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Vazeni kolegové a Ctenari,

pred 25 lety byl zaloZzen Metrostav jako stavebni fir-
ma k zajisténi generalni dodavky stavebni Casti metra.
Pro stavbu, ktera svym rozsahem, dulezitosti, ale
i technickou problematikou byla v republice do této do-
by ojedinéla a méla se stat do budoucnosti fenoménem
prazské dopravy.

Vystavba metra z hlediska odborniku vytvorila prostor pro znovurozvinuti véech
obor( podzemniho stavitelstvi, hlavné tunelariny a zakladani staveb. .

Z Metrostavu se postupem ¢asu stala moderni vysoce specializovana firma, kte-
ra ve funkci vy$siho dodavatele stavebni ¢ast zaijistila vystavbu zakladnich tfi tras
metra v historickém trojuhelniku mésta a dale rozviji vystavbu do okrajovych ¢asti.
Reklamni slogan firmy ,,Drzime slovo‘ se naplnil vzdy pfi uvadéni jednotlivych pro-
voznich Useku metra do provozu a uplatiiuje se i pfi vystavbé dalsich velkych sta-
veb jako vystavba Strahovského tunelu ¢i vyznamnych budov obchodnich center
a bank.

V minulych letech prochazel METROSTAYV transformaci, tak jako fada jinych
podnikl, odborné zaméreni nasich stavebnich kapacit se nezménilo, jen se zvySu-
je podil staveb povrchového stavitelstvi na celkovém objemu praci. Nicméné
i pfesto, ze mnozstvi realizovanych podzemnich staveb klesa, tvofi tunelarska spe-
cializace vyznamné misto v oboru ¢innosti firmy. Naopak v jeji technické a techno-
logické oblasti doslo ke kvalitativni zméné. Realizace dopravniho tunelu Hrebe¢
a dvoukolejného tunelu na trase IV. B metra technologii nové rakouské tunelarské
metody vCetné SpiCkového svétového strojniho vybaveni je toho dokladem.

Privodcem technického Zivota nasi firmy je také ¢asopis Tunel, ktery navazuje
na €asopis Zpravodaj metra, zaloZzeny v r. 1970. Praveé tento ¢asopis byl desitky let
nositelem a propagatorem novych technickych reseni nejen nasi organizace, ale
i v8ech ostatnich organizaci, podilejicich se na vystavbé metra. Stal se postupné
propagatorem podzemniho urbanismu jako zakladu vystavby &tvrté dimenze Zivo-
ta mésta.

METROSTAYV bude i nadale prosazovat rozvoj a uplatriovani tunelarskych praci
ve spolupraci se viemi partnery sdruzenych v Ceském tunelaiském komitétu
ITA/AITES a podporovat spoleéné Gsili pfi realizaci staveb tohoto druhu v Ceské
republice.

Ing. Jindfich Hess
generalni reditel
a. s. METROSTAV

ondlose
MeTRESTaU /
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1. KVETNA 1971 BYL ZALOZEN

METROPROJEKT

V té dobé jiz byla vystavba praz-
ského metra v piném proudu. Z toho-
to hlediska se tedy viastné neudalo
nic vyznamného. Pfedchozi technic-
ké a politické spory, které zrod této
vyznamné stavby provazely, byly
zéasti vyreSeny, zCasti potlaceny.
Stavaijici generalni projektant - Stat-
ni ustav dopravniho projektovani - jiz
od roku 1967 plinil tyto pro néj zcela
nové Ukoly. Dalo by se tedy predpo-
kiadat, 2e administrativni vy¢lenéni ¢asti jeho pracovnikd do noveé-
ho podniku je ¢isté formalnim aktem, a Ze jakmile jeho potfeba po-
mine, vrati se vée do starych koleji (nejen obrazné, ale i fakticky -
vzdyt vétsina projektantl metra se v té dobé rekrutovala pravé
z pracovnikd, ktefi projektovali Zeleznice). Jak vSak dal$i vyvoj
ukazal, véechno bylo trochu jinak.

Novy podnik za¢al velmi rychle Zit samostatnym zivotem. Je
pravda, Zze k tomu vyznamné pfispéla skute¢nost, ze prazské met-
ro bylo tehdy na vysluni zajmu. Ve stejném obdobi se zformovaly
nové podniky i v oblasti dodavatelské a investorskeé, jejichz jedi-
nym Ukolem bylo zase jen metro. | kdyz pdvodni vazby k SUDOPu
nebyly nikdy GpIné zpfetrhany, daleko mocnéjsim katalyzatorem
pro navazani novych se stal spole¢ny cil - vybudovat v Praze pod-
zemni drahu. Jak se ukazalo, dokonce i dnes, kdy tato stavba zda-
leka netvofi hlavni objem ¢innosti spolecnosti, které maji ve svém
nazvu slovo ,,Metro“, zlstavaji svému pavodnimu nazvu vérny.
V plné mife se to tyka pravé Metroprojektu. Skute¢nost, Zze na
metru vyrostl a Ze se kazdy muze presvédéit o kvalité vysledkd je-
ho prace doslova z vlastni zku$enosti, je i dnes jeho hlavni devi-
zZou.

Cesta k této proslulosti véak nebyla vzdy jednoducha. Velké po-
zornost, ktera byla vystavbé metra vénovana, sice na jedné strané
zajiStovala vzdy dostatek prace i realizaénich prostfedkd (alespo
v méfitkach té doby, to znamena sedmdesatych a prvni poloviny
osmdesatych let), aviak souc¢asné nékdy velice neblaze ovlivio-
vala architektonické a stavebni feseni, vybér technologickych za-
Fizeni i navrh provadécich postupt. Je velkou zasluhou projektan-
t0, Zze dokazali pfes to véechno vtisknout prazskému metru osobi-
tou tvafnost, za kterou se ani dnes nemusi nade hlavni mésto sty-
dét.

Koncem osmdesatych let, kdy hlavni sit prazského metra byla
hotova, se za&aly projevovat prvni signaly Gtlumu. Beze zmény
politického klimatu ve staté by ziejmé Metroprojekt dopadl stejné,
jako mnohé jiné organizace - budto by jeho pracovnici totalné od-
borné zakrnéli a podnik sam by se stal ,,odkladistém" sice zaslou-
zilych, av8ak nevykonnych ,,stafeckd", anebo by dokonce potichu
zmizel. Nastésti vdak - byt toto $tésti pro podnik predstavovalo
gasto velké osobni problémy pro mnohé jednotlivce - kruta realita
trzniho hospodéfstvi jej donutila vypnout se k vykonim, které do-
volily nejen prezit, ale dosahnout nejvy$si odborné i ekonomické
Grovné za celou dobu jeho existence.

Z dnesniho pohledu Ize Ffici, 2 Metroprojekt proziva druhy
vrchol své kariéry. Prvni byl koncem sedmdesatych let. Tenkréat se

uvedla do provozu trasa |A, ktera svym zpldsobem predstavovala
$piéku podzemniho stavitelstvi nejen u nas, ale v celém vychod-
nim bloku. Jméno podniku se stalo synonymem pro vysokou kvali-
tu projektt, pro dodrzovani termind, pro zaruku vyfeseni téch nej-
slozitéjich problémd. Bylo to ovéem v podminkach, kdy Metropro-
jekt mél vice nez 800 zaméstnanc(, a kdy naro€né technické nebo
organizaéni feSeni obtas nahrazovalo daleko jednodussim mo-
censkym rozhodnutim. Celospoleéensky marasmus konce osm-
desétych let se promital do zpisobu prace, do organizani struk-
tury i do mezilidskych vztahd. Proto také prvni reakci na zmény po
listopadu 1989 byl prudky upadek. Nejschopnéjsi pracovnici se
vétsinou sami rozutekli, bez ohledu na kvalitu zbyvajicich se za-
¢alo masové propoustét. Vypadalo to, ze dny Metroprojektu jsou
secteny.

Zhruba od konce roku 1993 v§ak zacina opétny vzestup. Stabili-
zoval se z vétsi ¢asti novy management, ktery zacal intenzivné
pracovat jak na obnoveni vnéjsi prestize podniku - nyni jiz akciové
spoleénosti - tak na zavedeni pofadku uvnitf. Béhem dvou let se
podaiilo to, v co jiz téméf nikdo nedoufal. Ozivena ekonomika vy-
volala probuzeni investiéni ¢innosti - objevily se lukrativni zakazky,
konkurence na trhu si vynutila pruznéjsi a aktivnéjsi pfistup k za-
kaznikovi. Zabér Metroprojektu se neobyéejné rozsifil, presto, ze
po&et pracovnik(l se ustalil zhruba na pétiné dfivéjSiho maxima.
Kromé projektovani se nyni zabyva rovnéz inzenyringem a dokon-
ce dodava stavby ,,na kli¢"*. Samoziejmé se nestal provadéci fir-
mou, avak organizuje, najima, zajistuje. Stava se opét vyhleda-
vanym obchodnim partnerem, a diky vyraznému zvys$eni primér-
nych mezd (k dne$nimu dni vice nez trojnasobnému oproti urovni
roku 1992) i pfedmétem zajmu uchaze¢( o praci.

Jeho hlavni népini véak stale z(istavéa projektovani, a to zejména
projektovani velkych a sloZitych investicnich celkd, pfedevsim
v oboru dopravnich a podzemnich inZzenyrskych staveb. Jeho
heslem je, Zzadnou velkou stavbu t~hoto druhu, u nas nebo v za-
hranici, nespoustét ze zietele, a pokud se na ni nemQze pfimo po-
dilet, alespofi se z ni poudit. A pies veskeré okliky a strategické
i taktické manévry hlavnim polem jeho zajmu zGstava nase hlavni
mésto. Malokdo zna podzemi Prahy tak dokonale, jako pracovnici
Metroprojektu. Mnozi z téch, ktefi s nim zacinali - nebo ktefi se na
vystavbé Prahy podileli jesté pied jeho zalozenim - se nyni navra-
ceji ke spolupraci, aby vychovali novou generaci projektantd, stej-
né zapalenych pro svoji praci, jako byli ti pfed pétadvaceti lety.
Véime, Ze jejich perspektivy jsou o to lepsi, ze budou za svoji praci
ocenéni, tak jak si zaslouzi.

Ing. Jifi SVOBODA
predseda pfedstavenstva a reditel
METROPROJEKT Praha a. s.
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NOVA RAKOUSKA TUNELOVACI METODA
Sl ZASLOUZI VELKORYSOST

PROF. ING. JIRi BARTAK, DrSc., STAVEBNIi FAKULTA CVUT

BY THE FOLLOWING ARTICLE IS CONTINUED IN THE EXPERT SISCUSSION
ON THE NEW AUSTRIAN TUNNELLING METHOD. THE AUTHOR ACCEPTS
PRINCIPLES OF THIS METHOD. NATM IS NOT JUST A SPECIAL "SHOTCRETE
TECHNOLOGY*; NATM PROVIDES A GREAT FLEXIBILITY AND FAST REACTION
TO ANY PROBLEM WHICH MAY OCCUR, BASED ON THE THEORY, MONITORED
DATA AND CONTRACTOR'S EXPERIENCES.

Ve viceletém skrytém - a po zverejnéni ¢lanku prof. Kovariho -
jasné vzplanuv§im sporu o existenci Nové rakouské tunelovaci
metody (NRTM), &i pfinejmensim o opravnénosti tohoto nazvu -
maji Rakusané v nasich i slovenskych tunelafich z valné vétsiny
své trvalé stoupence.

Oba narodni komitéty ITA/AITES, Cesky a slovensky, uzce spo-
lupracuji, vydavaji spole¢né Casopis, kiery Vas pravdépodobné
zaujal nejen pro tuto chvili. Postoje fady ¢len(i komitétu, redakéni
rady TUNELU a mnoha mych tunelafskych pratel jsou mné natolik
znamy, Ze jsem si dovolil onu Gvodni generalizaci. Nepochybné
nevyjadfuji minéni vSech, coZ ani neni mozné; omlouvam se ne-
souhlasicim ,,an blok" a redak¢ni rada nabizi stranky naseho ¢a-
sopisu i jinym, odborné fundovanym a neosobné zaméfenym po-
lemickym nazoram.

Pochybovat o existenci této tunelaiské metody se nezda byt ob-
jektivni. NRTM jako soubor pravidel pro specificky typ tunelovani
(soubor dostatecné obsazny a vystizny, pfesto neuzavieny a vyvi-
jejici se), jako navod, kterak tunelovati postupem uvédoméle vy-
uZivajicim mechanismu vzniku a ¢asového vyvoje horninovych tla-
ki pfi razeni a poddajném stabilizaCnim vystrojovani, nepochybné
existuje - stovky tunell realizovanych ve svété v minulych 35 le-
tech pravé postupy, majicimi zakladni atributy NRTM, tato tvrzeni
presvédcivé dokladuji.

Povale¢na léta znamenala v podzemnim stavitelstvi trvaly a ne-
zadrzitelny odklon od pilifového systému tunelovani, reprezento-
vaného klasickymi metodami razeni a vystrojovani - rakouskou,
belgickou, némeckou a dalsimi.

Teoretické poznatky v mechanice hornin a vyrazny materialovy
a technologicky pokrok v oblasti vrtaci, trhaci a vystrojovaci tech-
niky podminil v horninovych masivech s limitovanou dobou stabili-
ty nevystrojeného vyrubu preferenci prstencového systému tune-
lovani.

S jednim typem tohoto systému tunelovani, rozvijenym v pova-
le¢ném obdobi - prstencovou metodou s erektorem a prefabriko-
vanym osténim - maji tuneléfi v nasich zemich od konce 60. let bo-
haté zkusenosti. Vysledky, kterych bylo touto metodou ve své do-
bé dosaZzeno, nebyly zanedbatelné a ziskané poznatky o chovani
horninového masivu pfi prstencovém razeni mély prevazné pozi-
tivni vliv na dalsi, i kdyZz ponékud zpozdény, vyvoj naseho pod-
zemniho stavitelstvi.

V 50. letech krystalizovala v sousednim Rakousku, i kdyz neza-
vindné ponékod stranou zajmu nasich tunelafd, filozofie druhé
(nové) metody, vyuZivajici principy prstencového razeni a vystro-
jovani, ktera se v dalsich 40 letech az do sou¢asnosti stala inspira-
ci pro tunelare véech kontinent(.

Ma-li byt tato kratka reminiscence Uplna, nelze nezaznamenat
dalsi soubézny vyvoj, a to vyvoj pinoprofilovych tunelovacich stro-
j& (8titd i razicich strojd), uplatiujicich se pfi tunelovani v horni-
nach, jejichz doba stability nevystrojeného vyrubu lezi v zasadé na

obé strany vné vy$e zminéného intervalu. Impozantni rozvoj této
technologie, v némz jedna z vidgéich roli pfipadla zejména strojaf-
skym a pozdéji elektronickym odbornikiim, v§ak tvofi jinou his-
torii ...

Nové rakouska tunelovaci metoda (na paméatném Xlli. Geome-
chanickém kolokviu v Salzburku v r. 1962 byla metoda pod timto
nazvem oficidlné prof. Rabcewiczem prezentovana) vyuziva
z dneséniho Ghlu pohledu poznatk(, které objevily, vyzkousely
a praktikovaly dil¢imi zplsoby i pfedchozi tunelaiské generace -
a zdaleka nejen v Rakousku. Rakouskym tunelafim véak nelze
upfit to zasadni - prvotni komplexni formulaci principt této metody
a jejiho observacniho charakteru, jeji prikopnické ovéfovani
v riznych i mimoradné obtiznych podminkach a v neposledni fadé
i vytvofeni vzrusujici vyzvy, nasledovanihodného piikladu pro
mnoho tunelaf z jinych regiond. Ze Rakusané uméli , jejich” me-
todu ve svété podzemniho stavitelstvi U¢inné propagovat, zastitit
jeji principy osobnostmi prof. Rabcewicze a prof. Millera v dobé,
kdy zejména vypoétova teorie nebyla dostate¢né propracovana,
bylo spiSe ku prospéchu véci. Mnoho tunelarskych teoretikd
i praktik( z celého svéta mohlo metodé ,,uvéfit” a vlastnim bada-
nim a praktickym pouzivanim pfispét k jeji dnesni drovni.

| na opodstatnénost ndzvu metody mohou byt nazory riizné;
i kdyz tento aspekt neni zadouci precefiovat, neni ziejmé ani zcela
zanedbatelny.

Davody Raku$anu pro nazev metody Ize pochopit a mély zfej-
mé i svoji logiku: Na zakladé dvou rakouskych soustav pilifovych
se vyvinula pro uréité horninové podminky rakouska soustava ply-
nula, mezi jejiz schematem pobirani a sledem praci byly nékteré
styéné body v €lenéni vyrubu u principielné nového typu prstenco-
vého tunelovani, které bylo zaloZzeno na vyuziti podnétl vzniku
a vyvoje horninovych tlaku, nikoliv na likvidaci jejich nasledkd.

A pravé novost vyuzivani zminéného principu, vyplyvajici logic-
ky ze stupné teoretického poznani irovné technologickych postu-
pU a praktickych zkusenosti, vyzadovala jasné odliSeni od pfed-
chozich tfi rakouskych metod - tudiz NOVA rakouska tunelovaci
metoda. Nelze se divit rakouskym tunelaiim, ktefi formulaci
principll metody nikde neopisovali a jako prvni publikovali, ze
pouzili pravé tento nazev.

Vesmés pozdéjsi snahy o nalezeni jiného, a mozna i vystiznéjsi-
ho nazvu metody (priikopnicka 60. Iéta tyto snahy ve vétsi mite ne-
zaznamenala), jsou do jisté miry pochopitelné. Jsou reakci dalSich
tunelafskych odbornikl na véeobecnou platnost fady v NRTM
uplathiovanych tuneldfskych zakonitosti, napf. i ,,sekvenénich”
principd, ¢i atributd metody ,,stfikaného betonu'. Tyto snahy navic
v nékterych pfipadech pfinesly pfinejmensim pozitivni pojmova
vylepSeni, kterd Nové rakouské tunelovaci metodé prospéla - at
uz je jeji fenomén ve svétovém tunelarském spoleenstvi nazyvan
jakkoliv.
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STABILITA KOLEJOVYCH BETONU
A OSTENI TUNELU

ING. LADISLAV PAZDERA, METROSTAV A. S., DIVIZE 4

THE ARTICLE DEALS WITH STABILITY OF REIL CONCRETE DEPENDING
ON THE TYPE OF LINING AND TUNNEL CONSTRUCTION. THE DECISIVE FACTOR
OF INSUFFICIENT STABILITY OF RAIL CONCRETE AND THUS ALSO DIRECTLY
THE FIXED TOP WITHOUT SLEEPERS IS THE ORIGINATION OF CROSS CRACKS
AND WATERED. SLIDING JOINT BETWEEN THE RAIL AND BASIC CONCRETE.

Stabilita nebo nestabilita kolejovych betond, respektive pfimo-
pojizdéného svrsku, je vedle viastni konstrukce svrku, vyrazné
Zavisla zejména na typu osténi a nékolika dalgich &initelich.

Nestabilitou kolejového svréku je oznacovana zména rozchodu
koleji nebo vyskové pohyby koleji.

Porovname-li rlizné zplGsoby provedeni kolejového svréku
Z hlediska stability tohoto svréku
— na Metru s pfimym upevnénim na kolejovém betonu,

— na Metru s upevnénim na dfevénych prazcich v betonu,

PRICNY REZ TRATOVYM TUNELEM Z MONTOVANEHO
ZELEZOBETONU STYGNYCH

~ KRITICKA SPARA

ORGANISOVANY SVOD PROSAKLE VODY

OBR.1 -SNIZEN{ TLAGNE VYSKY PODZEMNI VODY

— na Zeleznici s upevnénim koleji na prazcich,

— u tramvaje s ulozenim koleji na plosnych panelech,

musime konstatovat, ze pfimé upevnéni kolejnice na kolejovych
betonech je nejvice citlivé na pomeéry na kontaktni spafe mezi ko-
lejovym betonem a podkladnim betonem nebo pfimo osténim.

Rozchod koleji mimo Metro s pfimym upevnénim je vesmés za-
jistovan prazci nebo deskou. U pfimého upevnéni na Metru je roz-
chod pak zajistovan nevyztuzenou deskou o rizné vysce na dné
kolejového Zlabu a tvarem podkladniho betonu, ktery brani posu-
nu do stran.

Nestabilita kolejového betonu muze pfejit ve ztratu rozchodu
kolejového svrdku tim, Ze dojde k rozdéleni kolejového betonu
svislymi trhlinami a sparou na kontaktu s podkladnim betonem na
kry, které jsou zajiStovany proti vyboéeni rozpérnou deskou na
dvé kolejového Zlabu a tvarem podkiadniho betonu na bocich. Ko-
lejovému svrSku v zdsadé nevadi uréita pruznost a deformace
v podporach, ale musi probihat v pruznych podiozkach a v kon-
strukci pfimého upevnéni. Neni pfipustny pohyb, ktery nastava na
styku kolejového a podkladniho betonu, kdy dochazi k tvrdému
opakujicimu se styku.

Stabilita kolejovych betont je rozhodujici pro bezpeénost pfimo
pojizdéneho kolejového svréku a je zavisla pfi stavajicim upevnéni
bez prazcil na vzniku pfiénych trhlinek a zejména na soudrznosti
kolejovych beton(l s podkladnim betonem.

Vznik pficnych trhlin a oddélovani nebo nespojeni kolejovych
betonl s podkladem je zavislé na nasledujicich &initelich:

— na typu osténi a konstrukce a izoiaci,

— na pfitomnosti podzemni vody,

~— na geologickém prostiedi,

— na provedeni vyplfiové a tésnici injektaze,

— na konstrukénim uspofadani kolejového betonu a jeho styku

s podkladem.

