metra specidiné. Tim se neustale opoZd'uje pfiprava
dal$ich tras a hrozi redlné nebezpeéi preruseni kontinuéliniho
pokragovani vystavby metra a tim i rozpad a likvidace nékterych
specidlnich kapacit. Garantem pfipravy je a zlstane praZsky
magistrat, ktery ve spolupraci s jednotlivymi obvodnimi urady musi
rozhodnout pevny program vystavby metra na fadu let dopfedu,
samoziejmé v ramci celkové koncepce MHD a dopravy v Praze
vlbec. Tento program nesmi byt pak rok od roku ménén. Jen tak
Ize zarugit kvalitni a v€éasnou pfipravu jednotlivych Usekl bez
nékladné realizovanych objektl, které se zménami koncepce
stavaji nepotrebnymi.

Sougasna makroekonomicka restriktivni investi¢ni politika a
cenova liberalizace se nejvice dotkly financovani staveb metra.

Stale zUstava zachovana skladba finanénich zdroj, kterymi
jsou ze 75-80 % dotace ze statniho rozpo&tu CR a zbyla &4st jsou
vlastni zdroje jediného investora — Dopravnich podnikd. Statni
dotace maiji klesajici tendenci a v sou€asné dobé dosahuji cca
70 % potfebné vyse. Obdobné& dosud prioritni postaveni metra
v investi¢nim rozpo¢tu Dopravnich podnikd se méni ve prospéch
zejména ekologickych potfeb ostatnich druhil dopravy v Praze.

Do opacného pohybu dostala ceny stavebnich praci cenové
liberalizace, ktera zvysila zatim jejich Urover cca o 50 % proti
lofiskému roku.

Oba tyto faktory omezuji moZnosti provedeni potfebného obje-
mu praci v roce, a proto je nutno hledat urychlen& feseni.

Jedna z moZnosti je cesta Uspor investi¢nich néklad( eko-
nomicky optimainim projektovym ndvrhem tras a jejich vybaveni
a volbou vhodnych méné nakladnych technologii pfi vystavbé.
USetfené investice pak vratit zpét a tak podporovat vystavbu metra
ve zvySeném tempu. Nezastupitelnou roli zde musi sehrat pro-
jektant a realizaéni stavebni podnik.

Druhda z mozZnosti spodiva v nalezeni alternativnich zdrojt
financovani. Zakladn/m predpokladem, ve svété béZném zabez-

pedovani investic, je zaji§téni navratnosti investicnich nakladu.
U staveb metra je situace sloZit&jsi v tom, Ze provoz podzemnich
drah jako vSude ve svét& je ztratovy a musi byt dotovan. Proto
vlastni provozovani metra nepfinasi zisk. Prislu$né zisky mize
vsak pfinést vhodné vyuZiti vefejnych prostor metra pro jiné druhy
podnikani a zhodnoceni ceny pozemku v okoli stanic metra v dd-
sledku zlep$eni dopravni dostupnosti. V neposledni fadé pak
i nova vystavba objektd kultury a zejména sluZeb v bezprostied-
nim okoli metra, nebo jako soucast jeho konstrukci, nebo zhodno-
ceni téchto objektl pravé ve spojitosti s dopravni sluzbou metra.
MuZe se jednat o obchodni centra stejné jako o podzemni garaze
i sportovni zafizeni.

Inicidtorem realizace téchto forem nemusi byt jen spravni organ
mésta, ale kierykoli kapitdlové silny partner, ktery ma zajem
o podnikani v Praze.

| kdyZ perspektivy zajisténi potfebného tempa rozsifovani sité
metra v Praze nejsou v souGasné chvili v nékterych dulezZitych
aspektech zcela jasné, potfeba tohoto druhu dopravy, s jeho
velkymi kapacitnimi moZnostmi a nizkym podilem na zne¢istovani
prostfedi, si dal§i vystavbu vynuti.

1. Stanice Mustek, pfestupni stanice mezi trasami A a B (str. 25).

2. Stanice Palmovka na trase B byla postavena za pouZiti hloubené
technologie.

3. Vaclavské naméstf vstup do vestibulu stanice Muzeum trasy C a A.

f‘mll\’u."l' a EERE Wk ﬁ'
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ZPRAVODAJSTVI

CS. TUNELARSKEHO KOMITETU
ITA/AITES

PODZEMNI
STAVBY ’91
~ PRAHA -
CSFR

PRAHA (-pp-) Od pondéli 21. fijna do stredy 23. se konala
v Palaci kultury celostatni konference s pomérné silnou zahraniéni
Ucasti s nazvem ,PODZEMNI STAVBY '91“ O vikendu pred-
chazelo konferenci pracovni zasedani vykonného vyboru ITA/-
JAITES v klubu ,Metrostav* na Ovocném trhu.

Konferenci pofadal Ceskoslovensky tunelarsky komitét pod
patronatem mezinarodn/ tunelafské asociace ITAJAITES za G&asti
fady odborniki z Velké Britanie, Némecka, Italie, Francie, Sovét-
ského svazu a dalsich zemi. V pondéii 21. Fijna zahajil celostatni
konferenci pfedseda Cs. tunelafského komitétu ing. Jindfich
Hess. Po jeho vystoupeni se ujal slova souéasny prezident mezi-
narodni tunelaiské asociace Colin J. Kirkland z Velké Britanie.
Prvni den jednani bylo na programu téma ,Vysledky védy, vy-
zkumu a vyvoje*, které prednesl ing. M. Stastny, CSc., z VUIS
Brno. Odpoledni téma popisovalo stavby provadéné razenim. Na
toto téma vystoupil prof. ing. J. Mencl z VUIS Bratislava. Referaty
o razenych podzemnich objektech ukazuji nejen co se u nas
v posledni dobé postavilo, ale poukazuje i na $ir§i souvislost.
Nasim nejvétSim souCasnym podzemnim dilem, které je rozesta-
véno, je razba kaverny pfederpavajici vodni elektrarny na Dlou-
hych strénich v Jesenikach. Kaverna je 25,5 metrli $iroka a 50
metrd vysoka! Jeji vyska je tedy znadnd, ackoliv to neni svétovy
rekord.