Tyto uvedené Cinitele byly stanoveny na zakladé posouzeni
a vyhodnoceni skute€ného chovani kolejovych betonl v riizném
prostiedi s rdznym osténim.

Z tohoto hodnoceni vychazi z provozovanych tunel(l ve srovna-
telnych podminkach nejlépe staniéni tunel z litiny a ze Zelezobeto-
nu a tratovy tunel budovany v monolitu v oteviené stavebni jamé.

U téchto tunelli nedochazi na kolejovém betonu k pfiénym trhli-
nam, které maji plivod mimo smrétovani a k vytvoreni kluzné spary
mezi kolejovym betonem a podkladem.

NejhGfe pak vychazi nejcetnéjsi typ osténi - montovany zelezo-
beton, kde dochazi ke vzniku piiénych trhiin a k nespojeni nebo
odtrzeni kolejového betonu od poévového dilce a zvodnéni této
spary.

Je mozné konstatovat, Ze nespojeni a odtrzeni kolejového beto-
nu a k vytvoteni velkého mnozstvi pficnych trhlin nastava tam, kde
dochazi k pronikani podzemni vody ptes lozné a styé&né spary
v poc¢vovém dilci do vodorovné spary a k jejimu trvalému za-
vodnéni.
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Pouzity typ osténi a nebo konstrukce vyznamné ovliviiuje cho-
vani kolejového betonu zejména s ohledem na schopnost zajistit
pfi dynamickém provozu jeho vodotésnost. Tuhost tunelu v podél-
ném ale i piiéném sméru pfi stavajicim nepruzném tésnéni spar
rozhoduje o tom, zda dojde k odtrzeni tésnéni ve sparach a tim
k proniknuti vody na kritickou sparu. Existuji totiz vyrazné rozdily
mezi tunely. Jinak se chova tunel z litiny, ktera je ze$roubovana jak
v podélném, tak i v pficném sméru, jinak pak montovany tratovy
Zelezobeton, kdy jednotlivé prstence v podélném sméru nejsou
mezi sebou spojeny a v pficném fezu maji kloubovy styk. Nejne-
bezpecné;jsijsou lozné spary mezi poévovym dilcem a bo¢nimi dil-
ci. Konstrukce tohoto osténi je v pfi¢ném fezu konstruovano na
vnéjsi zatizeni od horninového tlaku, kdy dilce jsou v loznych spa-

monolitem a nebo prefa osténi s upravenou sparou a pruznym
tésnénim.

Soucasné statické konstrukeni fedeni kolejovych betonl - dva
podélné, nearmované nedilatované pasy, jisténé proti vodorovné-
mu posunu dovnitf rozpérnou deskou v kolejovém Zlabu a tvarem
podkladniho betonu se podili na sou¢asném stavu. Je mozno
tvrdit, ze neni ani teoreticky mozné, aby doslo k trvalému spojeni
hladkého, starsiho a vyzralejsiho betonu povového dilce s mono-
litem kolejového betonu.

Stabilitu kolejového betonu proti vodorovnému posunu Ize za-
jistit, mimo rozpérné desky a tvarem rliznym zplsobem - ocelovy-
mi trny o rdznych délkach, kazetami a nebo celoploénym ryhova-
nim povrchu po¢vového dilce.

DETAILNi PRICNY REZ KOLEJOVYM BETONEM S OSTEN|M PREFA DILCU V LEVEM OBLOUKU

HOZGHOB_‘_A‘_QE/"”*\

PRIME UPEVNENI —
KOLEJOVEHO SVRSKU

KRITICKA SPARA PRO ZATIZEN{

TESNENI MEZI
DILCI V DRAZCE

7777777 72 7 2 T2 77,

KOLEJ. BETONU

rach dotlacovany k sobé. Zatizeni od pojezdu vlaku pusobi na
pocvovy dilec silou cca 160 kN zevniti ven a dilec je vytladovan do
horniny, ¢imz dochazi k poruseni tésnéni ve spare a sparou proni-
ka voda.

U monolitickych konstrukci budovanych v oteviené stavebni ja-
mé a izolované vnéjsi izolaci by teoreticky k zavodnéni spary ne-
mélo vibec dojit. Dochazi-li pak k tomu, pak je to jednoznaéné
zpUsobené nekvalitni praci.

Samostatnou kapitolou je tésnéni loZnych i styénych spar, pro-
vadéni organizovaného svodu prosaklé vody. Nepruzné tésnéni je
pfi dynamickém provozu nevyhovujici a dfive ¢i pozdéji dojde k je-
ho uvolnéni a prosakovani vody.

Aby do kritické spary nepronikala podzemni voda, je nutno spa-
ru trvale utésnit a to minimalné nad dno kolejového Zlabu. Nemélo
by byt pouzito sou€asnych tésnicich nepruznych materiall, ale
material( na bazi polyuretanu.

Dodatecné zjisténé prlisaky ve sparach je mozno snizit tiakovy-
mi injektdzemi za osténi. Tyto mistni injektaze ale mohou svy-
mi zvySenymi tlaky vyvolat deformace a pootoceni v loznych
sparach po celém prstenci a tim poskodit jinak zatim tésné tés-
néni.

Z pfedchoziho je zfejmé, ze pfitomnost podzemni vody je nejvy-
znacnéjsi Cinitel, ktery komplikuje jak vlastni provadéni, tak bu-
douci provoz.

Pritomnost nebo nepfitomnost podzemni vody by méla byt roz-
hodujicim kritériem pFi navrhu osténi. Z hlediska ziskanych zkuse-
nosti je do zvodnélého prostfedi nevhodné stavajici prefa osténi
tratovych tunell s nepruznym tésnénim ve sparach. Optimalnim
feSenim je mezilehla izolace se stfikanym betonem a vnitinim

“ KRITICKA SPARA PRO STABILITU = POCVOVY DILEC

VYPLNOVA INJEKTAZ

Mozné feseni stability u montovaného Zelezobetonu tratového
tunelu je uvedené na obr. €. 1, 2, 3.

Zavérem je mozné konstatovat, Ze stabilitu pfimo upevnéného
kolejového svréku na kolejovych betonech Ize zajistit tim, ze se
provedou opatfeni, ktera zamezi zavodnéni kritické spary ze stra-
ny pocvového dilce pfes lozné a styéné spary a vytvofenim kazet
nebo plosného ryhovani dilce. Pfi nadmérné zvodnélém prostredi
je mozné snizit hydrostaticky tlak a vodu odvést tzv. organizova-
nymi svody do kolejového Zlabu. U nové navrhovanych Usekl
Metra je mozno zvySenou stabilitu kolejového svréku vedle vhod-
ného typu osténi zajistit i jinou konstrukci kolejového svréku.

PRICNY REZ KOLEJOVYM BETONEM
A OSTENIM PROVADENE NRTM

KOLEJOVE BETONY

e

ROZPERA A DNO ZLABU

|
ROZCHOD

LIIPATLLHTHL.
KAZETY - NEZAVODNENA FMONOLITICKE OSTENI
PRO ZAJISTENI SPARA -MEZILEHLA ISOLACE
OBR. 3 sTABILTY LSTRIKANY BETON
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PODZEMNI CISTIRNA ODPADNICH VOD
V LOKTI NAD OHRI

AUTOR: ING. LADISLAV STEFAN, SUBTERRA A. S., PRAHA

IN THE PROTECTED ZONE OF SLAVKOVSKY LES SUBTERRA, A. S., CURRENTLY
BUILDS A SMALL UNDERGROUND WASTE WATER TREATMENT PLANT
ACCORDING TO ITS OWN DESIGN FOR THE TOWN OF LOKET NAD OHRI.
BY PLACING THE WHOLE OPERATION PLANT UNDER GROUND THE ORIGINAL
SURFACE CAN BE PRESERVED AND THE CLOSE VICINITY OF THE HISTORICAL
SEAT IS NOT INTERFERED WITH.

uvoD

V Gdoli Feky Ohfe, v chranéné krajinné oblasti Slavkovského lesa v sou-
¢asné dobé divize 03 z Ostrova nad Ohfi a. s. Subterra stavi podzemni
gistirnu odpadnich vod s kapacitou pro 3000 obyvatel historického mésta
Loket nad Ohfi, umisténou do razenych kaveren.

Vysledna koncepce a prostorové uspofadani Cistirny je vlastnim na-
vrhem a. s. Subterra a dospélo se k nému postupnym vyvojem. Podnétl
k rozvaze o optimalizaci uspofadani a provozu podzemnich ¢istiren bylo
nékolik:

- provozni zkudenosti z dosud jediné nadi podzemni Cistirny v Peci pod
Snézkou, jejiz vylomy provedla nase firma (je provozovana od roku
1989),

- vlastni technicky navrh podzemni COV Praha do soutéZze v roce 1991,
kde byla navrzena technologie s intenzifikaci ¢isténi odpadnich vod ke
snizeni objemu nadrzi a celého podzemniho prostoru,

- zkusenosti z jiz dlouhodobého provozovani podzemnich Cistiren ve
Skandinavii, obvykle umisténych do vyrazenych kaveren,

i
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VYBER STANOVISTE LOKET

Obr. 2 Celkova situace
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LOKET, KANALIZACE A COV - I. ETAPA
SITUACE
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Obr. 3. Piiéné fezy kavernami COYV

- provozni zkudenosti z podzemnich Sistiren v zapadni Evropé (Castéji
provedenych jako zakryté v oteviené stavebni jAmé), s dUslednym od-
délenim technologickych nadrzi ve ,,spodnim* podlazi a provoznich pro-
stor v ,,hornim* podlazi vodorovnou stropni deskou.

Vysledkd optimalizace podzemnich Cistiren bylo nasi firmou uzito po-
prvé v navrhu podzemni COV pro mésto DéCin, ktery byl publikovan ve
sborniku z konference ,,Podzemni stavby 1994".

Navrh podzemni &istirny v Lokti je modifikaci tohoto feseni. Koncepéni
navrh likvidace odpadnich vod ve mésté, jehoz soudasti je tato podzemni
GOV, vzesel z vefejné obchodni soutéZe, vypsané Méstskym Ufadem
v Lokti v roce 1992, z navrhu nasi spole¢nosti.

UMISTENI A USPORADANI CISTIRNY

Mésto Loket bylo zaloZeno ve 12. stoleti na sevieném skalnatém mean-
dru feky Ohfe. zachovalo si plivodni stredovéky charakter a na skalnatém
ostrohu dominuje goticky hrad. Stavenisté Cistirny se nachazi hned na
okraji historické casti mésta.

Umisténim celé provozovny pod povrch terénu je sledovano zachovani
pUvodniho krajinného razu a neobtézovani bezprostfedniho okoli historic-
kého sidla pfitomnosti takového provozu. Umisténi €istirny do uzavreného
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prostoru umoznuje regulaci jejiho zapachu a nevyvolava vytvofeni
ochranného hygienického pasma.

Cely horninovy masiv, do néhoz je umisténa istirna, je tvoren karlovar-
skou zulou rGzného stupné navétrani a poruseni. Portal pfistupového tu-
nelu gistirny je zarazen pfimo do svislé skalni stény. Cistirenské nadrze
jsou umistény, z divodu postupného nabéhu celé kapacity istirny, do
dvou kaveren s rdznym rozpétim, orientovanym kolmo na kratky pfistupo-
vy tunel. Obé kaverny maji shodnou délku 25 m, rozpéti 6 m resp. 11 m
a vysku 9,5 m resp. 11 m. Soucasti dila je vétraci vrt priméru 800 mm
v prodlouzené ¢asti pristupové chodby konci.

Technologické nadrze jsou v celé plose zakryty monolitickou zelezobe-
tonovou stropni deskou; takové usporadani zjednodusuje dopravni obslu-
hu provozu, odstranuje potfebu samostatnych dopravnich chodeb vné ka-
veren, umoznuje separatni odvétrani prostor nadrzi a v neposledni fadé
zajistuje rozepteni stén kaverny.

S ohledem na malou kapacitu COV bylo navrzeno standardni mecha-
nicko-biologické Cisténi odpadnich vod s anaerobni stabilizaci kalu, nebot’
intenzifikace technologického procesu by v tomto pfipadé pfinesla nepod-
statné maly objemovy efekt na velikosti nadrzi a zkomplikovala by obsluhu
distirny.

TECHNOLOGIE VYSTAVBY

Vzhledem k vysce razenych profild byla razba provedena ve dvou
vyskovych etazich. Celkova razena plocha kaveren byla 53 m? resp.
104 m?. Poloha obou kaveren byla, oproti projektové dokumentaci, posu-
nuta smérem k portalu istirny mimo zastizenou tektonickou poruchu ma-
sivu. Razi¢ské prace byly provedeny bezkolejovou mechanizaci a stabili-

Obr. 6 Komora uskladriovaci nadrze s vétracim vrtem v klenbe

Zpusob ¢isténi:

zace vyrubu byla zajisténa kombinaci svornikd a stfikaného betonu. Cel-
kovy objem rostlého vyrubu celé COV &ini cca 7 350 m2,

V soucasné dobé se provadéji vestavéné Zelezobetonové konstrukce
nadrzi ¢istirny. .

Celkova doba vystavby byla prodlouzena vlivem preruseného financo-
vani stavby.

ZAVER

Domnivam se, Ze tato v pofadi druha realizovana podzemni gistirna od-
padnich vod v CR bude z provozniho hlediska kvalitativné lepsi nez vzpo-
menuta prvni v Peci pod Snézkou, i z toho dlvodu, Zze nam dala moznost
se z jejich problémi poudit.

SOUHRNNA DATA DILA

Kapacita COV: 3 000 ekvivalentnich obyvatel

modifikované mechanicko-biologické Cisténi
s anaerobni stabilizaci kalu podle autor(
Dusek - Hlavinek

Celkovy objem 7 350 m3

vyrazenych

podzemnich prostor

Stavebnik: Méstsky Gfad Loket nad Ohfi

Zhotovitel: Subterra a. s., divize 03 - Ostrov nad Ohfi

zafi 1996

Uvedeni do provozu;

Obr. 4 Mala kaverna

Obr. 5 Velka kaverna




. UM 2T-F5 T

Tunel

CTVRTY TUNEL POD MASIVEM
SV. GOTTHARDA

PROF. ING. JIRI BARTAK, DrSc. - FSV CVUT, ING. PETR DOUBEK - SUBTERRA, A. S.

THE ROAD OVER THE PASS ST. GOTTHARD WAS OPENED TO TRAFFIC IN 1830.
THE BREAKTROUGH WITH THE FIRST RAILWAY TUNNEL WAS ACHIEVED IN 1880,
AND IN 1882 THE TRAINS RAN ON THE 15 KM LONG UNDERGROUND TRACK.

IN SUMMER 1980 WAS OPENED 16,3 LONG TUNNEL, THE LONGEST ROAD TUNNEL
IN THE WORLD. THE GOTTHARD BASE TUNNEL WILL BE THE FOURTH TUNNEL AND
THE SECOND RAILWAY TUNNEL DRIVEN THROUGH THE GOTTHARD MASSIF.

AT 57 KM LONG IT WILL BE THE WORLD’S LONGEST RAILWAY TUNNEL.
BEGINNING OF THE WORKS, THE PIORA EXPLORATORY TUNNEL DRIVING
STARTED IN JANUARY 1995, TWO MAIN TUNNELS WILL BE FINISHED IN 2006.

HISTORIE MINULYCH STOLETI

Svatogotthardsky masiv, patfici do hlavniho pasma Svycarskych Alp, oddéluje ve
sméru ZZJ-VVS mohutnou horskou bariérou jeden ze severnich kantoni $vycarské
konfederace (Uri) od jiznino kantonu (Ticcino). Tento masiv se stal jiz v historickych
dobach, a tim vice v nedavné minulosti a soucasnosti, vyraznou prekazkou evropske
komunikacni sité silniéni i elezni¢ni, probihajici centralnim Svycarskem severojiznim
smérem a naopak

Cesta pres masiv Sv. Gottharda prismykem ve vy$ce 2108 m byla znacnou ¢ast
roku zcela nepouzitelna a tak jiz v r. 1707 byl vybudovan 1. SVATOGOTTHARDSKY
TUNEL (Urner-Loch), ktery jako vrcholovy tunel chranil v délce par set metrl pied
nepfizni kiimatu starou cestu pres prismyk a tim alespon z ¢asti prodiuZoval jeji
pouznelnost v prubehu roku. Tento nejstarsi tunel byl budovan ve velmi tvrdych hor-
ninach jiz pomaci trhacich praci; jeho vystavba totiz spada do obdobi kvalitativniho
prelomu v technologii razby, zahéajeného v Bariské Stiavnici v roce 1630, kde byl po-
prvé v historii pouZit stfeiny prach pro ,,civilni* rozpojovani hornin v rudnych dolech.

Stoji za zminku, Ze slavna Gotthard-Pass-Strasse, postavena v r. 1830 je pouzi-
telna dodnes. Kazdému obdivovateli historickych inzenyrskych staveb, zaclenenych
zde dokonale do impozantniho velehorského prostredi, Ize doporucit pro prechod ¢i
spise prejezd z ,,némecké" do , italské" asti Svycarska cestu nejnaroénéjsi - prd-
smykem po staré silnici.

Vystavba 2. SVATOGOTTHARDSKEHO TUNELU spada do velkého rozmachu
Zeleznicni dopravy ve druhé poloviné ,,stoleti pary" a je soucasti legendarni Svato-
gotthardskeé drahy. Tato draha predvadi v udolich vedoucich k masivu Sv. Gottharda
z jihu (podél feky Ticcino) i ze severu (podél feky Reuss) ty nejslozitéjsi zelezniCni
trasovaci prvky klasického charakteru, s nimiz se jiz dnes v inzenyrské praxi prosté
nelze setkat. Opét pfipomenme v této souvislosti jednu zajimavost: Velmi vzacny typ
smérového a vyskového vedeni tunelu - tzv. tunel smyckovy - na ]ehoz jediny mimo-
Svycarsky stfedoevropsky exemplaF jsme mohli byt hrdi v nékdejsi siti CSD na trati
Margecany - Cervena Skala (Telgartsky tunel), se na Svatogotthardské draze vysky-
tuje pétkrat, z toho jednou ve zdvojené smytce,

Vlastni Zelezniéni tunel pod gotthardskym masivem patii k nejvyznamnéj$im tune-
lovym dilm 19. stoleti. Byl vybudovan v letech 1871 az 1880 mezi Géschenen a Airo-
lo ve velmi téZkych podminkéach.

Jen diky mimoradné osobnosti, schopnostem a vytrvalosti stavitele LOUISE FAV-
RE-a (1826-1879) byly prekonany potize nebyvalych rozméri: vedle legislativnich,
finanénich a socialnich zejména technického charakteru: Obrovské horninové tlaky
drtici provizorni vydievu i definitivni osténi, opakované nezvladnutelné vyrony teplé
vody po nacepovani kaveren v masivu, vysoka teplota vytvarejici spolu s prasnosti
vrazedné pracovni prostiedi (ztraty na zivotech minérd dosahly v pribéhu stavby Cis-
la 177), obtizné zasobovani a nedostatecna hygiena.

Pres tyto piekazky bylo dilo v prdbéhu deviti let dokonéeno (LOUIS FAVRE zemiel
pred ukoncenim vystavby vr. 1879)a v roce 1882 projel tehdy nejdelSim zeleznitnim
tunelem svéta (14 998 m) prvni viak.

115 let stary zelezniéni tunel, ktery je dodnes trvale provozovan, Ize na zakladé
umisténi v morfologii terénu charakterizovat v zasadé jako patni tunel, byt jeho nive-
leta probiha piiblizné az na vyskové koté 120 m n. m. Na prvni pohled je patrny rozdil
oproti novému projektovanému zeleznicnimu tunelu, tzv. bazovému, jehoz niveleta
probiha na vySkoveé koté cca 600 m n. m,

SEDMDESATA LETA 20. STOLETI

Vznik 3. SVATOGOTTHARDSKEHO TUNELU spada do obdobi intenzivniho kvali-
tativniho rozvoje evropskeé silniéni a dainiéni sité. Silniéni tah N2 (E 35) Bazilej - Luga-
no - Milan si vyzadal jen v (seku Luzern - Biasca vybudovani gotthardského tunelu
délky 16,3 km a péti dalSich tuneld znacnych délek (obr. 1). 3. gotthardsky tunel byl
stavén v letech 1969 az 1978 a je dodnes nejdel$im automabilovym tunelem na své-

té. Probihd v trase blizké o 100 let starSimu tunelu Zelezniénimu (obr. 2), ponékud
lepéi vSak byly geologické podminky.

3. gotthardsky tunel {silniéni) mél oproti druhému gotthardskému tunelu (zelezni¢-
nimu) trasu vedenou mohutnym lomenym obloukem tak, aby se podstatna ¢ast razby
dostala do granitové ¢asti gotthardského masivu. V souétu s granity aarského masi-
vu v oblasti severniho (gdschenenského) portalu tak bylo razeno 9,5 km délky tunelu
plnym profilem pomoci vykonnych 4-lafetovych hydraulickych vrtnych vozt Atlas
Copco. Vrtné schema pii vyrubni ploge cca 85 m? bylo tvofeno 110 vrty & 48 mm, po-
stup 3,5 m za sménu.

V tendrové dokumentaci u méné nez 500 m tunelu byia predpokladana razba ¢le-
nénym vyrubem. Rada poruchovych pasem a mylonitizovanych zén v pasmu tremol-
skych biidlic u jizniho portalu si vyzadala nakonec provadéni ¢lenéného vyrubu na
délce pies 200 m, coz vyrazné zvedlo cenu dila.