Utery 22, Fijna patfilo tématu »Popis staveb provadénych shora
hloubenim*, Na toto téma hovofil ing. G. Romancov, CSc., pracov-
nik Metroprojektu Praha. Z realizovanych staveb posluchage upo-
zornil take natrasu V. B metra, ktera si zaslouZi pozornost jiz svym
rozsahem hloubenych Casti, i kdyZ pfevazna vétsina objektl byla
budovéna standardnimi metodami, uplatnila se zde jedna tech-
nologie, ktera, a¢ ve svété znama, na metru byla novinkou: pazeni
stavebni jamy pomoci prefabrikovanych podzemnich stén.

V odpolednim jednani vystoupil prof. ing. I. Kubik, CSc. ze Ziliny
na téma ,Nové projekty a perspektivy*. VZdy( se predpoklada, Ze
tak jako ve vyspélych zemich, tak i u nas se bude objem tune-
lafskych praci neustale zvy$ovat.

Streda 23. Fijna patfila specialnimu tématu ,Podzemni stavby —
faktor Zivotniho prostfedi“. Tomuto tématu se vénoval ing. V. Do-
lezel, CSc. z CVUT Praha. Mimo generalni referaty vystoupila na
konferenci i fada host ze zahranié&i, napfiklad profesor Zdenék
Eisenstein deského plvodu, ktery pfednasi na kanadské univer-

zité v Alberté. Prezident asociace ITAJAITES Colin J. Kirkland
zaujal atraktivnim ndmétem — o nejv&tsim evropském tunelafském
projektu: stavbé tunell pod kanalem La Manche.

VSEM CLENUM KOMITETU
Informace z 19. zasedéni Ceskoslovenského tuneléfského
komitétu ITA/AITES, konaného 19. lIstopadu 1991 v BRNE.

Uastnici se sesli v zasedaci mistnosti Dopravné inZenyrské
organizace Brno a poté byl spoleény odjezd na exkurzi. V pédi
Zelezni&niho stavitelstvi byla umozZn&na prohlidka rekonstrukce
Zelezniniho tunelu véetnd vykladu o postupu provadéni. Po
navratu do Brna byly pfedvedeny filmy v zasedaci mistnosti
Ingstavu Brno, které ukazaly na velmi zajimavé technologie. Slo
0 bezvykopové provadéni potrubi zaFizenim z Némecka a tech-
nologii oprav poskozenych kanaliza&nich potrubi technologii z f6-
lie a epoxydové pryskyfice.

Po obédé, ktery byl poskytnut s. p. Ingstav Brno bylo zahajeno
zasedani pfedsedou komitétu ing. Hessem, ktery strugnd zhod-
notil prab&h konference ,Podzemni stavby '91%, navazani novych
kontaktd se zahrani¢nimi Ggastniky a pFinos informaci pro viech-
ny Glastniky v CSFR. Vyzdvihl zejména okolnost, Ze se dafi
udrZovat tradici v konferenci ,Podzemnich staveb* a to vZdy
v ffiletém obdobi. Kriticky zhodnotil zejména Groved prispévkl
nékterych U¢astnikd a nutnost zvysit kvalitu v tomto smyslu.

Dale podal zpravu o ginnosti sekretariatu ing. Gran. Nejdfive
zhodnotil dobrou troveri uhrady pFispévkd a to tak, Ze ke dni
konani zasedani byio uhrazeno:

25 plateb po 5 000 Kés
3 platby po 1 000 Kés
1 platba po 500 Kcs
3 platby po 100 Kés

Navic néktefi ¢lenové komitétu uhradili poplatek 850 Kés tak,
aby dostavali rovnéz oficialni asopis ITAJAITES.

Celkem bylo vybrano 131 350 Kés. Z této &astky byl uhrazen
Elensky pfispévek pro ITA/AITES ve vysi 21 120 Kés, zaplaceno
predplatné pro Gasopis ITA/AITES 25 ks ve vysi 20 480 K&s a za
Zpravodaj Metro 5 760 K&s. Dale byly uhrazeny gastky za pro-
najem mistnosti pfi zasedani komitétu ITAJAITES 3 100 K&s a za
rezijni polozky (telefon, fax a postovné) 3 620 K&s. Celkem vydani
¢ini 54 080 K&s. Z toho vyplyv4, Ze k dnesnimu datu je na uétu
komitétu celkem 77 270 K&s. Tato &4stka je dobrym vstupem do
roku 1992, protoZe dostate&ns pokryva jak Ghradu piispsvké pro
ITAJAITES, tak i ndkup zahraniénich &asopisu.

K pFispévkiam bylo pfijato toto usnesenf:

Sekretariat provéfi tUhrady organizaci PUDIS Praha, VOKD
Ostrava, VSD Zilina a CVUT Praha, které byly uhrazeny podle
prohladeni &lent komitétu.

Dale sekretér sdélil skuteénosti o reglstracl komitétu:

Komitét poZadal o registraci podle Zakona z r. 1986, ktery
umoZiiuje registrovat u Federalniho ministerstva vnitra i orga-
nizace, jejichZ cilem je zabezpedit spolupraci a &lenstvi v mezi-
nérodni nevladni organizaci. Po ziskani prisluSnych doporugeni
z ministerstva primyslu CR byla zaleZitost podéna a dnem
25. z4Fi 1991 je v oficidlnim Fizeni. Povoleni zfizeni organizace
Ceskoslovensky tunelafsky komitét ITAJAITES v Geské a Slo-
venske republice vydano rozhodnutim FMV ze dne 19. 12, 91.

V dalsim bodu podle programu byly probrany informace o studiu
oboru podzemnich staveb na vysokych $kolach v CSFR.




29 R A7 7 27

Tunel

Prvni informaci podal doc. Travniéek z VUT Brno. Pfitom zdd-
raznil zejména potiZe se ziskanim dobrych ugebnich textu a dale
rozdéleni na obory, které nevyhovuji piné podzemnimu stavi-
telstvi. Pokud se tyce textu, poukdazal na jiZ hotovy text uéebnice,
zpracované kolektivem pod vedenim prof. Bartaka a dal$ich pra-
covniki, ktery zatim nebyl vyti§tén pro nedostatek finan&nich
prostredku. Ve své informaci podal rovnéZ rozdéleni na jednotlivé
obory a katedry, jak je tomu na VUT Brno.

Dal$i podrobnou informaci podal prof. Aldorf z VSB Ostrava.
Rozdéleni na jednotlivé obory a specializace, véetné naping,
pfipravil pisemné a pfedal véem ¢lentim komitétu,

V diskusi dale vystoupili za VSD ing. Kubik a za SVST doc.
Ratkovsky.

Po obséahlé diskusi bylo prijato toto usnesenf:

1. Clenové komitétu z uvedenych $kol pfipravi zakladni informaci
o studiu na Skole, ve které bude uveden zamér a cil studia
(popfipadé specializace), pfiblizny pocet absolventll daného
sméru a doba studia. Takto zpracované informace pfipravi
redaktor Zpravodaje Tunel a vytiskne v nékterém z &isel v r.
1992. Informace bude slouZit zejména zajemcim o studium
podzemniho stavitelstvi a dale vSem organizacim a podnikim
pfi rozhodovani o pfijmu absolventd z jednotlivych $kol.

2. Ptipravena informace bude nabidnuta, af uz formou &anku
nebo inzerce rovnéZ v Gasopise InZenyrské stavby, popf.
v Technickych novinach nebo v jinych ¢asopisech.

3. Na navrh ing. Hesse, sekretariat pfipravi soutdZ o nejlepsi
diplomni projekty v oblasti podzemniho stavitelstvi, které bu-
dou dotovany z rozpo¢tu tunelarského komitétu. Predb&Zné
bylo dohodnuto ohodnotit prvni ffi nejlepsi projekty a to do
celkove &astky asi 20 000 Kés. Komise, ktera bude posuzovat
diplomni projekty, bude utvofena z &lentl komitétu — pracovniki
vysokych skol.

4. Na navrh ing. Doubka se pfijiméa doporuceni, aby jednotlivé
provadéjici organizace nabidly i staZe vybranym studentiim na
své naklady na podzemnich pracovistich. V tomto smysiu se
mohou spojit pracovnici z vysokych Skol se zdstupci pro-
vadécich podniku.

V ruzném pak byly predneseny dalsi névrhy, ze kterych bylo
pfijato:

1. Technické podminky ,Terminy tunelafstvi“, které vytiskl Me-
trostav, uhradi komitét tak, aby vSem ¢lentim komitétu mohly
byt rozeslany soucasné se zapisem.

2. Vzhledem k tomu, Ze v roce 1991 nedostali néktefi ¢lenové
oficialni Gasopis ITAJAITES, budou doobjednana pro r. 1991
dalsi tfi kompletni &isla a na rok 1992 bude objednano 32 ks
oficidlniho éasopisu ITA/AITES.

3. PFidti zasedani komitétu se predpokladda zhruba v obdobi
bfezen 1992 a to pééi ¢lenh komitétu v Bratislavé. Komitét
nabizi zvlastni zasedani, které by se vyjadrilo k pfipravované
rychlodréaze v Bratislavé, nebo jinym projektlim v této oblasti.

4. Vsichni ¢lenové, ktefi dosud tak neudinili, vypini a zaslou na
sekretariat pfihlaSku za ¢lena komitétu, aby evidence byla
Uplna. Novi €lenové komitétu tak udinili pfimo na zasedani.
K zdznamu z tohoto zasedani bude pfidan kompletni seznam
¢lent komitétu v&etné moZnosti spojeni.

ZPRAVODAJSTVI

MEZINARODNI TUNELARSKE
ASOCIACE ITA/AITES

ROZHOVOR

S COLINEM

J. KIRKLANDEM
PREZIDENTEM
MEZINARODNi
TUNELARSKE
ASOCIACE

Pii prilezitosti Fijnového konéni celostatni konference
»Podzemni stavby '91“ [sme méll mimofédnou pFileZitost
setkat se C. J. Kirklandem z Velké Britanie. | pfes bohaty
program na konferenci, ktery jej svazoval, podafilo se nam,
po jeho pFednésce o vystavbé tuneld pod kanilem La
Manche, poZédat jej o kratky rozhovor. Jak se V4m libil pobyt
v Praze? ’

Byt v Praze je pro mne vidy zazitek. Nejen, Ze si odnasim
mnoho dojml z tohoto krasného mésta, ale zvl4sté cenné jsou
setkani s fadou pratel, které tu mam.“

Muazete mi Fict V4$ nézor na praZské metro?

»Myslim, Ze systém metra jaky tu funguje v Praze pro méstskou
prepravu je naprosto dokonaly. Metro ma prioritu nejen pro svou
pfesnost, ale i bezpednost pfepravy lidi. Mam jenom urgité obavy
zda-li neni oSizen provozovatel, nejsem si jist dostateénou kon-
trolou nad placenim jizdného. Myslim, Ze to maiji &erni pasaZéfi
pFili§ snadnél”

Mé| jste jiZ v minulosti kontakty s Ceskoslovenskem?*

e to jiZ ma treti navstéva u vas. Byl jsem zde jiZ v roce 1985,
to bylo na konferenci ,Tunnel city'. Ma druha cesta se tykala
viastné navstévy Karlovy univerzity. A nyni mné sem opét pfivedia
tunelarska konference.” )

MuZete nasim &tenaium ve zkratce pFipomenout historii ko-
mitétu ITA/AITES? Kdy a kde vznikla myslenka na jeho zalo-
Zeni?