DALNICNI TRASA N 2 V USEKU LUZERN-BIASCA
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TRASY TUNELU POD MASIVEM SV. GOTTHARDA
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Nékolikrat se opakujici masivni vyskyt tlativych pararul, zona sericitickych permo-
karbonskych bfidlic a pasmo tfetihornich vapennych & jilovitych bfidlic a sadroved si
vyZadaly pouZiti modernizované jadrové metody.

Jednoducha schemata pobirani a vystrojovani pro véechny uvedené pfipady jsou

naobr. 3.

Stejnym zptsobem jako na 2. gotthardském tunelu se projevily oblize s natepova-
nim mohutnych reservoirdl teplé podzemni vody, | kdyZz v méné dramatické formé. Jiz
po prvnich 500 m od jizniho portalu chriily odvodiiovaci vrty do Zelby mohutnym prou-
dem 200 vtefinovych litrd 35 °C teplé vady, coz se €as od ¢asu opakovalo. Obtizné
geologické a hydrogeologické podminky znaéné narusovaly pracovni rytmus, lakze
se razba a vystrojovani protahly az doprostied roku 1978. A lak vystavba jedne

PROPOJENI S BEZPECNOSTNIM TUNELEM

VENTILACNi KOMORA

DALNICN{
TUNEL

- —

L 78m

13.8 m

OBR.5

SCHEMATA POBIRANI NA 3.GOTTHARDSKEM TUNELU

KOTVEN

OBR.3

ZULY, ZULORULY, RULY

MALO A STREDNE PORUSENE

[ STRIKANY BETON KOTVENI OCELOVA ZEBRA

STRIKANY BETON

JILOVITE A SERICITICKE BRIDLICE

SILNE A VELMI SILNE PORUSENE

CLENENE VYRUBY
KOTVENI( + OCELOVA ZEBRA + STRIK. BETON

— -

Y
[l =

TLACIVE PARARULY

10,65 m

45m
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obousmérné roury moderniho silni¢niho tunelu a paralelniho bezpec¢nostniho tunelu
(obr. 4 a 5) trvala stejnych 9 let, jako vystavba Zelezni¢niho tunelu na Svatogotthard-
ské draze pred 100 lety.

SOUCASNOST

Prevedeni silni¢nich a dalnicnich tras skrze horska pasma modernimi tunely, vy-
budovanymi v 60. az 80. letech XX. stoleti, vedio sice na jedné strané k vyraznému
zkvalitnéni dopravniho systému, na strané druhé véak nepredvidany narlist tézké na-
kladni dopravy piedstavuje netnosné ekologické zatizeni vysokohorského prostredi
centralnich Svycarskych Alp. Reakci na tento stav byl vznik Alp Transit-projektu. Glo-
balnim zamérem tohoto projektu je, po vybudovani mimofadné dlouhych, bazovych
tuneld Lotschberg a Gotlhard, provézt naklady a silniéni kamiony po Zeleznici skrze
alpské pasmo (obr. 6).

4. GOTTHARDSKY TUNEL je zatim pouze projektem, ale velkoryse pojaté pri-
zkumné prace jsou jiz v proudu, Soucasni Svycarsti tunelafi se nechtéji dozit pfi vy-
stavbé nového Zzelezniéniho tunelu stejnych problémd, jako jejich davni i nepfilis
vzdaleni pfedchidci na stavbé 2. a 3. gotthardském tunelu.

Novy Zeleznitni gotthardsky tunel je dlouhy 57 km (viz obr. 2) a bude po dokonceni
nejdel$im tunelem na svété, Je navrhovan ze dvou paralelnich tunelovych rour o pri-
méru cca 9,1 m, vzdalenych 40-60 m. Razbu obou tunelt se predpoklada z podstat-
né ¢asti (cca 75 % délky) provadét pomoci pinoprofilovych razicich strojd.

Bazovy tunel bude razen ve Ctyfech mohutnych geologickych komplexech - aar-
ském masivu, gotthardském masivu (zastizeny i u predchozich gotthardskych tune-
1), tavetsském masivu a penninické rulové zoné (obr. 7). U strojni razby v granitech,
rulach a bfidlicich se nepfedpokladaji vyraznéjsi obtize; skuteCnou hrozbou pro tune-

BAZOVE TUNELY ALP-TRANZIT PROJEKTU

k LUGANO

ITALIE

OBR.6

PODELNY GEOLOGICKY PROFIL GOTTHARDSKYM BAZOVYMTUNELEM
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57 km

GOTTHARDSKY MASIV
(ZULY, RULY)

PENNINICKA RULOVA ZONA
(RULY, ZULORULY)

PRACHOVY DOLOMIT [
SADROVEC

lafe je véak poru$ena kontaktni zona mezi gotthardskym granitovym masivem a rulo-
vym masivem, zvana Piora-mulde.

Tato geologicka porucha je v oblasti Passo del Sole na povrchu vysokohorského
terénu jasné zmapovana v ifce nékolika set metrli; do hloubky vice set az tisic metr(i
se predpoklada jeji vyklinéni, ale béznymi sondovacimi pracemi se jeji pribéh ani
prostou existenci v hloubce cca 2000 m, odpovidajici nivelité bazového tunelu, nepo-
dafilo stanovit. Piora-mulde je tvofena granulovanym az prachovitym dolomitickym
vapencem (tzv. ,,zuckerdolomit*) a sddrovcem; tato vypli nasycena vodou pfi pred-
pokladané tlatné vySce 1500 m predstavuje pro razbu bazového tunelu, bez presné
lokalizace a pfipadnych sanacnich praci, naprosto netnosné riziko, zvlasté po zku-
Senostech z nékdejsich razeb.

Prace na vystavbé bazového tunelu byly proto zahajeny realizaci velkorysého prd-
zkumného systému, navrzeného pro oblast Piora-mulde na dobu 2 az 7,5 roku, ktery
je v maximalnim rozsahu tvofen (obr. 8)
~ prazkumnym tunelem do oblasti Piora-mulda,

— z tunelu provedenou $achtou, sledujici vertikaliné poruchu,
~ ze $achty provedenym pficnym tunelem, sledujicim poruchu horizontalnég,
— z pfiéného tunelu provadénymi prizkumnymi, drenaznimi a sanaénimi vrty.

Prizkumny tunel o praméru 5 m je razen od zaCatku roku 1994 z oblasti Fiado do
oblasti Piora-mulde razicim strojem Wirth TBS il 450/500E. Tunel, razeny na urovni
vy&Si 0 300 m nez projektovany bazovy tunel v pevnych a stabilnich leventinskych ru-
lach, je z vétsi ¢asti vystrojeny 10 cm silnou vrstvou dratkobetonu stfikaného mokrym
procesem (obsah 40 kg dratk{/m? betonu); dle potreby je vystrojeni zesilovano
2 m dlouhymi svorniky typu Swellex.

Razba tunelu dlouhého cca 5,5 km se zastavi nékolik desitek metrd pred moznou
poruchou Piora-mulde (v sou¢asné dobé se razici stroj Wirth priblizuje k mistu urce-
ni) a vodorovnymi prizkumnymi vrly z €elby bude oblast poruchy prozkoumana.
V pripadé, ze porucha nebude nalezena, vyrazi se dalsich 500 m tunelu pro detailni
provéreni inkriminované oblasti. Pokud nebude nic pozoruhodného objeveno, razba
prizkumného tunelu bude ukoncena s vysledkem: nebezpecna poruchova zona Pio-
ra-mulde vyKiifiuje v nadlozi bazového tunelu ve vertikaini vzdalenosti vice nez
300 m. V pripade, ze priizkumné vrly objevi poruchovou zonu Piora, bude nasledovat
razba $achty.

PRUZKUMNY SYSTEM PRO PORUCHU PIORA

n PRUZKUMNE VRTY

EVENT. SANACNI
VRTY

OBR.8
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Vertikalni $achta o priméru 5,6 m bude v prvni fazi vyrazena na hloubku 275 m.
Na této hloubce bude provedena rozrazka, umoznujici razbu pficného tunelu. Ve
druhé fazi (po provedeni prizkumnych a sanaénich praci pfimo v poruse Piora) bude
Sachta prohloubena na cca 330 m, 4j. az pod Uroven vlasiniho bazového tunelu.

Pricny tunel je vyrazen ze dna $achty 1. etapy, {j. z Grovné cca 35 m nad vrcholem
osténi bazového tunelu. Priény tunel délky cca 180 m umozni na této Urovni provede-

ni fady vicesmérnych vrtd pfimo do prostoru poruchy, a to v oblasti tak Siroké, aby po-
rucha byla presné zmapovana a razba obou rour bazového tunelu shora i ze stran
spolehlivé zajisténa.

Funkei prizkumnych, drenaznich a sananich vrtd neni tfeba podrobnéji rozebi-
rat; ze sanacnich metod, o nichz bude rozhodnuto na-zakladé prizkumnych zjiténi,
zfejmé bude pichazet v (ivahu vysokotlaka konzolidaéni injektaz a podobné metody.

HARMONOGRAM VYSTAVBY 4.GOTTHARDSKEHO TUNELU
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OBR.10

Na tyto konzolidaéni prace je poskytnut dostatek ¢asu; v maximalni délce mohou
trvat az 3,5 roku. V té dobé véak budou jiz probihat prace na pistupech z portall
Errsfeld (sever), Bodio (jih) a 3 mezilehlych $achtach,

Vystavba vlastniho bazového tunelu bude zahajena na zagatku roku 1996 razbou
pristupové a vétraci Stoly do achty Sedrun, po niz brzy nasleduiji pfistupy Amsteg
a Faido (obr. 9). Etapizace praci v nejdéle provozované sachté Sedrun je schematic-
ky znazornéna na obr. 10.

Z rozhovortl se spoluprojektanty dila od firmy Amberg Ingenieurbiro AG Re-
gensdorf vyplynulo, ze celkova Ihata vystavby bazového tunelu — 9 let — neni
nahodna. | toto nejrozsahlej$i podzemni dilo pod svatogotthardskym masivem
bude trvat stejnou dobu jako dvé predchozi, na svou dobu taktéz mimofadnéa
dila.

Investorem a vlastnikem tunelu budou Svycarské federalni drahy (SBB), které
budou muset na jeho realizaci vynaloZit vice nez 5 miliard $vycarskych frank
(pfes 110 miliard K¢).
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LYON JE PRIKLADEM

ING. MILOSLAV NOVOTNY, A. S. VODNIi STAVBY PRAHA

THE CITY OF LYON BUILDS UNDERGROUND CAR PARKS TO SOLVE
ITS TRANSPORTATION PROBLEMS. THE ENVIRONMENT IN THE UNDERGROUND
IS FORMED BY ARCHITECTS AND CREATIVE ARTISTS AND THUS CONSIDERABLY
HUMANIZED UPON EXERTING MAXIMUM EFFORT IN PROVIDING QUALITY
SERVICES AND SAFETY.

Pro¢ a v em je Lyon piikladem je nutné sdélit hned v Gvodu ¢lanku, protoze
nadpis to nefika. Je prikladem v budovani a vyuzivani podzemnich parkovist,
které jsou soutasti méstského systému automobilové dopravy a tim také systé-
mu parkovani v centru mésta.

Lyon, stejné jako dalsi velka evropska mésta, trpi disledky automobilové do-
pravy. Pfed lety bylo priizkumy prokazano, Ze az 40 procent automobilovych
exhalaci na Gzemi lyonského poloostrova (centrum mésta mezi fekami Rhonou
a Saonou) vznika pojizdénim aut pfi hledani parkovani.

Proto byla v roce 1969 zfizena spolecnost Lyon Park Auto, ktera méla vytvorit
afidit placené méstské parkovaniv lyonské aglomeraci. Svym usaporadanim je
spoleénost dynamicka jako privatni sektor a poskytuje zaruky jako sektor verej-
ny. Od svého vzniku ziskala spolecnost ojedinélé zkuSenosti a je dnes skutec-
nym odbornikem na problémy parkovani a inovaci t&chto sluzeb verejnosti.

Nékolik udajd o spolecnosti Lyon Park Auto:

Rok vzniku: 1969

Rozdéleni zaméstnanct:

— 89 Urednika

— 28 dilovedoucich

— 12 vedoucich pracovnikd

Parkovani:

— 12 600 mist k dispozici v podzemnich parkovistich
— 14 300 mist k dispozici na komunikacich (parkovaci hodiny)
Finanéni Gdaje:

— Jméni spolecnosti: 41 004 800 F

— Vlastni kapitaly) 127 000 000 F (31. 12. 1993)

— Obrat 93 (parkovisté a komunikace): 131 000 000 F

AKCIONARI
Mistni sdruzeni 61,84 %
— Velky Lyon 30,69 %

Parkovisté ,,U Burzy" - provddéni podzemnich stén - srpen 1991

— Lyon-mésto 21,63 %
— Department Rhona 9,52 %
Ostatni akcionari: 38,16 %
— Caisse de Dépéts et Consignations 21,45 %
— Crédit Local de France 3,90 %
— Crédit Lyonnais 3,22 %
— Lyonnaise de Banque 1,61 %
— Société Générale 1,17 %
— Banque Nationale de Paris 1,17 %
— Caisse d’Epargne de Lyon 0,87 %
— Banque Morin Pons 0,55 %
— Banque Paribas 0,31 %
— C.C.l. de Lyon 3,90 %
— Société pour 'Equipement du Territorie 0,01 %

Parkovisté vybudovana spole¢nosti nejsou financovana z dani nebo daro-
vymi poplatniky. Zdrojem financovani jsou vyhradné poplatky za parkovani na
komunikacich (parkovaci automaty) nebo poplatky za parkovani v parkovis-
tich.

Plan rozvoje podzemniho parkovani v letech 1990 az 1995 pocital s dalsim
uvolnénim verejnych ploch na povrchu od automabild, tedy se zredukovanim
povrchového parkovani v souladu s uvadénim daiSich podzemnich parkovist
do provozu. Soucasna tarifni politika motivuje uzivatele k parkovani
v podzemi a celkové i k pouzivani hromadné méstské dopravy.

V letech 1990 aZ 1995 bylo ke zlepseni parkovani v aglomeraci vynaloZeno
650 miliondi frankd. Celkem 8 novych parkovist' a 3 modernizovana a rozsire-
na poskytnou vice nez 6000 novych parkovacich mist, lakie celkovy pocet se
zvysi z 11 000 mist, ktera byla k dispozici, na 17 000 mist.

Piehled nové budovanych podzemnich parkovist nasleduje:

Ney (vybudovani) 170 mist  konecr. 1990
Bourse (vybudovani) 560 mist listopad 1992
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République (vybudovani) 885 mist  duben 1993
Terreaux (vybudovani) 730 mist  Cerven 1994
Célestins (vybudovani) 435 mist  prosinec 1994
Croix-Rousse (vybudovani) 400 mist  prosinec 1994
Palais de Justice (vybudovani) 820 mist 1. Ctvrtleti 1995
Gare Part-Dieu  (vybudovani) 1200 mist 2. Gtvrtleti 1995
Berthelot (vybudovani) 370 mist 2. Pololeti 1995

Ve stejném obdobi byla také tii parkoviété zcela renovovana: Cordeliers,
Part-Dieu (nakupni stredisko) a Hétel de Ville.

Pokud lyonské podzemni parkovisté navétivite, nenajdete zde ani nic mi-
morfadného, co by ceské stavebni firmy neumély. Pazeni stavebnich jam
podzemnimi sténami, podchycovani sousednich objekt(, monolitické nebo
prefabrikované konstrukce, kotveni, injektaze, metoda cut and cover (i kdyz
zfidka pouzivana, protoZe je drazsi) a pod.

Jedna véc je viak do oci bijici, pou¢na a hodna nasledovani.

Je to snaha o humanizaci prostoru parkovist v tom smyslu, aby i v nejniz-
§im patfe se uzivatel citil pfijemné a bezpeéné.

V rdmci celkové politiky zlepeni kvality prostiedi uprostfed mésta defino-
val Lyon Parc Auto jiz v roce 1990 myslenku na zcela nové parkovani, které
by prineslo zakladni funkci parkovaciho stanovidté na jiny rozmér, rozmér
esteticky pomoci designu a uméni. Spojeni architektury, designu a uméni
umozni vytvorit parkovisté, ktera jiz nebudou chapana jako nezajimava ba-
nalni mista, ale jako plnohodnotné vefejné prostory, spojujici originalitu,
funkénost a esteticnost.

Toto nové zaméfeni, které vypracoval Lyon Parc Auto ve spolupraci s Art
Entreprise nabylo konkrétnich rysl vybérem Jeas-Michela Wilmottea pokud
jde o vnitfni vytvarnou Gpravu a design vybaveni a 'Yan D. Pennor' se pokud
jde o grafické vyjadieni a znaceni.

Zaclenéni uméleckych dél vedlo k rozhodnuti usporadat na jafe 1991 kon-
kurs, organizovany Art Entreprise a Art Public Contemporain, kterého se zu-
Castnilo dvanact umélct z riiznych zemi a pro kazdou realizaci byl vybran ji-
ny architekt.

Architektura novych parkovist' hraje uréujici Glohu pri pocitech bezpeéi
zakaznika tim, Ze umocnuje dojem prostoru a rozlehlosti, Zabudované vyba-
veni (bohaté neonové osvétleni a zluta svétla zabudovana do podiah, pro-
sklenné vytahy, pfistupové dvere na podlazich vybavenych velkymi okny ...),
svétla malba, Gistota parkovist' a ozvuceni jednotlivych podlazi celkem Géin-
né dopliuji. A koneéné vyuziti uméni a designu na parkovistich République,
(dilo Francois Morelleta) a Terreaux (dilo Matta Mullicana) umoznilo vytvorit
parkovisté pojata jako hodnotné prostory spojuijici krasné s funkénim.

Dokonceni stavby - uprava povrchu - listopad 1992

Zéasadnim rysem bezpeénosti politiky Lyon Parc Auto je zapojeni perso-
nalu. Nad bezpecnosti parkovisté neustale bdi tym slozeny z péti osob (ve-
douci parkovisté, provozni pracovnici a ostraha). Bezpeénost jesté zajistuje
osmiélenna zasahova skupina Lyon Parc Auto, ktera provadi pravidelné ob-
chiizky na rdznych mistech a diky stalému radiovému spojeni miize kdykoliv
zasahnout v co nejkratsi dobé.

Bylo zavedeno komplexni diskrétni a ¢inné bezpetnostni zafizeni: na
v8ech podlazich parkovisté jsou instalovany kamery, na kazdém podlaZi je
volaci zafizeni napojené na stalou sluzbu, automatické tlaéitkové pokladny
na placeni, infraervené a volumetrické detektory ...

Samotné pristupy k parkovistim jsou koncipovany tak, aby byly pro za-
kazniky maximainé bezpe&né. Na nékterych parkovistich jsou proto pristupy
pro pési omezené a od 0.00 hod. jsou zaviené (vratny - video); nouzoveé vy-
chody, které jsou Casto zneuzivany vandaly, jsou vybaveny systémem mag-
netického zavirani, ktery se uvadi do chodu normalnim ovladacim zafizenim,
nebo se uvadi do chodu ve vyjimeénych piipadech jako je vysoka teplota vy-
volana pozéarem. A konegné jsou vchody a vychody parkovisté vybaveny
vraty, které se na noc zaviraji a zajist'uji tak zvy$enou bezpeénost autlim, za-
kaznikdm i ostraze,

Vysledky této politiky jsou velmi dobré. Byl zaznamenan vyrazny pokles
trestnych €ind a zaroven zvyseny pocit bezpeéi u zakaznika.

Velky zézitek vas ¢ekd na namésti pfed lyonskym divadiem. Samo na-
mésti je oaza klidu s péknou zeleni, lavitkami a treba $kolni tidou, které ugi-
telka vypravi o historii mista. Uprostied namésti stoji néco jako dalekohled.
Pozdéji Zjistite, Ze to neni dalekohled, ale obraceny periskop, kterym se ma-
Zete podivat do podzemi. Pod vami je totiZ parkovi$té Célestins. Vytvarnik
Daniel Buren vam nabizi pohled na $roubovitou architekturu parko-
visté.

Diky periskopu se divak ponofi do ,,ltrob* parkoviété, jedinym pohledem
postihne celkoveé pojeti. Arkady centraini Sachty jsou zd(iraznény stfidavymi
¢ernymi a bilymi pruhy - osvétleni jesté tento dojem umocriuje. Obrovské
zrcadlo na dné Sachty se v naklonéné poloze otaéi a vytvafi neéekany obraz
architektury v pohybu. Pohled soustfedény na stfedni jadro stavby odhalu-
je jeji vyrazné linie a zaroven ozivuje jeho vyraz. Dava tak divakovi paradoxni
pocit moci a opojeni.

A jesté jedno prikladné pouceni. Podzemni parkovisté v Lyonu jsou ekolo-
gické stavby realizované ve vefejném zajmu.
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TUNEL CALUIRE V LYONE

ING. JOZEF FRANKOVSKY, BANSKE STAVBY, A. S., PRIEVIDZA

THE PAPER DESCRIBES THE REMARKABLE CONSTRUCTION OF THE 3 250 M
LONG TUNNEL WHICH IS AN IMPORTANT PART OF NORTHERN ROAD
BY-PASS IN LYON.

THE CALUIRE TUNNEL PASSES THROUGH EXTREMLY DIFFERENT GEOLOGICAL
FORMATIONS RANGING FROM SOFT MOLLASE TO ULTRAMETAMORPHIC
PRECAMBRIAN ANETEXIT.

ARDUOUS GEOLOGICAL CONDITIONS LED TO CONSTRUCTION OF AN AMPHIBIAN
TUNNELLING MACHINE (EPB) THE WORLD BIGGEST (DIAMETER 11202 M)

OF ITS KIND.