»Myslenka na jeho zaloZeni se narodila v roce 1973. Bylo to na
tunelafské konferenci v Americe. Bylo tam konstatovano jakého
obrovského rozmachu se tési podzemni stavitelstvi. A kolik statd
se jiZ podzemni problematikou zabyvalo! Byli jsme proto roz-
hodnuti se vaZzné zabyvat zaloZenim mezinarodni spoleénosti,
abychom sjednotili vSechny dohromady. Aby se mohl kaZdy pougit
ze zkudenosti téch ostatnich. V komitétu ITAJAITES mame nyni
38 &iend, ktefi zaroven reprezentuji své staty, nejsou to jenom
zastupci stavebnich organizaci. Mame deset pracovnich skupin,
které studuiji urcité aspekty tunelovani. Tak, aby mohli s pfed-
stihem upozornit na rizika pfi tunelovani, &i dat prakticka dopo-
rueni. Prosté tak, aby se dala jejich zkuSenost uplatnit mezi-
narodné.”

Jaké Je, podie vés, nejvétsi vyhoda byt Elenem komitétu?

~Myslim, Ze nejvétsi vyhodou &lenstvi je moZnost pravidelného
kontaktu s odborniky, ktefi se potykaji s podobnymi problémy jako
vy. Je to také nejsnadnéj§i a ekonomicky nepfistupnéjsi zplisob
jak na své problémy najit odpovéd.
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Dnesni konference ,,Podzemni stavby 1991“ Je rovnéZ uni-
katnim prostfednikem pro vyménovanf zkusenostf. Mohl
byste definovat dalsf prostiedky komunikace mezi odbor-
niky?

.Samozfejmeé absolutné nejlepsi zplisob komunikace je podob-
ny tomu nasemu, kdy sedime u jednoho stolu a bezprostfedné
spolu miuvime. Na druhé strané v§ak dobfe vime jak je tento
zpUsob narodny. Vidyt osobni kontakty znamenaji znacéné vydaje
na cestovani. Nase organizace miZe mnohé z toho nahradit
obrovskou korespondenci. Kromé toho, Ze publikujeme vysledky
nasich vyzkumi a zku$enosti, uverejriujeme také jména odbor-
nikd, jejich adresy, fax a podobné. Stadi tedy kontaktovat ty
spravné lidi.“

Dnes rano jste mél zajimavou prednasku o stavbé pod kana-
lem La Manche. Rika se, Ze tato stavba sl vyzada naklady
8 miliard liber. Je to pravda, &i se ¢4stka JeSté zvys(?

,Castka souhlasi. Je viak nutné pfipomenout, Ze tato Castka
neni pouze cenou za vystavbu tunelu, ale zahrnuje i naklady na
zaloZeni viastni stavebni spole€nosti, ktera viastné do zahajeni
praci neexistovala. Pfedpokladam, Ze se naklady na projekt ,ve-
jdou‘ do zminéné &astky.*

Jak silny viliv méla ITA/AITES na autority, které rozhodovali
o stavbé pod kanédlem?

,LOnen viiv, o kterem hovofite, byl vice individualni, nez ze strany

ITAJAITES.“

Snad kaZdého provokuje otdzka: bude projekt dokoncéen
v terminu? Jaky je Vas nazor?

+Ano, provozovatel i dodavatel tvrdi, Ze bude dokoncen v ter-
minu, to znamena do 15. Gervna 1993. Tedy podle smlouvy.
Ovsem obvyklym argumentem dodavatele je ,pfipoustim, Ze jej
mohu dokondit, respektuji smiouvu, ale podminky mne nuti postu-
povat jesté rychlej§im tempem neZ dosud, to ma vliv na zvyseni
finanénich nakladu...' Inu takovy je Zivot.“

Dovolte na zavér jesté otdzku: jak hodnotite dnesni kon-
ferenci?

.Ma velmi dobrou droven. Navic je zde k dispozici mnoho
pisemného materialu. Myslim, Ze my odbornici, ktefi ,jsou ze
zépadu' jak se nam obvykle fikalo, mame jesté nedostatecné
kontakty s odborniky z Ceskoslovenska. Dostavame tedy prile-
Zitost jak to napravit.”

Pane prezidente dékuji V4m za rozhovor a pFeji $tastny névrat
do Londyna. .
Petr PODLOUCKY

ROZHOVOR S MICHAELEM BELLENGEREM
REDAKTOREM BRITSKEHO CASOPISU

WORLD TUNNELLING

Na naSem stole listujeme poslednim Cislem britskéeho odbor-
ného Casopisu World Tunnelling. Cerstvé dovezenym pfimo z lon-
dynské redakce. Tentokrat, co je vSak pro nas nejcennéjsi: na
strankach ¢asopisu miZeme najit také jméno Metrostav. Je obsa-
Zeno v podobé tristrankové reportdZze v barevném provedeni a
nazvem ,PraZské podzemi“. ReportaZ popisuje sou¢asnou i minu-
lou vystavbu prazského metra a s ni i &innost na$i akciové
spolec¢nosti Metrostav.

Vénujme se vSak naSemu hostovi, ktery nam &asopis pfinesl.
Sedi tu s nami pan Michael Bellenger, jeho redaktor. Mame tedy
mimofadnou pfileZitost vyzpovidat jednoho z tvlircll ¢asopisu,
znamého na celém svétd. Jeho obsah je dobfe znam i mezi nadimi
odborniky, jiz méné je vSak znama jeho historie vydavani, &i
systém ziskavani informaci. A na to jsme zvédavi nejvice.

Muazete mi Fice, pane Bellengere, ‘jak vzniki V4§ ,World
Tunnelling“?