Lyon, ¢o do velkosti druhé franclzske mesto, manifestuje svoju poziciu intenzivnym
budovanim modernych dopravnych systémov. Ma uz metro, letisko, dialni¢né spojenie
vo véetkych smeroch, stanice rychlej Zeleznice (TGV) a futuristicky supermoderny le-
tistno-Zeleznitny terminal SATOLAS. Podobné ako iné velké mesta, chce sa postupne
opasat’ okruznou mestskou komunikaciou dialniéného typu. Z hfadiska postupu vy-
stavby je tento vonkajsi dopravny okruh rozdeleny na 3 segmenty: vychodny, severny
a juhozapadny. Vychodny - v dizke 17 km je uZ v prevadzke, severny je vo vystavbe
a juhozapadny sa este len bude stavat’.

Severny segment ma projektovant dl'zku 10 km. Je situovany v intenzivnej mestskej
zastavbe a v zloZitej geomorfologickej partii tvorenej pahorkovitym terénom a idolnou
nivou dvoch velkych riek - Saony a Rhonu - v blizkosti ich sutoku. Projektanti preto se-
verny segment mestského okruhu ponorili z dvoch tretin do podzemia. Cela stavba za-
hruje 3 tunely, 1 most ponad rieku Rhon, 6 privadzac¢ov s mimouroviovymi krizovat-
kami a prislusnymi usekmi viacpridovej cestnej komunikacie. Tunel CALUIRE je roz-
hodujucim objektom celej stavby.

1. GEOLOGICKA STAVBA TRASY TUNELA

Tunel CALUIRE je situovany vo velmi obtiaznych geologickych partiach, tvorenych
extrémne odli$nymi formaciami ultrametamorfovanych skalnych hornin a sedimentér-
nych nespevnenych ilovo-pieséitych Strkovych, plastickych az bahnitych zemin (obr.
1).
V petrografickom a stratigrafickom popise sa uvadzajl zo skalnych hornin: prekam-
brické bridlice, ortoruly a anatexity. (Anatexit je hornina, ktorej charakter krystalicke;
bridlice je ultrametamorfnymi pochodmi zotrety natofko, Ze sa podoba Zule.)

Zo sedimentarnych hornin su to makké plastické ily, jemné piesky, Strky a aluvialne
naplavy.

Trasa je v celej dlZke mierne pod Grovriou Saony, iba na prechode pod jej korytom
dosahuje hI'bku 28 m. Pritoky vody sa preto oéakavajl takmer po celej dl'zke tunela.

2. SITUOVANIE TUNELA

Zapadny portal tunela je situovany na pravom brehu rieky Saona. Priportalova ¢ast
trasy tunela je vedené paralelne s riekou, a proti jej pridu. Dalej sa trasa ohyba pod rie-
kou a v miernom obllku pokra&uje popod cely rie¢ny poloostrov s prirodnymi dominan-
tami pahorkov Cuire a Caluire az po pravy breh rieky Rhon, kde vyustuje svojim vy-
chodnym portalom.

3. ZAKLADNE UDAJE TUNELA CALUIRE

Celkova dizka tunela je 3250 m. Hruby profil je 11,02 m, definitivne ostenie tunela je
navrhnuté zo Zelezobetonovych tubingov s hribkou steny 44 cm. Svetly profil je 9,78
m. Priestor medzi horninou a definitivnym ostenim (16 cm) sa vypliuje cementopiesko-
vou maltou.

Kompletny tubingovy prstenec ostenia je 9 dielny, z toho 6 segmentov je rovnakych,
2 st §pecialne tvarované pre uzatvaraci prvok koruny klenby a 1 kratky segment je
uzatvaracim prvkom klenby. Sirka prstenca je 2 m, hmotnost segmentu 9 ton. Za tune-
lovacim strojom sa klad( dodatoéne este prieéne prefabrikované Zelezobetonové des-
ky, ktorymi sa prekryva protiklenba.

Ked'ze vonkajsi dopravny okruh je dialniéného typu, podobne ako na véacsine di-
alniénych tunelov, ide o 2 sibezné tunelové rlry. Obidve tunelové rlry st navzajom
prepojené prie¢nymi prerazkami - spojkami. Servisné a havarijné spojky su na kazdych
800 m, spojky pre chodcov na kazdych 400 m.

4, TECHNOLOGIA RAZENIA TUNELA

Technoldgia razenia tunelovacim strojom v danej extrémne Sirokej $kéle hornino-
vjch formacii sa javi velmi odvaznym, avantgardnym riedenim. V minulosti pre takyto

rozsah geologickych podmienok mohla existovat' iba dvojitd vofba. V tvrdej skale by sa

aplikovali vrtno-trhacie prace, v nesudrznych zeminach uzavrety raziaci tit. Projektan-

ti a technoldgovia Lyonského tunela CALUIRE spolu s vyrobcami tunelovacich strojov

(vratane americkych vyrobcov vitacieho naradia) siahli po odvaznom riedeni s pretla-

kovym zeminovym tunelovacim strojom.

Treba uviest', Ze aktérom tejto vol'by boli:
SEMALY, inZiniersko projektova organizacia
Neyrpic Framatome Mecanique, vyrobca Casti tunel. stroja
Mitsubishi Heavy Industries, vyrobca tunelovacieho stroja
Boretec, vyrobca valivych dlat
Vzhladom na rozsah $kaly geologickych podmienok sa musel do konstrukcie stroje
zakomponovat' dvojity modus operandi:

— v nestdrznych zvodnelych horninach musi tunelovaci stroj pracovat' ako raziaci 8tit
s uzavretym systémom so zeminovou pretlakovou komorou (s tlakom az do 0,6
MPa). Hlava tunelovacieho stroja v takomto pripade je vybavena reznymi néstrojmi -
tvrdokovovymi tangencalnymi nozmi,

— v podmienkach skalnych hornin pracuje tunelovaci stroj ako otvoreny stit. Pre pod-
mienky skainych hornin musi byt véak hlava tunelovacieho stroja vybavena valivymi
dlatami. Spornym élankom v podmienkach skalnych hornin sa stava vynasaci skrut-
kovy dopravnik, ktory podlieha rychlo opotrebeniu,

5. TUNELOVACI STROJ

Je to tunelarsky gigant, nejvacsi svojho druhu na svete, s pretlakovym zeminovym
systémom stabilizovania Celby. V anglickej terminolgii sa tento druh pomenovava ako
ERTH PRESSURE BALANCED SHIELD (EPB). V sloventine a v ¢estine sa oznaduje
zjednodusene privlastkom zeminovy.

Cely komplex tunelovacieho stroja (obr. 2) je dlhy viac ako 200 metrov. Z toho ma
samotny raziaci agregat - hlavova Sast' dl'zku 13,6 m, ostatn( Cast' tvori sprievodny za-
ves pozostavajlci z desiatich vle¢enych jednotiek portalovej konstrukcie (obr. 3).

Na pritlak hlavy a zaroven na jej smerové riadenie slizi 24 hydraulickych valcov kaz-
dy s tlatnou silou 3000 kN. Zadna Cast' raziaceho agregatu (obr. 4) sa opiera o posled-
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ny tubingovy prstenec vystuze 34 hydraulickymi valcami, kazdy takisto ako riadiace
valce, s tlatnou silou 3000 kN.

Hlava tunelovacieho stroja(obr. 5) je na razenie v kameni vybavena 82 valivymi dla-
tami priemeru 457 mm. Hlava sa otaca rychlostou 1, 5 az 3 obr./min. Instalovany prikon
na jej pohon je 3515 kW.

HLAVNE TECHNICKE UDAJE TUNELOVACIEHO STROJA

Tab. 1.

Parameter Rozmer Hodnota
Priemer vrtacej hlavy m 11,02
Celkova dl'zka zostavy m 206,2
Hmotnost t 2180

z toho hlava t 180

§tit s prisl. agregatmi t 1 500

vle¢ny zaves 1 500
Max. rychlost’ postupu cm/min. 8
Obratky vitacej hlavy n/min. 1,5-3
Priemer skrutkového dopr. cm 120
Obratky zavitovky n/min 0-15
Prikon kW 450
Nakladaci vykon m®/h 890

6. PREDBEZNE VYSLEDKY

Razenie tunela sa zacalo od zapadného portalu so §tartom 14. oktobra 1994. V po-
lovici minulého roka tunelovaci stroj prekrogil prvy kilometer razby. Vzhladom na ex-
trémne tvrdé a abrazivne horniny v Gvodnej Casti tunela doslo k nadmernému opotre-
beniu skrutkového dopravnika a vitacej hlavy. Konstruktéri riesili tento problém doda-
toénym obloZenim tvrdokovovymi dotickami. Na toto dodatoéné oblozenie sa spotre-
bovalo 1700 kg tvrdokovu.

Standardny raziésky vykon v polovicke minulého roka sa pohyboval na drovni 151,
binkovym prstencov za tyzdef t. z. priblizne 150/mesiac. V tuneli sa pracuje v ne-
pretrzitej prevadzke 24 hodin denne a celych 7 dni v tyzdni, v su¢asnosti je vyrazené
1630 m.

Napriek tomu, Ze geologické podmienky boli prieskumom podrobne zistované doslo
- ako sa to stiva na takmer véetkych dolezitych tunelovych stavbach - k uréitym dife-
renciam, samozrejme k horsiemu. Ultrametamorfované horniny (anetexity) v prvej ¢as-
ti s vyrazne tvrdSie ako prognézovali geologovia. V dosledku toho aj tunelovaci stroj
bo! vystaveny vysse; zatazi. Mema zétaZ na valivé dldto sa musela zvysit' z regular-
nych 250 kN az na 400 kN. Pre porovnanie tunelovaci stroj Wirth pri razeni v Novej od-
vodriovacej $téine v Banskej Stiavnici pracoval s maximalinou mernou zatazou na 1
dlato 120 kN. Tento pritlak v tom Case konstruktéri povazovali za nekrekrocitelny limit.

7-KABELOVY BUBON A TRANSFORMATOR
8-ZASOBNIK HADIC
9-VENTILATOR A CASTI DOPRAVNIKA

10-PREMOSTOVACIA JEDNOTKA
11-MOBILNY ZASOBNIK KOLAJ[

7. FINANCOVANIE STAVBY

Predpokladana vyska n&kladov na vystavbu severného segmentu lyonského vonkaj-
Sieho okruhu je 5,4 miliardy franc. frankov. Vyska nakladov je nad moznosti rozpo¢tu
mesta Lyon, preto sa stavba financuje podla tzv. konceptu ,,BOT" (Built-Operate-
Transfer). Zakladom tohoto konceptu je vydanie koncesie na dihodobé prevadzkovanie
diela a vyberanie poplatkov za jeho pouzivanie. Tym si koncesna spolocnost zabezpedi
navratnost a vynosnost svojho investiéného podielu. Po uplynuti 35-roénej koncesnej
periody dielo bezodplatne odovzda mestu.

Koncesnou spolochostou je skupina na ele s firmami Bouygues a GTM. Investorom
a spolufinancujucim partnerom je v tomto pripade aj magistrat Lyon. (Communauté
urbaine de Lyon.)

Poplatky od automobilistov sa budl vyberat’ formou myty. Pocita sa nielen s individu-
alnym platenim, ale aj abonentskou formou. Myto podia francizskej legislativy pre
mestské komunikacie pévodne nebolo pripuowné. V roku 1986 sa véak zakon upravil
a prvykrat sa aplikovala jeho zmena na precedentnom pripade mestského tunela v Mar-
seille.

8. NA ZAVER

Dopravni inZinieri rozhodli 0 polohe trasy severného segmentu mestského vonkajsie-
ho okruhu. Tunelari uz nemali na vyber, iba si poradit s tym, o geolégovia na urtenej
trase zistili. Konstruktérom tunelovacieho stroja, ako poslednému ¢lanku v tejto retazi,
nezostalo ni¢ iné, ako siahnut’ po kombinacii krajnych technickych prostriedkov, aby vy-
hoveli tunelarom. Vysledkom je Uctyhodna konstrukcia, ktora budi respekt po kazdej
stranke, ¢iide o zloZitost, rozmernost, hmotnost alebo energeticku narocnost. Pozoru-
hodna je aj cena - 180 mil. FFr. Pri celkovych nékladoch na tunel 2,8 miliardy FFr to
predstavuje 6,4 %. Treba poznamenat, Ze v nasich cenovych pomeroch by relacia ceny
tunelovacieho stroja k cene tunela bola ovel'a nepriaznivejsia. V zrovnatenom pripade
by tento podiel vzrastol priblizne 4-krat, podiel ceny tunelovacieho stroja na cene tunelu
by predstavoval az 25 %

Odmenou za exponovanu stavebnl naroénost severného vonkajsieho okruhu
s dvojtretinovou prevahou tunelového vedenia je minimalny zasah do prislusnej mest-
skej aglomeréacie. Tunely znamenajli nehluénost a neviditelnost pre fudi byvajucich
v tejto Casti Lyonu. Ak hovorime v mnoznom Gisle o tuneloch musime dopinit informaciu
vtom zmysle, Ze na severnom segmente st okrem tunelu Caluire e$te dva kratsie tunely
ato tunel Duchere dihy 900 m a Rochecardon s dfzkou 491 m. Podzemnu East trasy d'alej
tvoria Useky budované v zasekoch otvorenym vykopom, ktoré sa po vybudovani zasypu.

Ocakavana intenzita dopravy je 50 000 az 70 000 vozidiel za den. Dopravné ¢asy na
severnom okruhu oproti terajSiemu najrychlejSiemu prejazdu sa skrétia o 40 %. Celkovo
sa vnutromestské dopravné Gasy znizia 0 10 «, pri previadajucom pohybe vychodoza-
padnym smerom 0 20 %.

Stavba severného segmentu zamestna do roku 1997 - 3 500 0s6b. Po ukonceni d'alej
severny segment zamestna este 1 000 pracovnikov.

ey ——=—
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REKONSTRUKCE KANALIZACNIHO SBERACE
ROOSEVELTOVA - UHELNA, Il. STAVBA V BRNE

ING. IGOR FRYC, INGSTAV BRNO, A. S.

THIS ARTICLE DESCRIBES THE CONSTRUCTION OF THE MAIN SEWERAGE IN BRNO.
THE SEWERAGE COLLECTOR WAS BUILT BY INGSTAV BRNO, A. S., BY SHIELD
TUNNELLING TECHNOLOGY WITH THE APPLICATION OF A FILL BAG.
COMPLETE CONSTRUCTION DESIGN UTILIZED TRENCHLESS METHODS -
MICROTUNNELLING TECHNOLOGIES.

1. UVOD:

Béhem roku 1993 pristoupilo Mésto Brno zastoupené odborem technic-
kych siti pfi Magistratu mésta Brna k zahajeni generalni rekonstrukce
kmenové kanaliza¢ni stoky Rooseveltova - Uhelna, ktera je jednou z hlav-
nich stok kmenového systému stoky ,,B" neboli levobfezniho svrateckého
sbéracde. Jedna se o stoku s velkym povodim, jejiz kapacita pfi destovych
vodach muze byt az 9000 1/s. Jednim z ddvodu pro zahdjeni této general-
ni rekonstrukce, opomineme-li prestarlost (objektivni odhad stafi stok
v centru Brna je 80-100 let) a nedostateénou kapacitu starych stok, byla
rovnéz nutnost napoijit sit sekundarnach kolektord z centra mésta. Tyto
sekundarni kolektory, které maji kromé jinych funkci také zabezpedit do-
konalé odkanalizovani historického jadra mésta Brna, budou po jejich do-
konceni zaustény pravé do nové budovaného sbérace.

Vzhledem k velmi slozitému postupu projednavani a nasledného vydani
Uzemniho rozhodnuti bylo nakonec nutné, u této rozsahlé inzenyrské
stavby, pfikrocit k jejimu rozdéleni na dvé samostatné ¢asti,coz v ddsled-
ku vyvolalo dvé samostatna vybérova fizeni. Dlvodem byly objektivni pi-
¢iny jako napfiklad nevyjasnéné majetko-pravni vztahy nebo ne zcela jed-
notna a jednoznacna stanoviska nékterych organd dotéenych vystavbou.
Proto byla tato stavba zahajena nevyhodné na vrchni ¢asti sbérace v Use-
ku Rooseveltova - Kolité, Il. stavba. Dodavatelem této &asti se stal na za-
kladé vybérového fizeni Ingstav Brno, a. s. |. stavba v Useku Kolisté -
Uhelna byla zahajena se skluzem 8 mésicl a jejim hlavnim dodavatelem
se stal Ekoingstav Brno, a. s. s tim, Ze stitovanou ¢ast sbérace pro néj
subdodavatelsky zaji$tuje opét Ingstav Brno. V tomto ¢lanku bych se chtél
zaméfFit na ll. stavbu.

2. ZAKLADNI A TECHNICKE UDAJE STAVBY:

Objednatel: Mésto Brno zastoupené odborem
technickych siti MmB
Mandataf: Brnénské komunikace, a. s.

Aquatis Brno, a. s.

Subterra, a. s., divize TiSnov

RSK 2,56 m - 245 bm

RSK 8,05 m - 401 bm

klasicky razena $tola - 167 bm, 64 bm
42m

Gen. projektant:
Subdodavatel klas. Stoly:
Délka razenych Usek(:

Minimalni vy$ka nadlozi:
Maximalni vyska nadlozi: 6,5m

Spady Stol: 2%,3,2 %, 19,8 % a 13,3 %.
Koneéné profily jiz vystrojenych stok - Js 1770 mm a Js 2280 mm

3. HYDROGEOLOGICKE POMERY A VEDENIi TRASY:

Ze situa¢niho schematu (obr. €. 1), které znazorfiuje prdbéh trasy sbé-
race si mize ten, kdo jen trochu zna centrum Brna, dobfe uvédomit
naro¢nost vystavby tohoto podzemniho dila. Je patrné, Ze trasa prochazi
velmi frekventovanou ¢asti mésta a Ze zde dochazi k nespoéetnym kfize-
nim a soub&him s rdznymi druhy inZzenyrskych siti (at jiz jsou to vodovo-
dy, plynovody, teplovodné kolektory nebo stavajici kanalizaéni sbérace)
a hlavné povrchovych komunikaci (vozovky, tramvajové traté nebo traté
CD). Rovnéz okolni zastavba nékdy i pamatkové chranéna napt. palac
Morava kladla diraz na maximalni omezeni vzniku poklesové kotliny.

K dovréeni problémd spjatych se zahajenim vystavby jesté pfispély vy-
sledky predbézného hydrogeologického prizkumu, a to zejména v Useku
u byvalého autobusového nadrazi pred hotelem Grand. Jednalo se o avi-
zovani vyskytu silné zvodnélych étérkopiskd ulozenych na jilovém podloZi
(tzv. brnénskych téglech tj. neogennich jilech s vysokym stupném plastici-
ty) v celé ¢asti profilu Stitovaného useku. Rovnéz v blizkosti Malinovského
nam. se pfedpokladal prdbéh byvalého stfedovékého zaklenutého poto-
ka, ktery prochazi pod ulici Kobliznou a nikdo nevi kde pfesné konéi. Jestli

se vléva do Ponavky pod ulici Cejl nebo se rozléva do studni pod komple-
xem palace Morava, ktery je zaloZen na pilotach a trvale se zde ¢erpava
podzemni voda.

Kromeé jiného se dal o¢ekavat, tak jak to byva u staveb probihajicich pod
hustou zastavbou méstskych aglomeraci, vyskyt zbytkli stfedovékych
opevnéni, chodeb é&i jinych reliktd z minulych dob. Je treba predeslat, ze
se uvedené vysledky IG prlzkumu viceméné vyplnily.

4. TECHNOLOGIE PROVADENI STITOVANYCH USEKU:

Pro razbu predmétného kanalizaéniho sbérace byly pouzity ¢aste¢né
mechanizované Sstity vnéjsiho profilu 2560 a 3050 mm. Jedna se
o typické &tity fady Ingstav, jeZ jsou pro rozpojovani zeminy vybaveny jed-
noduchou frézou na vylozniku popfipadé obycejnym drapakem. Dopravu
rubaniny z &elby zajistuje pasovy dopravnik a dalsi horizontalni doprava
se déje pomoci hydroakumulaénich nebo tlakovzdusnych vozikd po jed-
nokolejné trati bez Ubézisté. Stejné tak probiha opaéné doprava zb. seg-
mentd tzv. klenakd do titu, kde jsou pakovym erektorem ukladany pod
ochranou plasté stitu (viz. obr. &. 2).

Vyse popsané technologie $titovani neni nijak nova a je tfeba fici, ze na
stejném principu je Ingstavem realizovana jiz fadu let behem nichz doslo
jen k diléim Upravam a zlepsenim na jednotlivych $titech. V porovnani
s modernimi razicimi stroji typu (Voest Alpine, Westfalia, Iseki atd.) by se
mohly tyto Stity zdat ponékud zastaralé, ale maji oproti plné automatickym
razicim strojdm s ,,plnou ¢elbou" fadu nezanedbatelnych vyhod jako na-
priklad:

- moznost pruzné reagovat na jakoukoliv nenaddlou a nepfed-
pokladanou zménu geologického profilu v éelbé (tj. nasazeni riznych té-
Zicich zafizeni, pouziti trhaci techniky, ruéni odstranéni prekazky, injek-
taz z Celby apod.)

- pfi nepfedvidaném stfetu s podzemnimi vedenimi nedojde k jejich upl-
nému poskozeni a je mozné zaijistit jejich provizorni pfelozeni

- na zakladé kontinualniho sledovani ¢elby je mozné operativné upravo-
vat trasu Stoly

- moznost archeologického sledu v ¢elbé razené stoly

Z tohoto vy¢tu je zfejmé, Ze pravé béhem razby v relativné mensich
hloubkach pod povrchem méstskych center je velmi pravdépodobné,
ze dojde ke stfetim s podzemnimi inzenyrskymi sitémi nebo dojde k ne-
nadalym zménam geologickych profill a vy$e uvedené vyhody dojdou na-
pinéni.