.Po pravdé fe¢eno, v minulosti existoval jiZ jeden ¢asopis, ktery
se vSak zabyval hornictvim. Byl zaloZen jiz v roce 1935. Ale
s rozvojem tunelarstvi vznikla myslenka zalozZit casopis, ktery by
se vénoval vyhradné tomuto oboru. V&déli jsme, Ze tunelafstvi
zaéne byt aktuaini a zarovefi velmi perspektivni. Ale jesté ne-
existoval éasopis, ktery by efektivné pokryl celou tunelafskou
problematiku, myslim ve svétovém méfitku. ZaloZit takovy ¢asopis
bylo od nas odvazné rozhodnuti, ale citili jsme, Ze na tom ne-
miZeme prodélat.”

Prominte mi, ponékud delikatni otdzku: je to dobie placena
préce byt redaktorem World Tunnellingu?

»Ne tak docela. Pokud bude mdj $éf &ist tento rozhovor, doufam,
Ze se nad tim zamyslil*

V jakém nékladu vychéazite?
»,My mame néaklad 7 000 vytiskd. Jsou rozesilany témér do
jedné stovky zemi svéta.”

M4 vas Easopis néjaké vainé konkurenty?

-Mame jednoho skute¢ného konkurenta a ten sidli pfimo ve
Velké Britanii. Nazyva se Tunnels and Tunnelling. Byl zaloZen
pfed vice neZ dvaceti lety. Je vydavan mési€né a vydava jej
Britska tunelarska spolecnost. Naopak nas ,World Tunnelling je
naprosto nezavislym ¢asopisem. Neni svazan s Zadnou politickou
& spoledenskou organizaci a navic vychazi v dvojnasobném
nakiadu.”

MdzZete ml blize popsat systém prace ve vasi redakci? Mé
zajlmé zejména vas$ zpusob ziskavani informaci z tunelérské-
ho svéta?

Z4klad redakce ,World Tunnelling* se sklada ze &tyF lidi. Séfre-
daktorem je pan Mike Smith (ten navstivil Metrostav v lofiském
roce, pozn. redakce), dalSim muZem v redakci je Geoff Pearse
poradce $éfredaktora a asistent pan lan Clarke. J4 mam na
starosti v ¢asopise zejména oblast reklamy. Pro redakci vSak
pracuje mnohem vice lidi, fada korespondentl z celého svéta, ti
jsou témeér v sedmdesati zemich. Ziskavame informace také od
vyrobcu a stavebnich firem. Ale také na zakladé vlastnich cest a
vlastniho poznani. Pro nas to znamena mit ponékud finanéné
naro¢ny, ale velmi nutny, cestovni program. V nasi ,londynské
zéakladné&' mame obrovskou knihovnu, soustfedi se v ni vdechny
odborné éasopisy. Knihovna je napojena na fax a s nim zvlastni
pocitacovy data systém, ktery nas spojuje se svétem.”

Nenl to ponékud tnavné, toto vééné cestovani?

-Nékdy je, zejména nasleduje-li jedna cesta za druhou. Ale
soucasné je to velmi stimulujici a pouc¢né. Hlavni divod pro¢ to
délame je, Ze dostavame Sanci ziskat informace z prvni ruky,
takika pfimo ,z terénu’.

MuZete mi prozradit Vase osobni pocity z praZské konference
»Podzemni stavby '91, které [ste se také zucéastnil?

»Pro mne byla velice uZite€na. Ziskal jsem na ni nejen zpravy
a novinky, ale navazal jsem i s mnohymi lidmi osobni pratelstvi.
Prevlada z ni vSak jeden zasadni dojem ~ tunelafstvi se stava
stale vice mezinarodni zaleZitosti. A to je dobfe.”

Libilo se Vam nase metro?

~Je to velmi G¢inny dopravni prostfedek. PraZzské metro je velmi
Cisté a je velmi pfesné. Udélalo na mne sludny dojem.“
MuaZete srovnat své pocity, jako ndvstévnik, ktery nikdy pred
tim v Praze nebyl, s tim co jste vidél, s pFedstavami, které jste
mél, neZ [ste k nAm z Londyna pfiletél?

~Jesté neZ jsem k vam pfijel, citil jsem, Ze uvidim velice pékné
mésto. KdyZ jsem v§ak stanul uprostred staré Prahy a vidél toto
mésto na vlastni oci, uvédomil jsem si 0 co je ve skutecnosti
krasnéjsi. Daleko krasnéjsi neZ byly mé nedokonalé predstavy.”

Dékujl za V4$ pékny zavér, ale | za cely rozhovor. .
Petr PODLOUCKY
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ZE SVETA

PODZEMNICH STAVEB

CEZ
GIBRALTAR
MOSTOM,
ALEBO
TUNELOM?

V maji 1990 sa konal v marockom Marakési v poradi uz treti

kongres, venovany ,Pevnému spojeniu Eurépy s Afrikou cez
Gibraltarsky prieliv‘. Zaujem o tento technicky probiém bol sku-
toéne velky. Kongresu sa zidastnilo asi 450 odbornikov z 27
krajin, ktori predlozili celkom 80 referatov, z ktorych bolo ustne
prezentovanych 48. Referaty boli rozdelené do $tyroch téma-
tickych skupin: okrajové podmienky, mostné rieSenie, tunelové
rieSenie a financovanie.

Do prvej tématickej skupiny boli zaradené prispevky pojedna-
vajlce o topografickych, geologickych, oceanografickych a me-
teorologickych danostiach. Z topografickych podmienok vybe-
rame:
~ Gibraltarsky prieliv ma v najuzSom mieste Sirku priblizne 14 km,

no maximalna hibka vody tu dosahuje aZ 850 m. Z obrazku 1

je zrejmé, Ze priblizne uprostred prielivu sa nachadza na mor-

skom dne vyrazna vyvysenina. Obidva brehy spadaji strmo do
mora. Ovel'a menej Clenita je konfiguracia terénu medzi Punta

Paloma a Ras Malabata, kde je maximalna hibka mora len

TOPOGRAFICKE PODMIENKY V GIBRALTARSKOM PRIELIVE

320 m a aj morské pobreZie ma miemy spad. Sirka prielivu

v tychto miestach je v§ak aZ 27 km.