Z praxe béhem vystavby sbérace Rooseveltova - Uhelna se tyto sku-
tenosti piné potvrdily, stejné jako se potvrdilo, Ze zvolena technologie
razby byla pro dané podminky optimalni.

Dva useky na trase musely byt vyrazeny klasickym $tolovanim za po-
uziti dlilni zvonkové vyztuze K21, paznic UNION (usek zajistovany Ingsta-
vem). Druhy naro¢ny Usek pod kolejistém CD byl provadén Subterrou, a.
s., divizi 04 Tisnov a to rovnéz klasickou razbou sa zaji§ténim vyrubu TH-
vyztuzi a pletivem spolu se stiikanym betonem. Ddvodem zmény techno-
logie bylo zejména smérové vedeni Stoly, kdy oblouky o malych polomé-
rech v trase sbérace nedovolily pouziti technologie $titovani. Je treba zdu-
raznit, Ze oblouky vétsich polomérd Ize s témito tity snadno a elegantné
provést, coz se osveédcilo v pfipadech, kdy bylo nutné béhem razby opera-
tivné reagovat na vyskyt nepredpokladanych prekazek a upravit tak doda-
te€né trasu kmenové stoky. Nejmensi polomér oblouku vyrazeného stitem
na této stavbé Cinil 55 m.

Jak bylo uvedeno v pfedchazejici kapitole, doslo v misté byvalého
autobusového nadrazi hned v pocatcich razby k stretu se silnym pritokem
spodnich vod do ¢elby. Zvodnély horizont Stérkopiskl zasahoval do vice
jak 2/3 razeného profilu a spocival na vrstvé vapnitych jill tuhé konzisten-
ce, jez svou praktickou vodonepropustnosti pfedstavovaly dokonaly hy-
drogeologicky izolator. Tyto podminky znemoznovaly plynulou razbu
a hrozilo nebezpeéi vyrazného prlvalu Stérkopiskll do ¢elby
a nasledného vykominovani.
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V prvni fazi se pristoupilo k injektazi z povrchu za pomoci vrtil zasahuji-
cich do zvodnélého horizontu. Injektaz se realizovala za pomoci manzeto-
vych trubek s etazemi po 0,33 m za pouziti injektazni bentonitocementové
smési s pfisadou vodniho skla. Toto provizorni opatfeni piineslo ¢asteény
Uspéch a snizilo pritoky spodnich vod do Celby stitu, ale ukazalo se piilis
néakladnym a navic negativné zasahovalo povrch nad osou razené kanali-
zace.

Bylo nutné hledat kvalitativné jina fe$eni. Jednim z nich bylo svést
spodni vody a stahnout tak podzemni pramen do jednoho mista. Pro tento
Ucel se pfistoupilo k nasazeni vrtné soustavy Flow-Tex (tj. mikrotunelaz za
pomoci horizontalniho fizeného vrtani), ktera méla provést vrt ze startova-
ci sachty $2 do tézni Sachty $3. Do tohoto vrtu by pak bylo zpétné vtazeno
perforované PE-HD potrubi DA 110 mm, jez mélo zajistit bezproblémové
odvedeni vod do Cerpaci jimky v $achté S2 a zajistit tak razbu v relativné
suchém prostredi. Vrt mél byt veden rovnobézné se $tolou na strané hlav-
niho pfitoku podzemnich vod. Vriné zafizeni bylo spusténo po mensich
komplikacich do startovaci Sachty, ale bohuzel se ukazalo i pres nékolik
pokust nemozné vrt zrealizovat, Pfi¢inou byl fakt, ze vodonosna vrstva te-
rasovych $térkopiskl obsahovala oproti pfedpokladtm vétsi podil hru-
bozrnné frakce (valouny nad 10 ¢cm) a ty nedovolovaly provést samotny vrt
v délce 35 bm. Bylo nezbytné najit feSeni na stejném principu, které by
végk nepodminovalo provedeni vriu v celé délce Useku mezi Sachtami $2
a $8.

V tuto dobu Ingstav jiz vlastnil protlaéeci zafizeni PDP 20 tuzemské vy-
roby, které se pouziva pro protlaGovani ocelovych vypaznic v profilové fa-
de DN 219, 256 a 324 mm a jeho pouziti se ukazalo prakticky mnohem
vyhodnéjsi, protoze protlaéecka byla snadnéji manipulovatelna vzhledem
k jeji nizké vaze (615 kg) a malym rozmérim (1,8 x 1,2 x 1,0 m). Zafizeni
se dopravilo pfimo do Celby stitu (viz. obr. &. 3) a tésné nad rozhranim ne-
propustné jilové vrstvy a vrstvy Stérkopisk( byl proveden cca 20 bm dlou-

hy vrt za sou¢asného zatla¢eni perforované ocelové vypaznice. Tento vrt
spinil oéekavani a stahnul pfitoky podzemnich vod do jednoho mista, od-
kud byly lehce zéerpavany. Stérkopiskové vrstvy v horni poloving razené
Casti Stoly se staly stabilnéjsimi a mohly byt zajistovany pouze hydraulic-
kymi rozpérami v Gele $titu. RaZba pak probihala bez zavaznéjsich pro-
blém(, k ¢emu pak pfispélo i zlepseni hydrogeologickych podminek v tra-
se Stoly.

5. APLIKACE VYPLNOVYCH VAKU JAKO OPTIMALNI
RESENI ELIMINACE POKLESOVE KOTLINY:

Je v8eobecné zndmé, ze ani technologie $titovani nemaze zaruéit nulo-
vé poklesy nadlozi, coz je dano vznikem urcitého nadvyrubu pfi vlastni
razbé a potom jistou deformaci osténi, které se po zatizeni zeminou do-
tvaruje. Dotvarovani osténi, které je slozeno z 6 ks tybinkl resp. zb. seg-
mentl, se mize pohybovat v rozmezi 2 az 5 ¢cm, coz ve svém dusledku
mdZe znamenat obdobny pokles nadlozi, ktery si jiz neni mozné dovolit.

Jednim z fedeni eliminace téchto jev(, které bylo pouzito na této stavbé
je vyuziti vyplfiovych vakd, které maji za i€el vypinit prostor mezi hornino-
vym prostfedim a nosnou obezdivkou stoly dfive, nez-li mize dojit k do-
sednuti nadiozi. Postup praci je nasledujici. Specialni uzavieny vak z geo-
textilie se umisti na rub jednoho nebo vrchnich tfech tybink( a spolu
s nimi se osadi do prstence vytvarejiciho osténi Stoly. Tyto vaky jsou opa-
treny ventilem, ktery se pfi osazovani vaku zasune do otvoru jimz jsou vy-
baveny jednotlivé tybinky pro u¢el provadéni vyplnoveé a tésnici injektaze
Pres tento ventil pak z vnittku $toly probiha zapinéni vaku. V okamziku,
kdy pfi dalsim postupu Stitu opusti prstenec jeho ochranny plast, zainjek-
tuji se tyto vaky pomoci bézného injektazniho ¢erpadla IC-100 speciaini
rychletuhnouci smési. Tato operace musi byt provadéna obzvlasté pedli-
vé a pfesné, aby nedoslo k protrzeni vaku nebo naopak k jeho nedostated-

SITUACNI SCHEMA ZNAZORNUJICi PRUBEH KANAL. SBERACE
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nému zapinéni. Jestlize se postupuje spravné, vypini vak dokonale volny
prostor, vznikly nadvylomem nebo dotvarovanim osténi a zabrani tak de-
formacim nadlozi.

Prdvodnim negativnim jevem pfi pouziti vyplovych vaki je jisté zpo-
maleni postupu Stitu, coZ je dano nutnymi operacemi béhem osazovani
a naplriovani vakd.

Touto metodou Ize spolehlivé minimalizovat poklesy nadlozi az na
20 % z jejich ptvodni hodnoty pfi b&é2ném zplisobu razby.

6. VYSTROJENI KANALIZACNICH STOL :

Stitované Stoly shodné jako &toly provadéné klasickou razbou jsou vy-
strojovany v celem profilu keramickymi segmenty OKS (viz. obr. ¢. 4).

Takto vystrojena kmenova stoka by si méla uchovat funkénost a zivot-
nost okolo 200 let.

\

Obr. 2. Pohled do Celby éastecné mechanizovaného raziciho stitu,
v popredi dopravni pas, erektor a téZni zafizeni

Obr. 3. Pohled na osazené protlaceci zarizeni PDP 20 ve stitu
DN 3050 mm tésné pred zahajenim praci na odvodriovacim vrtu

7. KOMPLEXNI RESENI VYSTAVBY POMOCI BEZVYKOPOVYCH
METOD - POUZITI MIKROTUNELAZNICH TECHNOLOGII:

Na vystavbu hlavnich kmenovych stok samoziejmé navazuje fada do-
provodnych praci, které jsou jejich nedilnou sou¢asti. Jedna se napfiklad
0 napojeni destovych vpusti, kanaliza¢nich pfipojek nebo svedeni desto-
vych svodu. | kdyz se tyto pfidruzené prace, v porovnani se samotnou raz-
bou a vystrojenim hlavni $toly, mohou zdat banalni, je tfeba jim vénovat
ndlezitou pozornost, protoze jejich odbyti by mohlo v koneéné fazi zhatit
dobry dojem z pribéhu celé stavby. Tim je myslena skute¢nost, ze neni
dost dobfe mozné vybudovat pouze hlavni podzemni inZzenyrské dilo
a pak na mnoha mistech porusit povrch provadénim jednotlivych vyse
zminénych dokoncovacich praci. Takto se pak z ¢asti ztraci vysledny efekt
dosazeny pouzitim bezvykopové technologie. Proto je nutnosti aplikovat

VZOROVY REZ STITEM g 2560 mm
VNITRN{ PRUMER
DN 1770 mm

BZM 14-135/A

BZM 14.-135/B

KAMENINOVE SEGMENTY OKS-1

OBR.4 ZASAZENE DO BETONU

tyto technologie i na jednotlivé domovni pfipojky a uli¢ni vpusti. Podmin-
kou v$ak je finanéni schlidnost tohoto feseni, aby bylo i pro investora ak-
ceptovatelné.

U Ingstavu Brno a. s. spolu s projekéni spole¢nosti Aquatis Brno, ktera
disponuje mnozstvim erudovanych odbornikd, je kladen znaény diraz na
technické feseni, které by zajistilo pozadovanou komplexnost provedeni
dila bez poruseni povrchu a zaroven v Unosné finan¢ni mife.

Na této stavbé bylo pouziti klasickych rozrazek ze $tol omezeno na mi-
nimum a tam, kde to bylo mozné se nahradilo mikrotunelaznimi technolo-
giemi. K tomuto Uelu byly na trase sbéraée navrzeny tzv. spojné Sachty.
Z téchto spojnych Sachet pak probihalo mikrotunelovani hvézdicovité (tzv.
berlinsky zplsob napojeni) smérem k jednotlivym nemovitostem nebo
uliénim vpustim a opacné pak pfimo ke Stitovanému sbéradi. Samotné
protlatovani kombinované s horizontalnim vrtanim bylo provadéné, jiz dfi-
ve zminénym, zatlacovacim zatizeni PDP 20. Ve své podstaté jde o protla-
&eni ocelovych paznic profilu DN 219/6,3 mm nebo DN 324/8 mm, do kte-
rych se pak zatahuje provozovatelem poZadované médiové potrubi (v
tomto pripadé laminatové potrubi - Kovona Karvin&). Prostor resp. mezi-
kruzi mezi paznicemi a potrubim je pak zainjektovan jilocementovou smé-
si.

napojeni nékterych uli€nich vpusti, které jsou v tésné blizkosti nad sbé-
ratem bylo pak provedeno oby&ejnym vrtem za pouziti vritatky pouzivané
jinak pfi realizaci mikropilot.

takto realizované prace pouze minimalné omezi provoz mésta a sta-
vebni ruch se soustfedi pouze kratkodobé do mist jednotlivych té2nich
a spojnych Sachet.

8. ZAVER:

V soucasné dobé jsou jiz véechny razby na této &asti kanalizaéniho
sbérage provedeny a probihaji pouze prace na kone&éném vystrojeni tol
kameninovou obezdivkou. Bohuzel, jak uz bylo naznaceno v (ivodu, do-
konGovaci prace (provadéni propoj, napojovani domovnich pripojek ne-
bo uli€énich vpusti) museji byt pozdrzeny do doby nez-li bude zprovoznén
Usek sbérace Kolisté - Uhelna, |. stavba. O této rovnéz velmi zajimavé
anarocné stavbé bych se chtél kratce zminit vnékterém z dalsich éisel ¢a-
sopisu Tunel.

Zavérem bych chtél podékovat vedoucimu odboru technickych siti Ma-
gistratu mésta Brna Ing. Dobroslavu Vankovi za poskytnuté materialy
a konzultace pfi zpracovani tohoto ¢lanku.
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TESNOST TUNELU
PODLE VYHLASKY 177/95 SB.

ING. LADISLAV PAZDERA, METROSTAV A. S.

THE ARTICLE DEALS WITH THE TIGHTNESS OF METRO TUNNELS ACCORDING
TO THE NEW EXECUTIVE DECREE NO. 177/95. REQUIREMENTS FOR TIGHTNESS
AS OPPOSED TO THE ORIGINAL TECHNICAL CONDITIONS ARE 2 ORDERS
HIGHER. THE DECREE IS IN FORCE FROM 1. 12. 1995.

Téshost tuneldl prazského metra byla od r. 1985 posuzovana podle
technickych podminek TP 08 - Hodnoceni vodotésnosti podzemnich ob-
jektd metra. Text a kritéria téchto technickych podminek byla odsouhlase-
na investorem, generalnim projektantem a generéinim dodavatelem,

S ohledem na jejich nékteré nedostatky se pfipravovala jejich noveliza-
ce na Grovni Generalniho feditelstvi Dopravniho podniku. Vzhledem K to-
mu, Ze sou¢asné probihala i novelizace zakona o drahach a pfislusnych
provadécich vyhlasek, bylo provozovatelem Metra prosazeno, Ze para-
metry vodotésnosti tunel jsou uvedeny jako soucast provadéci vyhlasky
177/95, kterou ministerstvo dopravy CR vydalo stavebni a technicky fad
drah a metra. N

Piedmétem tohoto &lanku je seznameni tunelaiské verejnosti se zne-
nim prisludné &asti vyhladky 177/95 (§ 35), srovnani s predchazejicimi
technickymi podminkami a dopady na technické a ekonomické Feseni
tuneld.

Uvedena vyhlaska je zavazna od 1. 12. 95 pro vSechny tunely na speci-
alnich drahach, coz jsou tunely metra, tramvaji, trolejbusl a lanovych
drah. Neplati tedy pro Zelezniéni tunely.

KRITERIA HODNOCENI

Kritériem tésnosti tunel(l, v pavodni smérnici a v nové vyhlasce 177/95
Sb, je mémy prasak q, ktery je definovan jako mnozstvi proséklé vody
v litrech za 1 den na 1 m? vnitfniho povrchu osténi tunelu na urcité délce
tunelu podle vzorce
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q - mérny prisak v . m.”2 den™" (vypocitana hodnota)

Q - vtetinovy priisak v |, sec.”" na délce L (méfena hodnota)
L - délka sledované ¢asti tunelu vm (100 m, 10 m, L)

O - vnitini obvod osténi tunelu v m
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OBR.1

Zavislost tfidy vodotésnosti na délce méfeného useku podie TP 08

Ustanoveni této vyhlagky samozfejmé neplati pro ty stavby, které byly
posuzovany podle pfedchazejicich predpist a jsou rozestavény a nebo jiz
provozovany.

Zajimavy bude vyklad odst. 2 § 88 této vyhlasky, kde se uvadi, ze stava-
jici stavby je mozno provozovat az do nejblizi rekonstrukce nebo moder-
nizace. Rekonstrukce nebo modernizace by tedy méla byt navrzena na
naroénéjsi kritéria podle vyhl. 177/95 Sb.

Je velmi pravdépodobng, ze uvedené parametry tésnosti tuneld budou
investory prevzaty i pro jiné obory, jako jsou tunely dalnini, silni¢ni, kolek-
tory a kanalizaéni stoky.

Zavedenim uvedenych parametrd na tésnost tunell do zavazné legis-
lativy a zejména do praxe se dostdvame na Uroven vyspélych zapado-
evropskych zemi. Uvedené hodnoty vychazeji z doporuéeni némecke
STUVY.

TESNOST TUNELU PODLE TP 08 Z R. 1985

Tésnost tuneld byla stanovena tfidami O, A, B, C, které mély nasledujici
hodnoty mérnych prisakd q.

tfida q(l. den™' m™2)
o} o}
A 1
B 3
C 10

Tratové tunely byly zafazovany do tfidy B, staniéni a eskalatorové tunely
pak do tfidy A. Pozadovana kritéria byla v nékterych zvodnélych Gsecich
tunelu, pfi pouzivani vétdinou montovaného zelezobetonu, obtizné dosa-
hovana.
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Pouzivané kritérium vychazelo z kategorizace tésnosti navrzenych brit-
skou tunelarskou asociaci. Technické podminky neuréovaly a nestanovo-
valy vzdalenosti, na které je nutno prisak méfit a vyhodnocovat. Timto ne-
uréenim délky tunelu, na které se ma prisak méfit a vyhodnocovat, se pfi-
poustéla nerovnomérnost prusakd. Pri rizné uvazovanych délkach useku
tunelu Ize totiz mozno pfi stejném vtefinovém a nerovnomérném prisaku
stanovit rdznou tfidu vodotésnosti (obr 1 a obr. 2). Stanoveni mérnych
prisakd bylo s ohledem na pfipustné a skute¢né dosahované hodnoty
a délky tunell bezproblémové.

TESNOST TUNELU PODLE VYHLASKY 177/95 SB.

Kritérium vodotésnosti je stejné jako u TPO 08, mérny prisak g, ale mé-
feny a vyhodnocovany na 100 m a 10 m Useku tunelu. TFidy vodotésnosti
jsou oznagovany 1, 2, 3, 4 a jejich hodnoty jsou uvedeny na nasledujici ta-
bulce |.

mérny prisak q
typ prostoru (lm=2.den™")
trida na100m|nai0m
1 | specialni prostory 0,01 0,02
2 | ostatni prostory stanic, vétraci §achty 0,05 0,10
eskalatorové tunely, Gasti tunell u portall
v délce 500 m
3 | tratové tunely, kabelové kanaly, 0,10 0,20
kolektory
4 | ostatni podzemni prostory 0,50 1,00

Oproti pfedchéazejicim TP 08 je nerovnomeérnost prdsaku, projevujici se
lokalnimi vyrony, omezena jednoznaénym stanovenim délky tunelu, na
kterych se musi prisaky mérit a vyhodnocovat. Jde o délky 100 ma 10m.
Maximalni velikost prisaku v jednotlivych Gsecich nesmi prekroéit hodno-
tu q 10, ktera je dvojnasobkem mérného priisaku g 100. Relace mezi hod-
notami q 10 ve 100m useku je zrejma zobr. 4.

Hodnoty pripustnych mérnych prisaki podle vyhlasky 177/95 se blizi
témeér k idealnim hodnotam, kdy povrch tunelu je témér suchy. Je jisté, ze
prusaky, odpovidajici tfidam 1, 2, 3 nejsou na délkach 100 m a 10
m viibec méfitelné. Klasické méreni prisaku, kdy se zméfi vterinovy pri-
sak a vypoc¢te mérny priisak q nepfichazi viibec v Gvahu. Rozhodnuti
o tom, zda prusaky patfi do tfidy 1, 2, 3 se bude provadét subjektivné, po-
souzenim chovani savého papiru na rdzné zbarvenych izolovanych
skvrnach.

Prisak v litrech
trida za 1 hod.na
vzdélenosti typ prostoru poznamka
100 m 10m
1 0,65 0,13 stanice nelze
2 3,30 0,66 meéfrit
3 6,65 1,33 tratovy tunel
4 33,00 6,6 ostatni prostory méritelné

Tab. 2. Teoretické Udaje o velikosti pfipustnych prasak( v litrech za 1 hod.
v tunelu o vnitfnim obvodu 16 m a délkach méreného Useku 100 m a 10
m pro jednotlivé tridy podle 177/95 Sb.

Provadéci vyhlaska 177/95 samoziejmé neurcuje a nestanovuje, ja-
kym zplsobem Ize parametry zajistit. V zasadé to Ize ale provést dvéma
zplsoby a to podle podélného profilu, vy$kové polohy tunelu a moznosti
pfipusténi deformaci na povrchu:

— osténi je opatreno mezilehlou izolaci a nebo pfi pouZiti prefa dilc(, do-
konalym utésnénim spar a vnéjsi plastovou izolaci. Na izolaci plsobi
puvodm nesnizeny hydrostaticky tlak. Takovy pfipad nastava tehdy,
kdyz jsou tunely pod hladinou spodni vody a podélny profil neumozuje
gravitacni odvedeni prosaklé vody z podéiného drenu. Tento pfipad je
nejéetnéjsi na metru,

— snizenim hladiny podzemni vody v okoli tunelu, do podélnych drend,
takze izolace ani osténi neni namahano hydrostatickym tlakem. Staze-
na voda v podéinych drenech umisténych za izolaci je svedena gravi-
taéné bez pre€erpani do vodotoku. Pro zaji$téni prichodnosti a funké-
nosti drenu je nutno navrhnout a provést a udrzovat systém kontrolnich
a Cisticich Sachet. Pfi takovémto trvalém snizeni hladiny podzemni vody
muize dochazet k vyplavovani materialu a k deformacim na povrchu.