— Geologické podmienky v Gibraltarskom prielive su zloZité a
zatial preskimané len &iasto&ne. To plati hlavne o miestach,
leZiacich hiboko pod hladinou mora, kde sa pracovalo len
pomocou geofyzikalnych prieskumnych metod. V pobreznych
oblastiach sa nachadzaju velmi pestré trefohorné sedimenty
premenlivej mocnosti. Celé predmetné Uzemie leZi v dotykovej
z6ne kontinentalnych platni Eurépy a Afriky, teda v oblasti
zvy$enej seizmickej aktivity.

— Pre rozhodnutie o metéde vystavby su doleZité aj idaje o mor-
skych pridoch, sile vetra a hustote lodnej dopravy, ktoré sta-
vebné prace ovplyvnia. Doposial' viak neboli zistené Ziadne
zasadne okolnosti, ktoré by znemoZiiovali vystavbu mosta,
resp. tunela.

Mostnym rieSenim sa zaoberalo desat prispevkov, ktoré rozo-
berali technické aspekty vystavby v oboch profiloch.

a) Most v profile A — A’, kde je relativne malé hibka mora je
realizovatefny aj su¢asnymi technickymi prostriedkami. Pri budo-
vani mostnych pilierov je moZné zurogit skisenosti aj z navrhu a
vystavby morskych ropnych vitacich plosin. Most by mal pri
celkovej diZke asi 28 km a predpokladanom rozpéti Jednotllvych
poli asi 2 000 m 11 pilierov. Rozpétie poli je teda zrovnatelné s uz
realizovanymi, alebo v s¢asnosti budovanymi mostami (Humber
Hull Bridge, V. Britania, dlzka 1410 m, dokonceny roku 1981,
Akashi Kaikyo v Japonsku, dizka 1 990 m, vo vystavbe).

b) Dnes sa ovefa dastejSie diskutuje o moZnosti vystavby asi
14 km dihého mosta v profile B — B', tj. v najuzSom mieste prielivu.
Toto rieSenie predpokladéa zriadenie troch mostnych pilierov, zalo-
Zenych v hibke 380, 450 a 160 m pod hladinou mora, tj. vystavbu
mosta so Styrmi poliami. Obidve stredné polia by mali rozpatie asi
po 5000 m, krajné polia po 2000 m. Vystavbu takého mosta
viaceri prednasatelia oznadili za reélnu aj so sugasnymi tech-
nolégiami a materialmi. Vyvinom novych materiélov a technol6gii
sa problémy realizacie e3te zmensia.

KedZe Gibraltarskym prielivom prechadza ro&ne asi 50 000
lodi, o. i. aj velkych ropnych tankérov, pri mostnej variante by bolo
nutné venovat vefku pozornosf problému moznej kolizie tychto
gigantov s piliermi mosta. Prednost mé preto rie§enie s mengim
poctom pilierov, ktoré moZno jednoduchsie chranif pred narazmi

Obr 1. Topografické podmienky v Gibraltarskom prielive
a) Situécia, b) Profil A— A’, c) Profil B - B’
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lodi a ponoriek, ako aj proti moZnej sabotaZi. RieSenie pilierov
(obr. 2) je prezentované v $tyroch variantach, z ktorych dva
predpokladaju pouZitie ocele. Protindrazové opatrenia sa riesili
vodnymi timiacimi nadrzami, ,vankismi*, plavajicimi zachytnymi
siefami aj pevnymi ochrannymi barierami. Most bude musief
vzdoroval tieZ narazovému vetru, ktorého rychlost v smere kol-
mom na os mozZe dosiahnuf a2 62 m.s™".

Pri tunelovom rieseni prichadza do Uvahy razenie dvoch jedno-
smernych tunelovych riar alebo jednej vacSej pre obojsmernud
dopravu. V oboch pripadoch sa predpoklada najprv razenie prie-
skumne;j §tdlne, ktora by neskor sliZila tieZ ako unikova v pripade
havarii a pre odvodnenie. Vzhladom na vel'ké problémy s ve-
tranim dihych cestnych tunelov sa povaZuje za vyhodnejie Zelez-
ni¢né rieSenie, podobné ako pri tuneli pod kanalom La Manche.
Pre vystavbu tunela prichadza do Gvahy len profil A — A’ s malou
hibkou mora. Pri predpokiadanom minimalnom nutnom nadloZi
100 m a pozdiZnych sklonoch od 12 %o do 18 %o vychadza celkova
dizka tunela 49,0 aZ 67,6 km, &o mozno zrovnaf s uZ realizovanym
tunelom Seikan v Japonsku (53,8 km), aj prave budovanym tune-
lom pod kanalom La Manche (50,5 km). Vyrazne mensia je vSak
v nadloZi oboch tychto tunelov hibka mora (Seikan 140 m, La
Manche len 55 m) a tym aj ich maximaina hibka pod hladinou (La
Manche 105 m, Seikan 240 m, Gibraltar 420 m). Napriek tomu
povazuju odbornici vystavbu tunela pod Gibraltarom za reélnu.

Obr. 2. MoZné rieSenia konstrukcie mostnych pilierov
a) masivne betdnové, b) rdmové ocel'ové, ¢) ocelové
plnostennsg, d) kotvené
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O metéde vystavby a nutnych pomocnych opatreniach sa bude
méct rozhodnit a2 po realizacii a vyhodnoteni podrobného geo-
logického prieskumu a prieskumnej §tGlne.

Predpokladané naklady na vystavbu tunela su 6 aZ 7 miliard U$
(naklady na kratsi most sa odhaduju na 5,5 miliard U$, na dlhsi
most 8,5 aZ 10,5 miliard U$). Je samozrejms, Ze takato investicia
nembZe byl financovana len Spanielskom a Marokom. Z vyhody
pevného a bezpe&ného spojenia budu faZif vietky Staty Severnej
Afriky a Zapadnej Eurépy — okrem uZ spomenutych najma Fran-
cluizsko, AlZirsko, Tunisko, Lybia a Egypt. V roku 1986 sa cez
Gibraltar prepravilo celkom 12,8 miliéna oséb, z ktorych 34 %
vyuZilo lodnt dopravu. Dopravilo sa tieZ 197 miliénov ton tovaru.
So zjednotenim Eurépy a znamymi tendenciami Maroka primkni{
sa 6o najuzsie k Europskému spolo¢enstvu sa predpoklada zvy-
$eny narast objemu prepravovanych tovarov a po¢tu cestujtcich
ato aj na tikor leteckej dopravy, pokial bude k dispozicii spol'ahlive
spojenie. Na financovanie tohoto naro¢ného projekiu sa preto
predpoklada $iroka internacionalna Gcasf sukromného aj Stat-
neho kapitalu. Predpokladana doba vystavby mosta aj tunela je
asi 10 rokov.

Podl'a ¢asopisu Tunnel spracoval

Doc. Ing. FrantiSek Klepsatel, CSc.
Katedra geotechniky SvF STU
Bratislava

[\

Obr. 3. MoZné riedenie Zeleznitniho tunela
1 — jednokolajny tunel, 2 — dvojkol'ajny tunel
3 - pomocna $tolfa




PRO VAS
NAVRHNE A PROVEDE

RAZENA LINIOVA
PODZEMNI DiLA

KANALIZACN] SBERACE
ODVODNOVAC] STOLY A JAMY
VODNIi PRIVADECE
MESTSKE KOLEKTORY
STOLY PRO DALKOVE HORKOVODY
SILNICNf A ZELEZNICNI TUNELY
SIKME PRIVADECE A CHODBY
VETRACE A DOPRAVNI SACHTY

KAVERNY — PODZEMNi HALOVE
PROSTORY

PODZEMNI{ CISTIRNY ODPADNICH VOD
SKLADY EKOLOGICKY
NEBEZPECNYCH ODPADU
CHLADIRENSKE SKLADY
ZASOBNIKY PLYNU A ROPY

SUBTERRA Praha,
Bezova 1658, 147 14 Praha 4
telefon (02) 478 16 09
FAX (02) 466 179"

NABiZIME MODERNi{ RESEN{
VASEHO STAVEBNIHO ZAMERU,
ODPOVIDAJICi SVETOVEMU TRENDU
USPORA ZA CENY POZEMKU
EKOLOGICKY SETRNY PRUBEH
VYSTAVBY
MINIMALNi KOLIZE S POVRCHOVOU
ZASTAVBOU
NiZKE PROVOZNI NAKLADY

oDNI STAVBY

odstépny zévod 05 Praha
Dobronicka 635, 148 27 Praha 4 - Libu$

telefon 471 44 84
dalnopis 123 547
FAX 471 3254

ODSTEPNY ZAVOD 05
VODNICH STAVEB PRAHA

Vam zajisti vodohospodarské a inzenyrské stavby
vieho druhu s uzitim fady specializovanych technologii
jako napf. $tolovaci préce, protlaky. kanaliza¢ni zdivo,

vodotésné betony a pod.

Podle potfeby zajistime odbé&rateldm i investorskou
pfipravu staveb od prizkumnych praci a projektu
az ke kolaudaci.

Mame kvalifikaci i zkudenosti a vyjdeme vstfic vdéem
pozadavkim investord.
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GEOTECHNIKA a.s.

V oboru inzenyrské geologie a geotechniky je nejvétdi odbornou firmou s nejdelsi tradici v CSFR

NABIZIME VAM:

veikerou posudkovou a konzultaéni &innost v oblasti zakladani staveb, rekonstrukci stavebnich objekti
a geologie Zivotniho prostiedi

Jsme prFipraveni lzln'o Vas provést:

priuzkum zakladové pady pro obéanskou i primyslovou vystavbu
pruzkum pro slozigté k alnich odpadi, popilku, strusky a toxickych primyslovych odpadi
Pr pro vodohospodaiské stavby véeho druhu
priizkum pro izemni plany, rozéifovani a rekonstrukce mést a obci, uréovani geofaktorii a sestavovani
inzenyrsko-geologickych map
prazkum pro podzemni stavby — tunely, Stoly, podzemni sklady a zadsobniky
priizkum pro navrhovani jam a zaFezd, jejich zabeézpedeni a odvodnéni
Fegeni stability skalnich stén a svahui p¥irozenych i umélych
fedeni stability zemnich svah\ a svaznych uzemi
fekeni dynamické stability proti seismickym uginkim p#irodnim i technickym véetné poruseni
staveb vlivem trhacich praci
zajisténi viech potiebnych zkousek v terénu i v laboratofich, véetné monitoringu
veikeré potrebné vypoéty s pouzitm zjidténych a ovéfenych hodnot
projekéni prace zakladovych konstrukci, podzemnich stén, pilotovych zakladi a projekty
" sanaci sesuvia vieho druhu
pruzkum radonovych emanaci

NASIM CILEM JE HAJIT VASE EKONOMICKE ZAJMY POMOC] KOMPEXNOSTI
A VYSOKE ODBORNOSTI NASICH PRACH

NASI SPECIALISTE VAM POMOHOU NALEZT RELATIVNE NEJVHODNE]JSI RESEN{
VASICH PROBLEMU

VYZVETE NAS K NAVSTEVE, PRO VAS ZCELA NEZAVAZNE

Informace:

Stavebni geologie Geotechnika a.s. Zw Telefon: 236 22 59, 235 32 41
Gorkého nam. &. 7 ’ Telefax: 12 20 08
113 09 Prahal FAX: (422) 236 15 22

Ing. Alexandr Rozsypal, CSc.
Feditel

PROJEKTOV/\_ A INZENYRSKA
ORGANIZACE

zajist'uje veskerou predprojektovou a projektovou dokumentaci zakladani
M staveb, tuneld, kolektort, architektury, urbanismu, dopravnich staveb, metra,

tramvajovych a trolejbusovych trati, nekonvenénich dopravnich systéma,
METROPROJEKT silnoproudu, slaboproudu, zabezpecovaciho zafizeni, sdélovaciho zafizeni,

strojniho zafizeni a eskalatord, vzduchotechnického zafizeni, dalkového
ovladani a signalizace, fidicich systém@, mobilnich stroji a zafizeni.