POROVNANi A HODNOCENI

Zavedenim vyhiadky 177/95 Sb. do praxe dojde k naristu pozadavku
oproti plvodni smérnici minimainé o 2 fady.
Ke zvyseni naroku na tésnost dochazi ze dvou stran:

— sniZenim absolutnich hodnot mérného prdsaku q ze 3,1 (I.m=2 den™")
na0,1a0,05(.m2den™),

— omezenim pfipustnosti nerovnomérnosti prasaku - vyrond - uvedenim
délek, ve kterych se priisak méfi a vyhodnocuje (100 m a 10 m na misto
vzdalenosti mezi jimkami).

K vyraznym zménam tedy dojde jak u tratovych, tak i staniénich tuneld.
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OBR.2

Délky useku L tunelti na kterych byly sledovdny mérné prisaky podle TP 08

STANICE ]- TRATOVY TUNEL
. e . s s g 7 9 PR ;—‘—-,——--g
TS iy
| P S S A A S A A A ) Le) 1|.
100m 100m
OBR.3

Rozdéleni tunelu na 100m a 10m useky, v kierych se budou sledovat mérné prisaky

podle 177/95 Sb.
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Zatimco u stanic se vice & méné poéitalo s délkami 100 m stanic, mérny
prisak q se zmensuje z 1.m ?den™" na 0,01, coz je 100 x méne.

U tratovych tunell dochazi ke zméné mémeho prasaku q z 3 (I.m™2
den'yna0,1 (I.m2den™"), tj. 30x a omezenim délky méfeného Useku na
100 m a 10 m dochazi k nardstu pozadavku o 1 fad, takze celkem
o 2 fady.

Uvedenim kritérii tésnosti podle vyhlasky 177/95 Sb. do praxe, dojde
k zasadnimu ovlivnéni daisiho postupu v nasi tunelafine.

Ze zkusenostl je ziejmé, Ze v soucasné dobé nejvic pouzivané osteni,
montovany zelezobeton trafovych tuneld, neni bez zasadni rekonstrukce
ve zvodnélém prostiedi vibec pouZitelny. Tento typ osténi je nadale moz-
no pouzit pouze tam, kde je trvale zajisténa nepfitomnost podzemni vody.

Navrzena kritéria 1ésnosti je mozno u razenych tunell ve zvodnélém
prostiedi zajisit osténim s mezilehlou izolaci provadéné technologii NRTM
a nebo zminénou zasadni rekonstrukci prefa osténi.

U tuneld, provadénych v oteviené stavebni jamé, je dodrzeni téchto
kritérii otazkou jakosti. Teoreticky by tyto parametry mély byt zajis-
tény.

Dodrzeni téchto navrzenych parametrd Ize zajistit pouze zavedenim
systémového piistupu kontrol a sledovani u dodavatele a aktivni ucasti in-
vestora béhem vlastni realizace.

Zména parametr(i na tésnost podle vyhlasky 177/95 Sb. se projevi sa-
mozfejmé ve zvy$enych nakladech na realizaci. Nedotkne se tedy tato
zména piedpisu pouze dodavatele, ale i investora.
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OBR.4

Relace mezi mémymi prisaky q10 a q100 ve 100m dseku podle 177/95 Sb.

10m

91p, €

910 = 29100 100m

9100
OBR.5

Pfikiad hodnoceni osamélych vyrond podle 177/95 Sb. ve 100m usecich

K ZIVOTNEMU
JUBILEU

Prof. Ing.
Juraj Mencl
jubiluje

Dria 18. januara 1996 sa doziva v obdivuhodne| sviezosti 80-tych
rokov Prof. Ing. Juraj Mencl, nas najvyznamnejsi odbornik v podzem-
nom stavitel'stve. Tento rodak z Plzne a Student Fakulty inZinierskeho
stavitel'stva v Prahe, kde promoval v . 1939 hned' po ziskani inZinier-
skeho diplomu prisiel na Slovensko, kde Zije a pdsobi dodnes.

Prvym posobiskom mladého Ing. J. Mencla bola firma Velflik v Ban-
ské Bystrici, kde pracoval ako stavbéveduci na stavbach zeleznicnych
tunelov na trati B. bystrica - Horna Stubnia. Neskor posobil v Tisovci,
pri Banskej Stiavnici a pri Starej L'ubovni. V roku 1953 nastlpil ako do-
cent pre odbor Tunely a Mechanizécia stavieb na katedru dopravnych
stavieb Fakulty inZinierskeho stavitelstva SVST v Bratislave. Tu
odovzdaval tudentom svoje bohaté praktické skusenosti a poznatky
v ramci vyuéby predmetov: ,Mechanizacia a realizacia stavieb®,
,,Podzemné stavby”, ,,Stélha a tunely", ,Lomarstvo* a ,,Mechanika
skalnych homnin'. V roku 1862 presiel aj so svojimi asistentmi na novo-
vytvorenii Katedru zakladania stavieb, geologie a priehrad (neskor
Katedra geotechniky). V roku 1965 bol menovany profesorom pre od-
bor Tedria a konstrukcie inZinierskych stavieb. Niekolko rokov zasta-
val aj funkciu prodekana Stavebnej fakulty pre vedu a vyskum.

Obdobie normalizacie tazko zasiahlo aj do Zivota Prof. J. Mencla.
Hoci sa nikdy politicky neangazoval, k 30. junu 1971 bol priniteny roz-
viazat' pracovny pomer so SVST a opustit pedagoficku pracu, ktor(i
miloval a v ktorej sa tesil pre svoju vysoku odbornost a pedagogicke
schopnosti velkej oblube posluchacov. Odisiel pracovat na Vyskum-
ny Ustav inzinierskych stavieb. Tu sa postupne vypracoval aj na jedné-
ho z najlepsich teoretikov - statikov v odbore podzemnych stavieb
v Ceskoslovensku. Bol zapojeny do celého radu teoretickych aj prak-
tickych (loh, zameranych na vystavbu podzemnych rychlodrah v Pra-
he a Bratislave, vystavby PVE Cierny Véh a Diouhé strané, Strahov-
ského tunela atd'.

Napriek tomu, Ze mu totalitny rezim znemoznil cca 20 rokov vyces-
tovat z republiky a pocas niekofkych rokov dokonca aj publikovat, zd-
Eastiovat sa na konferenciach a nadvézovat kontakty so zahraniény-
mi odbornikmi, dokazal tento handicap nahradit usilovnym Stidiom
odbornej literatry, takze dokazal zotrvat na Grovni doby. Treba si pri-
tom uvedomit, Ze za jeho Zivota pokrogil vyvoj v podzemnom stavi-
tePstve milovymi krokmi - od klasického tunelovania s pouzitim vydre-
vy k modernym metodam, pouzivajicim vyhradne ocefovy vystroj
a vystroj zo striekanych beténov, resp. razenim s pine mechanizova-
nymi raziacimi strojmi. Zasady pouZivania tychto progresivnych me-
tod si nielen osvojil, ale stal sa aj ich propagatorom! Jeho vyborné ja-
zykové znalosti mu totiz umoznili a umozriuja Studovat odbornd litera-
turu v niekolkych svetovych jazykoch (nemcina, anglictina, franczsti-
na, rustina).

Po ,.neznej revolicii“ sa Prof. J. Mencl znova vratil na Katedru geo-
techniky, kde je ako emeritny profesor opét jej platnym &lenom. Velmi
ochotne radi a pomaha mladym asistentom, doktorandom a diploma-
tom a obCas zaskoti aj v pedagogickom procese. Je aktivny v sloven-
skej narodnej skupine medzinarodnej tunelarske asociacie
ITA/AITES, predsedom celostatnej odbornej skupiny pre podzemné
stavby v Slovenskom svéze stavebnych inZinierov a bohato sa zapaja
aj do d'alsej odbornej a publikacnej Einnosti. Z jeho skusenosti E:a@ejﬁ
nielen slovenski odbornici, ale je snad' este viacej uznavany aj v Ces-
kej republike, kde je systematicky prizyvany k rieSeniu oSemetnych
uloh, najmé Metroprojektom a Metrostavom Praha. Charakteristickym
pre Prof. J. Mencla je, Ze si aj napriek svojmu pokraéilému veku ,,od-
skoti* najmenej raz mesacne Studovat' u nas nedostupnu odborn( li-
teratliru do kniznice Technickej univerzity vo Viedni. A pravidelne na-
vétevuje tiez plavaren Stavebné fakulty STU!

A tak aj v mene mnohych d'aléich odbornikov, ktori sa hrdo hlasia
k ,,Menclovskej tunelarskej kole" prajem nasmu jubilantovi pevné
zdravie a dostatok tvorivych sil do este mnohych dalSich rokov!

Prof. Ing. FrantiSek Klepsatel, CSc.
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ZE SVETA

PODZEMNICH STAVEB

METRO BEZ RIDICE

Jak jiz bylo uvedeno v Gasopisu TUNEL Gislo 3/95 (str. 32), navstivila jeho
redakéni rada spolu se zéstupci prazského magistratu a ostatnich vybranych
organizaci v éervnu mésto Lyon. Centrum hlavniho mésta departementu Rho-
ne se prosura na asi 5 km dlouhém a az 800 metrl Sirokém naplaveném polo-
ostrové mezi rekami Rhénou na vychodé a Saonou na zapadé. Na pravém bre-
hu Saony tésné pod pahorkem Fourviere bylo kdysi fimské meésto Lugdunum.
Lyon byI ode davna hlavnim centrem francouzského textiiniho primyslu. D& se
fici, ze jim zlistal dodnes, protoze vedle Milana a New Yorku je jednim z nejvét-
$ich trh(i na hedvabi a textil.

Francouzské stavebnictvi je zndmé mimo jiné tim, Ze oplyva velkym poctem
originalnich architektonickych napadu prosazenych i ptes jejich nespornou na-
kladnost. Jindy zase se pouziva jednoduchého reseni, které je piné podfizeno
predevsim spinéni funk&nosti a maximalni Gspornosti. Také v Lyonu se o tom
mazZete presvédCit na kazdém kroku. Pfipad lyonského metra je vyjimkou po-
tvrzujici pravidlo, kde se jedna ziejmé o velmi zdafilou syntézu obou uvede-
nych pristupl.

Kromé jinych staveb s dopravni tematikou se uskute¢nila navstéva Dopravni
inZzenyrské organizace jménem SEMALY pobocky situované v Lyonu a hned
nasledné prohlidka fidiciho centra a vlastni projizdka metrem na lince D. Nutno
podotknout, Ze i pro pfitomné Prazaky navyklé na relativné vysoky standard
podzemni dopravy bylo na¢ se divat a co obdivovat. SEMALY vyfesila a dale
zdokonaluje dopravni feseni mést ve Francii, jako jsou napriklad kromé Lyonu
Grenoble, Montpellier a Orleans. Firma se spoluGi¢astni na feSeni dopravy ve
méstech Toulon, Maubeuge, Montpellier, Orleans, Orly-Juvisy, Cergy-Pontoi-
se, Toutouse a Bordeaux. Dopravni studie firmy SEMALY jsou zvazovany také
ku prikladu ve méstech jakymi jsou Lisabon, Cordoba, Atheny, Manchester,
Bogota, Ankara a Barcelona. Do rejsttiku firmy patfi zejména feSeni provaza-
nosti a kapacitni obsluznosti metra, tramvaji, autobusu, trolejbust, lanovek,
pohyblivych schodist, vytahd, zafizenf pro dopravu osob s omezenou pohybli-
vosti a regionalnich Zelezniénich trati. Z predanych podkladti i piedvedeného
videa bylo mozné vidét fadu zabérl s dokonale navrzenymi modernimi doprav-
nimi prostfedky a do detailu vyfeSenymi prostory pro vystup i nastup a pro pre-
stupy cestujicich.

V sougasnosti ma Lyon v provozu 4 linky metra (linky A, B, C, D), které pred-
stavuji 30 km obousmérnych trati a 37 stanic. Jednotlivé stanice obsluhuiji
véechna dileZita mista v centru mésta v&etné historické ¢asti. V mistech kfize-
ni linek metra nebo kfizeni s mistni Zzelezni¢ni dopravou jsou zpravidla nad sta-
nici na povrchu postavena rozsahla obchodni centra a domy sluzeb s nezbyt-
nym administrativnim zazemim. Na koncové stanice navazuje promyslena
autobusova a nékdy téz trole]busové sit a nezbyina kapacitni odstavna parko-
vité pro osobni vozidla i autobusy. Udrzba souprav metra je zabezpecovana
tremi vozovymi depy. Rizeni provozu metra se provadi z pracovist, kieré jsou
umistény v bocnich prostordch podzemni stanice jako je tomu napfiklad pravé
u linky D. Mistnost centralniho dispe¢inku je na boku vybavena sklem a oddéle-
nou mistnosti, do které je mozno pozvat navstévniky na prohlidku ¢innosti di-
speerq, aniZ by dispecefi byli ruseni pfi své odpovédné praci. Linka D je vyba-
vena systémem ,,Maggaly", ktery upouta kazdého svoji Spickovou automatiza-
¢i. Prvnii posledni viiz nema vibec fidi¢skou kabinu, protoze provoz je fizen pl-
né automaticky, tedy bez fidice. Jizda kazdého cestujiciho, ktery prvné absol-
vuje jizdu linkou D tésné za Celnim sklem soupravy je opravdu nezapomenutel-
nym zaZitkem. Predstava, Ze pravé v dalsi stanici viak nezastavi
a automatické fizeni se vymkne konlrole je zpravidla pro vétsinu cestujicich -
novackl lechtivym zaZitkem podporujicim dramatické a dobredruzné predsta-
vy. Ale jako obvykle se nic dramatického nestane a cestujici opousti viak s po-
citem vitézného zasvécence.

Nejmodernéjsi linka D, ktera byla uvedena do provozu v roce 1990, ma jesté
jeden zajimavy priméat. Ve stfedni Casti byla razena ve zvodnélych aluvialnich
naplavach pod koryty fek Rhony a Saany. Aby bylo mozné tunely metra o vnitf-
nim praméru 5,3 m vyrazil v téchio nesmirné obtiznych geologickych podmin-
kach, byl prvné ve Francii nasazen bentonitovy $tit. Kromé toho bylo v obélce
§titu zfizovano monolitické osténi z extrudovaného betonu, kieré bylo na svoji
dobu rovnéz technickou novinkou. Jednalo se o osténi z betonu specialni re-
ceptury vyztuzeného rozptylenou ocelovou vyztuzi, které se po kontinuainim
vytlateni betonu soustavou trysek za masivni kruhové bednéni stalo po nutné
technologické dob& vodotésné a odoIné viéi zatizeni od sediment( a zejména
viigi tlaku vodniho sloupce sahajicimu az do Urovné hladiny podchazenych fek.

Jednoznaéné Ize Fici, Ze metro vybudované v Lyonu patfi do kolekce do-
pravnich systém{ mést ve svété, které nelze vynechat ve vyCtu nejzajimavéj-
sich a nejprogresivnéjsich reeni méstské dopravy pod zemi. Proto Ize, pfina-
vitévé tohoto krasného mésta na soutoku dvou velkych fek, projizdku metrem
a predevsim linkou D kazdému ¢tenafi Casopisu TUNEL jen doporugit.

Zpracoval: ing. Pavel Polak

TUNELY SPOJUJI (NEJEN) ODBORNIKY

Mohli bychom dokonce ici, 2e diky tunellim maji k sobé lidé bliz. A kdyz se sejdou tunefafi, pak to plati
dvojnasob. Tenlokral se sedlo téméF dvésté tunelail a odbornikl z navaznych profesi ze Slovenska i ze
zahranici diky Slovenskému lunelafskému komitétu ITA/AITES na konferenci nazvané ,, Tunelmi ke zlep-
Seniu Zivotného prostredia” koncem fijna symbolicky v Pop radé. Symbolicky proto, ponévadz pravé tolo
predpoli Vysokych Taler rpi chronickymi dopravnimi obtizemi a na jejich optimalnim vyfeseni zalezi, zda
rozmach této turisticky vyhledavané lokalily nepujde na Ukor Zivotniho prostredi.

Téma se ukdzalo jako potfebné, zaujalo vic, nez organizatofi predvidali. Hovofili jsme o tom s jednim
z odbornych garanti konference Doc. Ing. kolomanem Ratkovskym, CSc.

. Pocitali jsme tak se $edesati Uastniky, ve skute€nosti nasi nabidku vyuzilo vice nez trojnasobek od-
borniku. Pfiprava konference vrcholila v letnich mésicich, v obdobi dovolenych. To ném ztizilo préci, ale
0 to mame v&tsi radost, 2e se nakonec véechno podafilo. Konference je koncipovana na vysoké Urovni,
probihia pod zastitou ministrd dopravy & Zivoiniho prostiedi SR, za pfitomnosti byvalého presidenta ITA/
AITES prof. ing. Zdenka Eisensleina a élena exekutivy této organizace ing. Jindficha Hesse, dvou desitek
¢estnych hostd, ktefi reprezentuji narodni komitéty ITAJAITES, védeckovyzkumna pracovi$ié a slavebni,
zejména lunelarské firmy i véech ostalnich odbornikd, ktefi o Gcast projevili zajem."

Co si od konference slibujete, pane docente?

.Neide o uzaviené selkani odbornik(i - tunelafy, nechceme hovofit jen sami k sobé, Proto je dlleZita
{i¢asl zastupcl ministerstev, inveslorskych organizaci - nade partnery chceme pfesvédcit o tom, Ze tunel
mdze byt feenim ekologickym, ale i - v del3im asovém horizontu - ekonomickym, navic umoziujicim
bezpeénost a provozni komfort.”

Podobné mySlenky prozafovaly uz (ivodni konferencni vystoupeni. Konferenci pozdravil - vedle sa-
mostalného odborného referatu, prof. Eisenstein, byvaly presidenl [TA/AITES, déle Elen exekutivy této
organizace a zaroven predseda Ceského tunelarského komilélu ing. J. Hess zaslupm rakouského
a madarského tunelafského komitétu, zastupci ministerstev a zainteresovanych mést a obci.

Idedini fedeni ekologickych problémi

.. Tunely jsou idealnim fe$enim ekologickych problém a Zivotniho prostiedi viibec", uved! prof. Eisen-
stein. ,,Proto ve svété probihd prudky rozvoj podzemnich staveb a rozvoj luneléfskych technologii. Roz-
mach tunelafského slavilelstvi se promité v pouzitych metodéch i v citlivém chapani horninového masi-
vu."

Pa rozmiuvé s prof, Eisensteinem si zieteIné uvédomuii, jak na néj, sedi" myslenka z prologu pedse-
dy Slovenského tunelafského komilélu ing. Juraje Kelesiho, klery poznamenal, ze , kazda nauka potie-
buje své vérozvésty" - konference ovéem dala vyrist i dal$im a hlavné - nadli pro své my$lenky kvalifiko-
vané a chapavé auditorium,

Odstranovani tunelafské negramotnosti je nejucinnéjsi, Ize-li okusil vyhod tunell - at uz jde
o rychlost, pohodli i bezpecnost v dopraveé &i pfi feSeni sanitarnich a jinych problému (dodavka vody, ka-
nalizace, ukladani odpadu ap.). A kdyZ nelze predvést hotova dila, alespon se seznamit se zdmérem, pro-
jektem ap.

Touto cestou se vydalii orgamzalon konference. Slovensko v soucasné dobé stoji pfed gigantickym
{ikolem: vybudovat v ramci dalniéni sité dvakral lii desitky kilometrd tuneld, navic v prostredi, které je
z hlediska ekologie, ochrany pfirody a geomorfologie velmi exponované.

Prof, Eisenstein formuloval na zakladé tohoto zaméru slovenské viady vizi, ze ,,Slovensko by se mohlo
stat jednim z center svétového tunelarstvi", proto se ukazalo cenné, svolal odbornou konferenci pravé
sem. Prednostl takovehp §e}}(am odbornlku Jje S|roky a pruzny transfer nejnovejsmh lechnologickych i ji-

Vedle jiz jmenovaného prof Eisensteina (ktery v odborné ¢asti konference podal zajlmavy vyklad k vy-
slavbé dlouhych dalnicnich tunell), ze zahranicnich odbornikd zaujali mezi jingmi Ing. ferdinand Klasz
a Dipl. Ing. Alfred Scharf (vystavba videfiského metra) a prof. Golser (filipikou proti odplrcim Nové ra-
kouské tunelovaci metody).

Co dale zaujalo

Metrostav se na konferenci prezentoval (vedle Gvodni zdravice Ing. J. Hesse) hned dvéma odbornymi
referdty. Ing, M. Salac uved! tunel Hrebeg jako soucasl prelozky silnice 1/35, spojujici Hradec Kralové
a Olomouc pobliz Moravské Tiebové a hlavné jako prvni z budovanych tuneld nasi mederni silniéni sité.
Stavba prokazuje, podle ing. salace, Ze zvolena lechnologie razeb, vtetné operativnich Uprav, je v soula-
du s geomorfologickymi podminkami, pfispiva k prosazeni ekologlckych ikrajinafskych potieb i k zachra-
né samotné osady Hrebec - tedy k feSeni otdzek obecného zdjmu.

Ing. Miloslav Zefenka (ve spolupram sing. Kamilem Novosadem z Metroprojektu) predstavil dvoukolej-
ny tunel na prazském metru, véetng prvnich zkusenosti z razby Uspésna realizace tohoto dila Novou ra-
kouskou tunelovaci metodou (NRTM) by méla pfispét k tomu, ze ziskané zkusenosti budou vyraznéji vyu-
Zily - u tunell vétsich profill - nejen na dalsich trasach prazského metra, ale i v jinych oblastech podzem-
niho dopravniho stavitelstvi.

NemUzeme, bohuzel, pro nedostatek misla, referovat o véem zajimavém, co na konferenci zaznélo.
V desilkach referatl bylo ulozeno bohatslvi poznatk( a zkusenosli z oblasti projeklovani a staveb silnié-
nich a dalnicnich tunell v riznych geotechnickych podminkach, o jejich technologickych, konstrukcnich
a provoznich problémech, jakoz i o jejich financovani - ve vztahu k ekologickym aspektdm.”

Ze zasedatky do terénu, aneb Beharovce - Branisko

Utastnici konference méli moznost se formou odborné exkurze seznamil s misly, kde silnice 1/18 mezi
obcemi Beharovce - Siroké prekonava prirodni prekazku pohoi Branisko. Vedeni slavapm silnice smé-
rové ani vyskové nevyhovuje stavajicim platnym normam. Velky vyskovy rozdil mezi Gpatim a vicholem
Braniska je prekazkou plynufosti dopravy v téchto mislech (o jeho nebezpecnosti svédci nejen dopravni
znacka s 12% klesani, ale i kaplicka na vrcholu ,,ochrafiujici* fidice, aby Gsek ve zdravi projeli) - o dusled-
cich tézkeho provozu vozide! v lahu" na Zivolni prosliedi ani nemiuvé. Budouci dalnice D 1 by méla lento
problém vyfesit lunelem vedenym pohofim Branisko. Investor stavby, Slovenska sprava ciest, mél k di-
spozici studii 0 sedmi varianlach, které byly na zakladé mnoha hledisek vyhodnoceny Tak se dospélo
k nejvhodnéjsi varianté - jak z hlediska technického a ekonomického fedeni, tak i z hlediska vlivu stavby
na zivotni prosiedi. Uéaslnici se na misté presvedcm e stavba ve zvolené varianlé bude vyzadovat po-
drobnéjsi inzenyrsko-geologicky prizkum, ovéfeni spravnosti vybéru technologie razeni tunelu, dofeseni
vlivu slavby na rezim podzemnich vod i na okoli {obec Korytna) a mnoho dal$iho. Uz nyni se véak da fici,
Ze pljde o vyznamny prispévek k realizaci programu vystavby dalnic na Slovensku (podrobnéji viz Tunel).
Misto epilogu

Pfiprava narocnych lunelarskych staveb se da, s trochou nadsézky prirovnal k pfedoperadni piipravé
pacienta. Koneckonc(, jak viipné uved jeden z kolegl, vysledek prace ubou ma podabny osud; neflepsi
dila chirurga i luneléfe leZi pod zemi ... Co zvolil, by uz nemélo byl jen otazkou Zisté akademickou, Cas
bézi a nefesené problemy jak znamo, nardstaji. Spravne fedenl musi pfijit | ve spravném Gase.

Doufejme, ze i konference, o niz dale referuje jeji hlavni organizalor doc. ing. K. Ratkovsky, CSc., pfi-
spéje, jako kaminek v mozaice, k rozvoji tunelafslvi - nejen na Slovensku, ale i u nds.

Jan Barlak
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TUNNELLING AND UNDERGROUND SPACE

TECHNOLOGY 3/95

PRISPEVEK DO CASOPISU TUNEL S POUZITIM CLANKU SWEDENS NATIONAL LIBRARY GOES
UNDERGROUND A UNDERGROUND SPACE INSIDE A HILLTOP.

PRISPEVEK DO RUBRIKY ZE SVETA PODZEMNICH STAVEB.

V bfeznovém ¢Cisle ¢asopisu Tunnelling and
Underground Space Technology (0395) byly
otitény dva ¢lanky o zajimavém vyuziti pod-
zemi.

Prvni ¢lanek autor( Lindbloma, Greena a Ma-

nella pod nazvem Swedens national library
Goes Underground informuje o rozsifeni pro-
voznich prostor stockholmské kralovské knihov-
ny, a to s vyuzitim podzemi v opravdu velkém
rozsahu.

PUDORYSNY REZ HOTELEM S RESTAURACI

STANIC

5
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RESTAURACE

PRICNY REZ HOTELEM

Kralovska knihovna ve Stoclholmu je jednou
tuci a pIni Glohu $védské narodni knihovny. pa-
vodné byla planovana na 200 000 knih a 10 za-
méstnancd, dnes zaméstnava 250 lidi a skladu-
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je 3 miliony knih a tiskd. Jeji pamatkové chrané-
né budova stoji v srdci Stockholmu. byla dokon-
&ena v roce 1877 a je obklopena parkem a dal-
simi historickymi budovami, z nichz mnohé jsou
zalozeny na drevénych pilotach.

Plvodni vznik kralovské knihovny se datuje
rokem 1661, kdy kral nafidil, aby vse, co bylo
vytisténo ve Svédsku, bylo ve dvou vytiscich za-
slano kralovské kancelafi. PGvodni zamér jakési
nasledné censury se postupné zménil v zacho-
vavéni historickych a kulturnich dokladd.
Knihovna stale shromazd'uje vSe, co je v zemi
vytisténo - jizdni fady, Casopisy, ceniky ap. Je
zde také nejvétsi svétova sbirka plakatd - cca
450 000 shromazd'ovanych od roku 1705.
Dnes knihovna roéné obdrzi vice nez 150 000
tiskd.

Plvodni budova knihovny s konstrukei z liti-
novych odlévanych prvku byla inspirovana Brit-
skym muzeem a Narodni knihovnou v Pafizi.
Umisténi na tehdejsim okraji centra vytvarela
pfedpokiad pozdéjsiho rozsifeni. Avsak rozvoj
mésta a hlavné dnesni hodnota krasného parku
prakticky v centru mésta tento pfedpoklad zcela
zrusil. Knihovna byla sice rekonstruovana a roz-
Sifovana v letech 1923, 1956 a v r. 1970, ale to
dnes jiz nestadi. A to byl v roce 1956 ptistaven
podzemni pfistavek pfiléhajici k budové.

Po studiich a Gvahach $védska viada rozhod-
la v roce 1990, ze nové skladovaci kapacity bu-
dou vybudovany ve dvou skalnich kavernach
pod stavajici budovou.

Geotechnické pruzkumy a zkusenosti z dfi-
véjsich tunelovych staveb v blizkosti knihovny
ukazaly, ze podlozi je tvofeno kvalitni Zulou
s pokryvem zemin o mocnosti 4 az 8 m. Také
pfitoky do dfive realizovanych tunell byly prizni-
vé nizké.

Okolni budovy jsou zalozeny na dievénych
pilotach. To vyvolalo pozadavek, aby v§echny
prace byly provadény s ohledem na nepfipustny
pokles stavajici hladiny podzemni vody. Aby ne-
doslo k poskozeni dfevénych pilot pod zaklady
dom0 ve Stockholmu, byl jiz dfive pfi vystavbé
metra po vzniklych $kodach stanoven pozada-
vek, ze maximalni pfitok do tunelu mize ¢init 2
litry za minutu na 100 metrl délky tunelu.

Dvé velké kaverny mély byt razeny 40 m pod
Urovni podzemni vody. Pfed zahajenim razeb
byla stanovena oblast ohroZzena moznym pokle-
sem podzemni vody, vyvrtany pozorovaci vrty,
stanoven povoleny pokles pro kazdy vrt, pripra-
ven systém docerpavani a vsakovani vody v pfi-
padé prekroCeni povoleného poklesu a stano-
ven systém méfeni a sledovani budov zaloze-
nych na dfevénych pilotdch. Obdobi sledovani
a méfeni hladiny a budov bylo stanoveno na pét
let od zahajeni razeb.

S ohledem na lokalitu v centru Stockholmu
byly vytypovany mozné $kody a jejich pficiny:
— poruseni konstrukce stavajicich budov, vé.

zaskleni (seismické uéinky trhacich praci a ji-

né vibrace),
— destrukce stropu kaverny (malé nadlozi),

— poskozeni novych betonovych konstrukci

(pad blokd horniny),

— ssedani (pokles podzemni vody),
— vlhkost v budoucich provoznich prostorach

(pfitok podzemni vody).

Skalni kaverny, z nichz jedna je situovana pii-
mo pod stavaijici budovou, jsou 150 m dlouhé,
15 m Siroké a 19 m vysoké. Pfistropi je 15
m pod Urovni suterénu budovy. Celkovy objem
vyrubu je 110 000 m®, Pfistupovy tunel o plose
25 m? zacina v jednom jizdnim pruhu Zivé ulice.

POHLED NA CASTI RAZENE VE SKALE

UNIKOVA SACHTA

Tunel méa sklon 1:7 a umoziiuje pfistup na tfi
Urovné razeb jednotlivych zabérd.

Jak bylo jiz fe€eno, velky ddraz byl kladen na
minimalizaci pfitokl do dila. Potfebna opatieni
stanovoval projekt - predevsim cementovou in-
jektaz pred a v soubéhu s razbou - a dodavatel
byl zavazan v piipadé potieby provést na na-
klad stavebnika dodate¢nou injektaz.

Vysledek injektazi podle pozorovani
v obdobi 6-ti mésicl po dokonceni raZeb je vyni-
kajici a pouze 10 mist s malym piitokem bylo ur-
¢eno k provedeni dodate¢né injektaze, Povole-
né pokiesy hladiny podzemni vody nebyly dosa-
Zeny.

Dodavatelem razicich praci byla firma NCC
Bygg AB, Stockholm. Vylom kaveren probihal
od pfistropi ve tfech Grovnich pfi pouZiti béz-
nych metod vrtani a trhacich praci. Ctyii $achty,

DOPRAVNI SACHTA
VYTAHOVA SACHTA

UNIKOVA SACHTA _

UNIKOVY TUNEL

SITUACE RAZENYCH CASTi A OBRYSY EXISTUJICICH BUDOV
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spojujici starou budovu s podzemnimi prostory
byly razeny dovrchné.

Zajimave je, ze plvodni v podstaté zaporny
postoj pracovnikd knihovny k novym podzem-
nim prostoram se po nékolika exkurzich do skal-
nich kaveren naprosto zménil.

Neékolik Gdajd o postupu stavby. Na zacatku
dubna 1994 byla provadéna betonova zaklado-
va deska v prvni kaverné. Nasledné probihala
montaz pétipodlazniho zelbet skeletu, takze na
konci roku 1994 byla v obou kavernach montaz
ukoncena, byl uveden do provozu vytah a zaha-
jena  montdz  skladovacich regall a
technologie. Koncem roku 1995 zahajené sté-
hovani 3 milionll knih potrva pét mésicd.

Druhy ¢lanek nam priblizuje studii podzemni-
ho horského hotelu, umisténého ve vrcholovém
vapencovém utesu hory St. Michel Peak ve
francouzskych Alpach pobliz Grenoblu. Autofi
Monique Labbé a Pierre Duffaut ¢lanek nazvali
,,Underground Space inside a Hilltop: the Sum-
mit Hotel Project, St. Michel Peak, France".

Nazory na umisténi hoteld na vrcholy hor se
samozfejmé rlizni. Pobyt v nich v8ak zajist'uje
hostlim mimoradné zazitky, je tedy nutné hledat
takova feseni, ktera by vystavbu hotell na ex-
ponovanych mistech uvedla z vétsi gasti do
souladu s ochranou pfirodniho prostfedi. Proto
je studovana moznost realizace podzemniho
hotelu na vrcholu St. Michel Peak. Tento §tit, vy-
soky 1966 m, lezi na hranici pfirodniho parku
Vercors a jeho strmd vrcholova ¢ast je tvofena
pevnym vapencem. Poloha $titu umoznuije iro-
ky vyhled vychodnim smérem na Gdoli feky
Drac s méstem Grenoblem a s mnoha horskymi
hfebeny v okoli a také s vyhledem na 120 km
vzdéleny Mont Blanc (4807 m), nejvy$si vrchol
Evropy, lezici na hranicich s Italii.

Studie nepredpoklada vybudovani pristupo-
vé silnice. Bézny pfistup bude po turistickych
chodnicich a lanovkou, ktera ze zapadni strany
bude dopravovat zbozi a navstévniky z termina-
lového parkovisté, leziciho 700 m nize.

Hotel bude zahrnovat dvé restaurace pro 40
osob s kuchyni s kapacitou 100 jidel, dvacet
dvoulGzkovych pokojl (s moznosti dobudovani
dalsich), prostou horskou nocleharnu s 24 [Gzky
a pokoje pro personal.

Zakladni uspofadani hotelll je patrné z pfilo-
Zenych nacrtkd. Homi stanice lanovky je spoje-
na s hotelem pomoci tunelu, kde jsou toalety
a malé obchody pro turisty a lyZare, ktefi ne-

REKONSTRUKCE KRALOVSKE KNIHOVNY -

— JEDNOTLIVE CASTI

chtéji navstivit hotel. Vstupni hala hotelu je tvo-
fena mohutnym kuzelem vylamanym ve vapen-
ci. Hala zajistuje pfistup na jednotlivé urovné
hotelu a také do restauraci, které jsou spoleéné
s kuchyni ve spodni ¢asti. Uprostred vzniklého
atria bude centralni zahrada a vodni fontana.
V restauraci mlze byt provedeno stupriovité
uspofadani, umoznuijici vyhled od kazdého sto-
lu.

Ze vsech oken pokoji bude nadherny vyhled,
bude mozné provést i malé balkony. Vétsina
zdi, stropl a podlah bude vyuzivat skalni masiv
jako konstrukéni prvek.

Ing. Miloslav Novotny
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ZPRAVODAJSTVI
CESKEHO

TUNELARSKEHO KOMITETU ITA/AITES

ZPRAVA

ze zasedani Valného shromazdéni
Ceského tunelaiského komitétu
ITA/AITES,
které se konalo pod z4stitou
a. s. Vodni stavby
v Praze dne 1. prosince 1995.

Pfitomni: podle prezenéni listiny

Program zasedani:

1. Pfedseda Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES Ing. Jin-
~ dFich Hess ptivital ucastniky zasedani v prostorach Vodni stav-
by Praha, a. s.
2. Ing. Miloslav Novotny (Vodni stavby Praha, a. s., divize 05)
pfednesl kréatkou informaci o ¢innosti organizace.
3. Zpravu o hospodareni pfednesl Ing. Jifi Bélohlav (ptiloha &. 1).
4. Pfedseda Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES Ing. Jin-
diich Hess informoval o ¢innosti Vykonného vyboru ITA/AITES.
— zddraznil zajem organizace o vstup novych ,,Affiliate mem-
bers" do svétové organizace (zadost a. s. Metrostav byla
predsednictvem Ceského tunelaiského komitétu ITA/AITES
doporucena).

— Ing. Jindfich Hess informoval o snaze ITA/AITES vydavat
novy ¢asopis ,, Tribune”.
Podrobnéjsi informace budou sdéleny na zasedani
ITA/AITES ve Washingtonu 96.

5. Ing. Jifi Bélohlav pfednes| navrh na novou kategorizaci ¢lenské
zakladny a navrh rozpoétu Ceského tunelafského komitétu
ITA/AITES na rok 1996 (pfiloha &. 2).

Po obsirné diskusi byly provedeny diléi Gpravy v predlozeném
navrhu.

Ptedseda Ceského tunelarského komitétu ITA/AITES Ing. Jin-
dfich Hess pozadal ¢leny komitétu o vyjadieni souhlasu s na-
vrzenim organizaci a financovanim sekretariatu a Casopisu
»iunel”.

Bylo hlasovano aklamaci.

PfedioZeny navrh byl jednomysiné pfijat.

Dale bylo hlasovano o pfijeti navrhu rozpoétu pro rok 1996.
Bylo hlasovano aklamaci.

Névrh rozpoétu byl jednomysiné piijat.

Dale bylo hlasovéano o vysi ,,sazby" pro nové kategorie.

Bylo hlasovano aklamaci.

Pro navrh, piedlozeny pfedsednictvem Ceského tunelatského
komitétu ITA/AITES hlasovalo 29 &lend. Ctyfi Glenové se zdrzeli
hiasovani.

Pfedlozeny navrh byl pfijat.

K pfedlozenému navrhu byly vzneseny daléi zavazné pfipo-

minky:

— Ing. Jifi Smolik (Subterra Praha, a. s.) poukézal na nutnost
zmény stanov spole¢nosti. Doporuéil vypracovani roénich
smluv na uhradu pfesné specifikovanych sluzeb spoleénosti
smiuvnim partnertm.

Dale poukdzal na nutnost pferegistrace spole¢nosti
ITA/AITES a ¢asopisu ,, Tunel".

— Ing. Georgij Romancov (Metroprojekt Praha, a. s.) pozadoval
specifikaci sluzeb.

Predsednictvo Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES bere

na védomi pfipominky a uklada sekretafi spoleénostiIng. Jifimu

Bélohlavovi zpracovat navrhy dokument( tak, aby mohly byt

schvaleny v prabéhu I. kvartalu 1996.

. Prof. Jifi Bartak pfecCetl ze zapisu zasedani predsednictva Ces-

kého tunelaiského komitétu ITA/AITES ze dne 29. 9. 1995 bod

¢. 1.7.a)b)c):

»,Byla projednana vhodnost souéasného vykonavani funkce

predsedy narodniho komitétu a &lena Executivy ITA/AITES i

s moznou eventualitou pfed&asnych voleb.

Po obsahlé diskusi bylo formulovano stanovisko ptedsednictva,

jako doporuéeni pro jednani Valného shromazdéni:

a) Mimofadné volby nedélat, upravy v organech ponechat na
volby v roce 1997.

b) Povéfit zastupovanim zajma Ceského tunelaiského komité-
tu ITA/AITES na generalnim shromazdéni ITA/AITES ve
Washingtonu Ing. Petra Kuchara.

¢) Vypracovat dlouhodou strategii Ceského tunelaiského komi-
tétu ITA/AITES do konce roku 1966 tak, aby zavéry byly
znamy pfed pfipravou voleb v roce 1997,

K pfednesenému stanovisku nebyly vzneseny zadné pfipo-
minky.

. Rizné.

— ,,Podzemni stavby '97*

Byl projeven vieobecny souhlas s poiadanim konference
,,Podzemni stavby '97".

Byla vytvofena pracovni skupina ve slozeni: Prof. Bartak,
Ing. Romancov, Ing. Novotny, Ing. Stehlik, Prof. Aldorf, Ing.
Vozarik - do¢asny vedouci skupiny, Ing. Smolik, Ing. Dvorak,
Ing. Kutil.

Sekretal spole¢nosti Ing. Jifi Bélohlav se pokusi ziskat pro
spolupraci Ing. Voltra, ktery s velkym aspéchem vedl pracovni
skupinu pro konferenci ,,Podzemni stavby '94*.

Skupina bude pracovat pod doéasnym vedenim do okamziku
zajisténi sekretafe Ceského tunelaiského komitéty ITA/AITES.
Skupina pfedloZi program pfiprav a prvni vyzvu | First
announcement" v terminu 04/96.

— predseda Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES Ing. Jin-
dfich Hess vysoce ocenil odbornou a spole¢enskou Urover
konference ,, Tunelami k zlepseni Zivotniho prostredi“, kona-
né v Popradu ve dnech 23.-25. 10. 1995,

— Byla projednana informace o odborné naplni seminafe ,,Vy-
stavba podvodnich tunel( v Rusku® (tunel Sachalin, tunel pod
Beringovou Uzinou).

— Tunelafské centrum
Byl diskutovan navrh na zfizeni nezavislé, odborné kancelafe
Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES.

K problematice se predsednictvo Ceského tunelarského ko-
mitétu ITA/AITES podrobngji vyjadii na pfistim zasedani
v 04/96.

— pfispévky Washington
Pfipravny vybor konference ,,North American Tunneliing '96"
piijal pfispévek ,, Tunely pod Prahou Ing. Romancova (Metro-
projekt Praha, a. s.).

— soutéz o nejlepsi diplomou praci - informaci podal Prof. Aldorf
(VS Bariska Ostrava).
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lunel

— Ekotunel - informaci podal Ing. Hess (Metrostav Praha s. s.).

— Tunelaiska sekce Silni¢ni spole¢nosti - informace o ¢innosti
Ing. Smolik (Subterra Praha, a. s.).

—Ing. Smolik vyzval &leny Ceského tunelafského komitétu
ITA/AITES k soustiedénému tlaku na architekty a urbanisty
(podzemni urbanismus).

8. Diskuse.

— Ing. Romancov (Metroprojekt Praha, a. s.) informoval o zamé-
ru uspofadat seminaf na téma: ,,Podvodni tunely v Rusku*
v lednu 1996 na pGdé Metroprojektu Praha, a. s.
Predpoklada se zajem 15 &lent Ceského tunelaiského ko-
mitétu ITA/AITES.

— Ing. Bélohlav podal informaci o stavu ¢lenské zakladny (56
¢lenlt k 1. 12. 1995) a placeni ¢lenskych prispévkd.
Konstatoval, Zze platebni moréalka se vyrazné zlepsila (k 1. 12.
1995 vsichni ¢lenové Ceského tunelaiského komitétu
ITA/AITES zaplatili).

— Pracovni skupiny
Byla podéana informace o zafazeni pracovnikll ¢lenskych in-
stituci v pracovnich skupinach ITA/AITES.

— Byl vznesen pozadavek Ing. Dolezalové na inovaci seznamu
Ceského tunelatského komitétu ITA/AITES a seznamu adres
¢lenskych statl mezinarodni organizace ITA/AITES.

Bylo dohodnuto, ze uvedené materialy budou véem ¢lenim
Ceského tunelafského komitétu ITA/AITES zaslany v piiloze
tohoto zapisu (pfiloha ¢. 3 a ¢. 4).