Zastoupeni BST AUSTRIA — kabelové priichodky pro veskera kabelova
silnoprouda a slaboproudéa vedeni a potrubi.

Wuzijte sluzeb odbornik( viech potfebnych profesi s vice jak
dvacetiletymi zkusenostmi, ziskanymi pfi navrhu koncepce,
zpracovani viech stupniti projekéni dokumentace a realizaci
dopravnich, obcanskych a vyrobnich staveb v CSFR i zahranidi.

POD SLOVANY 2077, 128 09 PRAHA 2 CSFR
TEL.: 20 40 41, 20 23 51 TELEFAX: 298960
REDITEL PODNIKU: TEL. 29 85 6!

TECHNICKY NAMESTEK: TEL 29 89 74




PUDOS BRATISLAVA

PROJEKTOVO-INZINIERSKA
ORGANIZACIA

DOPRAVNYCH 6 OBCIANSKYCH
STAVIEB

arobi pre Vas

INVESTORSKO-INZINIERSKU  CINNOST

investorskd, kompletagna a koordina&né cinnost
poradenska, konzulta&n4 a expertizna &innost
pomoc pri spracovani koncepcii

PROJEKTOVU A PREDPROJEKTOVU DOKUMENTACIU

vyhfadové a rozvojové 3tudie v oblasti dopravy, MHD, dopravny urbanizmus
architektonické a objemové $tidie dopravnych a obgianskych stavieb
predinvesti&né Zpecidlne 3tddie a ponukové projekty
predprojektové, projektové a realizadné dokumentécie so zameranim na dopravné, obgianske stavby,
rekon&trukcie, modernizacie, inZinierske siete a energetické zariadenia
komplexné ekologické 3tidie a projekty

GEODETICKE PRACE

zameranie a vyhotovenie zakladne] mapy Uzemia, letiska a pod.
zameranie a vyhotovenie polohopisnych a vy&kopisnych planov 1:200 - 1:500
zameranie, vyhotovenie a digitalizacia dokumentacie skutoZného vykonania stavby, inZ. sietf
zameranie priednych a pozd(Znych profilov
vytySenie priestorovej polohy stavebnych objektov
vybudovanie vytySovacej siete

vyhotovenie geodetickych podkladov pri rekon$trukcii objektov

vytySenie a zameranie geologickych diel

zabezpe&enie odborného vykonu geodetickych prac v zmysle &s. noriem
digitalizicia mapovych podkladov do siborov dwg v AutoCAD
vykresfovanie mapovych podkladov a projektov vyhotovenych AutoCAD-om na plottri

vytvaranie pasportov inZ. sieti a ich priebeZné aktualizovanie

PONUKAME

stavebny a technicky dozor
n&vrhy a vyhotovenie propagadnych materilov, cennikov, manuélov atd'
DeskTop Publishing
ekologické stavb

VSETKO S POUZITIM NAJMODERNEJSEJ VYPOCTOVEJ TECHNIKY

Rtclefonujtempistemtaxujte
PUDOS, MYTNA 2, 817 58 BRATISLAVA

tel: 07/495 650 07/495 654 fax: 07/491 168




VASE STAVBY Sl ZASLOUZI
NASI ODBORNOU SPOLUPRACI

SOUKROMA FIRMA

InZenyrska geologie, geotechnika
Konstrukce a ochrana staveb
Ekologie, ekonomizace stavebnictvi

SDRUZUJE PREDNI ODBORNIKY S DLOUHOLETYMI
PRAKTICKYM| ZKUSENOSTMI V PODZEMNIM STAVITELSTVI.

PRI DLOUHOLETE SPOLUPRACI NA STAVBACH PRAZSKEHO
METRA, STRAHOVSKEHO AUTOMOBILOVEHO TUNELU,
ZELEZNICNICH TUNELU PODZEMNICH GARAZI,
MRAZIRENSKYCH KAVEREN, PODZEMN[CH
KOLEKTOROVYCH SITi A DALSICH F’ODZEMNICH
STAVBACH VCETNE VYZKUMNYCH UKOLU BYLA
VYPRACOVANA METODIKA INZENYRSKOGEOLOGICKEHO
A HYDROGEOLOGICKEHO PRUZKUMU, VYPOCTU,
MATEMATICKEHO A HMOTN EHO MODELOVANI A MEHENE
REKONSTRUKCI A OCHRANY STAVEB A OKOLNIHO
PROSTREDI

VSADTE NA KVALITU!

Kontakt:

InZenyrské geologle, hydrogeologle, ekologle — RNDr. O. TESAR, DrSc.
Pfemyslovska 41, Praha 3, tel. 275 9458, kancelaf: Pod Slovany 2077, Praha 2,
tel.: 204041 -9, 20 23 51-9, fax: 298 960
Vyzkum, vypoc‘.tyaméram‘ - Doc. ing. . KAMENiCEK, Csc.
kancelaf: Pod Slovany 2077, Praha 2, tel.: 20 40 41-9, 20 23 51-9, fax: 298 960
Reglonélni zastoupeni:

Bratislava: Prof. ing. J. MENCL, Trnavska 28, 821 08 Bratislava, tel. 663 28
Ostrava: ing. B. ZAMARSKI CSc., E. F. Bunanaé 702 00 Ostrava 1 tel. 216 118
Brno: ing. L. HORAK FAST VUT Brno, Vevar{ 95, 602 00 Brno