— Prof. Aldorf (VS Banska Ostrava) informoval o chystané akci
v kvétnu 1996 ,,Geotechnika Ostrava '96". V subsekci ,,Pod-
zemni stavby” probéhne seminai o pouzivani novych hmot
pfi zpevhovani hornin.

Dale informoval o éasopisu ,,Budownictvo tunelowe*, zajemci
se mohou osobné prihlasit u Prof. Aldorfa.

— Ing. Romancov (Metroprojekt Praha, a. s.) pozadal o zpraco-
vani seznamt akci, poradanych Ceskym tunelaiskym komité-
tem ITA/AITES na tzemi Ceské republiky.

Sekretariat Ceského tunelaského komitétu ITA/AITES zada
v8echny ¢leny o podani podrobnych informaci tak, aby kalen-
daf mohl byt zpracovan v prdbéhu mésice ledna.

—Ing. Kuchar (Subterra Praha, a. s.) pozval véechny &leny
Ceského tunelaiského komitétu ITA/AITES do Brna na pra-
covni jednani pod patronaci a. s. Subterra Praha a zarover
pozval véechny G¢astniky jednani na exkurzi stavby , Prazské
radialy"'.

Jednani ukongil predseda Ceského tunelarského komitétu
ITA/AITES Ing. Jindfich Hess.

V odpolednich hodinach se uskutecnila exkurze na stavbu
,,Dvoukolejny tunel* metra trasy IV B.

Oblastni stavbyvedouci Ing. Zelenka (Metrostav, a. s., divize
05) podal Uc¢astnikiim obsirné informace o realizaci dila.

byly diskutovany aktualni problémy NRTM.

Sekretariat Ceského tunelaiského komitétu ITA/AITES méa
k dispozici dvé nové informace k dfive zaslanému kalendafi
akci ITA/AITES na rok 1966/97:

1. Konference ,,Geotechnika Ostrava 96“ - 28.-30. 5. 1966
v Ostravé.

2. International Conference ,, TUNNEL INCIDENT MANAGE-
MENT" 13.-15. 5. 1966, Korsor (Denmark).

Dale zada véechny ¢leny Ceského tunelafského komitétu
ITA/AITES, aby sdélili do sekretariatu (tel. 24 22 0647, fax
24 22 0881, p. Kroiherova) nejpozdéji do 10. 1. 1996, zda maji
zajem o Casopis T + UST na rok 1996.
V piipadé Vaseho zajmu zaplatte, prosim, ¢astku 1 440,- K&
na roni predplatné ¢asopisu, ¢islo nageho Gétu: 922 60 53 -
018/0800.
Cesky tunelafsky komitét ITA/AITES preje véem ¢lentim
Uspésny Novy rok 1966.
Tésime se na nasi dalsi spolupraci s Vami v roce 1996.
Ing. Jifi Bélohlav
Tatjana Kroiherova
V Praze dne 11. prosince 1995

INFORMACE
O CINNOSTI SEKCE SILNICNI TUNELY
SILNICNI SPOLECNOSTI PRAHA
V ROCE 1995
A PLANU JEJI CINNOSTI
NA ROK 1996

Rok 1895 byl prvnim rokem obnovené ¢innosti sekce po zhruba dvouletém preruseni
jeji dFivéjsi Cinnosti.

Hlavnim véeobecnym poslanim €innosti sekce pro rok 1995 bylo obnoveni spoluprace
obor( silniénihe & podzemniho inzenyrského stavitelstvi tak, jak bylo symbolicky pred-
znamendno prezentaci Ceského komitétu mezinérodni tunelafské spalednosti ITA/Al-
TES €. 1 odborného ¢asopisu Silniéni obzor rocnik 1995,

Celkem 12 odborniki obou obord zahéjilo na prvnim zasedani v prosinci 1994 viastni
pracovni &innost sestavenim a schvalenim planu éinnosti sekce na rok 1995.

Hiavnim (kolem odborné €asti planu éinnosti bylo zpracovani tii &asti studie optimali-
zace velikosli priéného fezu zakrytych a tunelovych éasti silniénich komunikaci, Na za-
kladé vzéjemné dohody zadavatelt temalicky podobnych studii, zpracovavanych sou-
¢asnév CR av SR, byly v obdobi zafi~fijen 1995 vzajemné projednany a predany vysled-
ky obou optimalizanich studii. Viysledkem této €innosti za rok 1995 je doporuceni pravy
navrhovych parametrd vedouci u tunelovych a zakrytych Gasti silniéni trasy delsich nez
500 m ke snizeni velikosti pfiénych fezd o zhruba 10 m? oproti dosavadnim piedpokia-
dim CSN 73 7507. Koneéné zpracovani, shrujici visledky optimalizaénich praci organi-
zovanych sekci za obdobi 1995 a 1998 a respeklujicich pozadavky spraved silniéni a dal-
nicni sité CR, se predpoklada dokoncit ve druhé polovin roku 1996.

Diky aktivni UCasti sekce pfi pofadani mezinarodni silniéni konference Road Ware 95
bylo ve sbomniku i na viastni konferenci prezentovano celkem est odbornych referatd,
zabyvajicich se problematikou zakrytych a tunelovych Gasti silnicnich komunikac,
z nichz dva byly predneseny odborniky ze zahranici (Belgie, Rakousko).

V éervnu roku 1995 usporadala sekce prednasku prof. Zdertka Eisensteina - diivéjsi-
ho prezidenta mezinarodni tunelafske spolecnosti, o souasném stavu svétového vyvoje
v provadéni tunelovych ¢asti silniénich komunikaci. V témze mésici byla sekci organizo-
vana spoleéna Ucas! tunelai( a odbornikd MD, RD, RS Magistratniho Gradu hl. mésta
Prahy na odborné exkurzi do mésta Lyon ve Francii.

V prabéhu roku 1995 byla prostfednictvim sekee Silniéni unely realizovana navstéva
pracovisté dokoncovaného Strahovského tunelu a ve druhé poloviné roku navétéva tune-
loveho Useku Pisarky - Stary Liskovec tzv, Prazské radialy v Brné.

V zafi roku 1985 se (casti Ing. M. Strnada (PGP Praha, a. s.) na prezentaci skupiny 5
Silniéni tunely v ramei kongresu mezinarodni silniéni spoleénasti PIARC v Montrealu,
podarilo navazat kontakt s éinnosti této skupiny. Ing. M. Strnad byl pak nasledné, na do-
poruceni sekce Silnicni tunely Silniéni spoleénosti Praha schvéalen Narodnim komitétem
PIARC jako povéeny zastupce CR pro praci skupiny 5 Silniéni tunely Mezinarodni silniéni
spoleénosti PIARC pro dalsi clyfleté obdobi.

Na zasedani sekce v prosinci 1895, uzavirajicim prvni rok obnovené ¢innosti byla jed-
noznaéne konstatovana ucelnost a efeklivnost spoluprace zucastnénych silniénich a tu-
nelarskych odbornikl, umozAujici vzajemnou informovanost a schopnost reagovat na
aktu?éni problémy v navrhovani podzemnich staveb pa silniénich a dalniénich komunika-
cich CR.

V zajmu informovanosti odborné vefejnosti uvadime planovanou napli hlavnich &in-
nosti sekce Silniéni tunely Silni¢ni spolecnosti Praha pro rok 1996.

— Dopracovani studie pouziti pfidatnych pruh( pro pomala vozidla ve stoupéni a klesani.

— Technické podminky technologického vybaveni zakrytych a tunelovych ¢asti silniénich
komunikaci.

— Vstupni studie pouZiti filtrace vétranych objeml zakrytych a tunelovych éasti silniénich
komunikaci v CR.

— Spoluprace na organizaci a U¢ast na seminafi Reseni automobilové dopravy v histo-
rickych méstech (zkusenosti z Lyonu).

— Navstéva pracovist vystavby silniénich tuneld:
+ Hiebet (ve spolupraci se SIU Pardubice a Metrostav Praha, a. 5.),
+ Strahovsky tunel pfed uvedenim do provozu (ve spolupraci s VIS,

Metrostav Praha a. s. a Vojenskymi stavbami a. 5.,

+ Prazska radiala (ve spolupraci se SIU Brno a Sublerra a. s.

— Organizace studijni cesty na stavby:

+ Stérebelt v Dansku,

+ podmorskych  silniénich  tuneld

Stavanger v Norsku,
+ zakrytych a tunelovych ¢asti méstskych silnicnich komunikaci ve mésté Oslo.

Praha, 4. 1. 1996

Byfiord a Mastrafiorden u mésta

Prof. Ing. Jiti Barték, DrSc.,
pledseda sekce

Ing. Jifi Smolik,

sekretar sekce
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ZPRAVODAJSTVI
SLOVENSKEHO

TUNELARSKEHO KOMITETU ITA/AITES

MEDZINARODNA
KONFERENCIA

,» TUNELMI K ZLEPSENIU
ZIVOTNEHO PROSTREDIA*

V diioch 23. az 25. oktobra 1995 sa konala v Poprade vo Vysokych Tatrach
medzinarodna konferencia o problematike vystavby tunelov & jej vplyvu na Zivotné
prostredie. Usporiadatefom konferencie bol Slovensky tunelarsky komitét
ITA/AITES, pod vedenim jeho predsedu Ing. Juraja Kelesiho, pracovnika Dopras-
tavu a. s., Bratislava. Konferencia sa konala pod zastitou Ministerstva dopravy, po-
st a telekomunikacii SR a Ministerstva Zivotného prostredia SR.

Konferencia prebiehala v rokovacich priestoroch Naftoprojektu, spol. s 1. 0. Po-
prad, spojena s odbornou vystavkou nasich i zahrani¢nych podnikov. Tematicky
bolo podujatie zamerané na nasledujlice okruhy problémov:

I. Tunely v horskych oblastiach (cestné a dialniéné tunely).
II. Podzemny urbanizmus a tunely v mestskej zastavbe.
lll. Optimalizacia tunelovych prigrezov.
IV. Tunely ako riesenie Zivotného prostredia.
V. Tunely pre mestské komunalne potreby a mikrotunelovanie.
VI. Technoldgie tunelovania v roznych geotechnickych podmienkach.

K uvedenym otazkam bolo prednesenych 52 prispevkov, ktoré st prevazne
publikované v zborniku. Myslienka usporiadania tunelarskej konferencie vznikla
z potreby pripravy grandidzneho programu vystavby ucelenej diafnicnej siete na
Slovensku s pogetnymi tunelovymi objektami, ktorych celkova dizka pri uvazeni
dvoch jednosmernych tunelovych rir ma dosiahnut' hodnotu cca 60 km. Takyto
naro¢ny program si vyziada zmobilizovanie poprednych odbornych kapacit na Slo-
vensku, ako i zahranici. Preto usporiadatelia konferencie dévali si za ciel' ziskanie
najnovsich poznatkov o projektovani a stavbe predovéetkym cestnych tunelov,
ktoré predstavujd aj idedlne riesenia ekologickych problémov a Zivotného prostre-
dia.

Vlastnou pripravou konferencie sa zacalo na jar roku 1995 a jeho organizaciou
bol povereny doc. Ratkovsky zo Stavebnej fakulty Slovenskej technickej univerzity
Bratislava, kiory bol si¢asne jednym z edbornych garantov konferencie.

Pdvodne skromny predpoklad 16-¢lenného medzinaradného pripravného vy-
boru konferencie o potte u¢astnikov bol vysoko prekroceny. Na konferencii sa z0-
Castnilo takmer 200 Uastnikov. Najpocetnejsiu skupinu tvorili iEastnici zo Sloven-
ska a Ceskej republiky. Dalej tu boli odbornici z Mad'arska, Rakuska, Nemecka,
Izraela a Kanady.

Z najvyznamnejsich zahraniénych UCastnikov spomenieme prof. Ing. Zdenka
Eisensteina, DrSc. z Univerzity Alberta v Edmontone - Kanada (pastprezidenta
Svetovej tunelarskej asociacie - ITA/AITES), ktory patril aj k odbornym garantom
nasej konferencie, dalej Ing. Jindfich Hess, ¢len exekutivy ITA/AITES a zaroven
predseda Ceského tunelarského komitétu, prof. Ing. Gyula Greschik, DrSc., pred-
seda madarského tunel. komitétu, senatny rada Ing. Walter Hinkel, sekretar Svet.
tunel. kongresu '97 vo Viedni. Uvedeni v ramci Gvodného otvorenia konferenciu
pozdravili GCastnikov a vyzdvihli jej ddleZitost’ ako i vyznam rozvoja tunelového
stavitel'stva, ktoré na zaklade zameru slovenskej vlady pripravy vystavby dialnic
v SR predstavuje vyznamnu doleZitost' stretnutia odbornikov z oblasti tunelov, kto-
rych objekty budu predstavovat najnaroénejsie stavby.

V ramei publikovanych a prednesenych referatov na konferencii sa pozormost
sistredila najma na prvy (1) a posledny (V1) tématicky okruh otézok, ktory vyplyva
20 sucasnych aktualnych poziadavok vystavby diafnic v Slovenskej republike.

Celkov koncepciu dialnicnej siete SR s lokalitami tunelovyich objektov vylicil vo
svojom prispevku Ing. FrantiSek Brtaf zo Slovenskej spravy ciest Bratislava. Na je-
ho prispevok nadviazal referét Ing. Petra Dingu z Geoconsultu Bratislava, ktory po-
drobne rozviedol tehnické poziadavky a inZiniersko-geologicke podmienky pripra-
vavaného prvého dialniéneho tunela na Slovensku ,Branisko™.

Na geologicke rizika tunela pod Braniskom, celkovii zloZitost' geologickej stav-
by Zapadnych Karpét a realizaciu tunelov v tychto podmienkach upozornila vo svo-
jich prispevkoch skupina autorov ako: RNDr. Polék, CSc., s RNDr. Vozarom, CSc.,
d'alej RNDr. Rentka s Ing. Vrablom a Doc. RNDr. Ondragik, DrSc.

Na tieto zakladné problémy slovenskych tunelov nadviazal prof. Ing. Z. Eisen-
stein, DrSc. s velmi zaujimavym referatom , Vystavby dihych diafniénych tunelov*,

v ktorom poukazal na technologické problémy NRTM a mechanizovaného razenia
(TBM) a ich ¢asové a finanéné aspeky.

Tieto otézky boli d'alej rozvedené zastancami dvoch protichodnych tunel. tech-
nologi, a to prof. Ing. J. Golserom, Dr.Sc. z Rakuska (reprezentujlici NRTM) a Ing.
M. Herrenknechtom z Nemecka, predstavitelom komplexne mechanizovaného ra-
zenia TBM a mikrotunelovania. Ich prednesy neboli konfrontacné, skér upozorfiu-
jlce na moznosti ich pouzitia.

Vyznamnou témou rokovania bol tématicky okruh, ktory Gzko s(visi
s vystavbou dialnicnych tunelov v SR a bude mat' velky ekonomicky dopad priich
rieSeni, kde bolo porovnanie nasich normovych podkladov pre tunely s predpismi
a stavbami realizovanymi v zahranici. Na tito problematiku odzneli Styri referaty,
z ktorych mimoriadny zaujem vyvolal prispevok Ing. P. Kusého, CSc. a Ing. P.
Frankovskym ,Prejazdné profily cestnych a dialniénych tunelov" s navrhom pre
nové usporiadanie prejazdného profilu pre slovenské pomery,

Otazky Utinku dopravy v mestskej aglomeracii alebo v jej okrajoch, pripadne
krajinarskej ochrany na Zivotné prostredie boli prezentované v druhom a étvriom
tematickom okruhu. Do tohoto okruhu otazok sa zaradili hlavne odbornici z Ceske;
republiky, pastupujlci prevazne Metroprojekt a Metrostav Praha, ktori
s niekolkymi vel'mi zaujimavymi prispevkami nam pribliZili problematiku vystavby
metra v Prahe ako i stavbu cestného tunela Hiebe€ v blizkosti Moravskej Trebove.
V oboch pripadoch bola pouZita progresivna metoda vystavby pomocou NRTM. Je
pozoruhodné, Ze otazkou potreby zavedenia segregovaného systému MHD v Bra-
lislave nés oboznamil pracovnik Metroprojektu Praha Ing. M. Kupka, ktory upozor-
fioval na komplikovanu dopravnu situaciu v centre mesta a ktord treba urychlene
riesit. Na Skodu veci je, Ze k tejto olazke sa neprihlasil s prispevkom nikto kompe-
tentny z Bratislavy.

Na problem dialniéného tahu na vonkajSom okruhu Bratislavy pri krizovatke
Patronka (prezentovany doc. Ratkovskjm a kolektivom) upozorfuje prispevok na
velmi nepriaznivi dopravn(i a ekologicku situaciu v tejto Gasti mesta a navrhuje rie-
$enie pomocou tunela.

Zlozitu dopravnu situaciu pri Donovaloch ohrozujicu ekolégiu krajiny a bezped-
nost’ premavky riesi prispevok ,,Cestny tunel Donovaly ...".

So zaujimavymi prispevkami vystipili zastupci MDBD - Viedef, kde pan Ing. F.
Kiasz referoval o stavbe Useku metra U6/13 budovaného v otvorenej stavebne; ja-
me & pan Ing. A. Scharf o stavbe Useku metra U3/17 razeného NRTM.

Vystavbu razeného diafniéného tunela v dolomitoch na obchvate Jeruzalema
nam pribliZil pan Ing. A. Rozen z Izraela.

Velmi upitala pozorost prednaska , Geologické a tunelarske aspekty navrhu
podzemného centralneho medziskladu vyhoreného jadrového palivav CR", pred-
nesena Ing. Svobodom. Tato otazka je velmi akiuéina aj pre Slovensko,
nakoko sa neda ofakévat vyvezenie pouzitého jadrového paliva do tretich
zemi,

Rovnako velku pozornost upltal aj piaty tematicky okruh prednasok spojeny
s rekonstrukciou kanalizagného zberaca v Bratislave (Ing. J. Frankovsky), vyuZitia
klasickej technalogie Stitovania v Brme a aplikacie technologie mikrotunelovania
(Ing. I. Fry€) ako aj s vystavbou razenych kolektorov v podmienkach historickej za-
stavby centra mesta Prahy (Ing. O. Fabian).

Za dobry priebeh konferencie sa zaslOzili i veduci jednotlivych rokovacich Gasti,
ktori mali za Glohu nie len sledovat' dodrziavanie ¢asovych limitov prednasajiicich,
ale ich prispevky struéne zhmut' a vyzdvihnit' ich vyznam pre dosiahnutie cielu,
stanoveneho konferenciou. Tejto narocnej a zodpovednej ilohy sa viborne zhosti-
li: prof. Ing. Bartak, DrSc. a Ing. Chomom; Ing. Romancov, CSc. a Ing. F. Klaszom:
Igg Kapusta s doc. Ing. Kubikom, CSc.; Ing. Kusy, CSc. s prof. Ing. Travnitkom,

C.

“Posledny defi odborného programu konferencie bol venovany technickej exkur-
zie na buduce stavenisko prvého dialniéného tunela v SR Branisko. Exkurziu vie-
dolIng. P. Dinga (Geoconsult Bratislava) ako jeden z rieditelov $tidie Tunel Branis-
koalng. J. Jasko (Uranpres SpiSska Nova Ves) ako spracovatel Predbezného ge-
ologickeho prieskumu ,,O variantu tunela Branisko". Exkurzia bola spojend i s na-
vstevou historickjch miest Levota a Spisska Nova Ves, kde nas prijali a
s historiou mesta oboznamili primatori uvedenych miest.

Konferencia v Poprade bola dobrou prilezitostou na nadviazanie osobnych
kontaktov domacich i zahraniénych adbornikov, vymenu skisenosti technologic-
kych rieSeni razenia v roznych geotechnickych podmienkach a hl'adania cesty
k zlepSeniu Zivotnéha prostredia.

Konferencia spinila svoj ciel' a chceme verit, Ze nastal ¢as radikainej zmeny
v mysleni pri navrhoch a realizaci nasej cestnej a dialnicnej siete s jej odvaznymi
mostnymi a najma tunelovymi objektami. Chceme verit slovam prof. Eisensteina,
ktora vysovil pri svojom Gvodnom prihovore pri zahajeni konferencie v Poprade, ze
Slovensko by sa mohlo stat' v blizkej budtcnosti jednym z centier svetového tune-
larstva.

Doc. Ing. Koloman Ratkovsky, CSc.
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UVODNIK

— prof. PhDr. Jan Bartak, DrSc.
— ing. Jifi Svoboda

— ing. Gustav Schnierer

— prof. ing. Jifi Bartak, DrSc.

PODZEMNI URBANISMUS, VYHLEDOVE STAVBY

— Renezance tunelafiny
Rozhovor s prof. ing. Zd. Eisensteinem

— Stavba tuneld ve véku vyspélych technologii
prof. ing. Zdenék Eisenstein

— Podzemni stavby a izemni planovani mést
Jean - Paul Godard

— Tunelové projekty u firmy Mott Macdonald, UK
ing. Ermin Stehlik

— Berlinska kfizovatka: chybéjici ¢lanek v srdci Brlina
dipl. ing. W. Goetz

— Projekt Prikopy
ing. Jan Sochtrek

TECHNOLOGIE
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Rozhovor s prof. ing. Zdenkem Eisensteinem
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prof. ing. Zdenék Eisenstein

— Udrzba, opravy a rekonstrukce podzemnich staveb
A. J. Howard

— Tunelové projekty u firmy Mott Macdonald, UK
ing. Ermin Stehlik

— Naplavovany tunel pres feku Medway
C. R. Weeks, ing. E. Stehlik

— Rozvoj technologie mikrotunelovani v Berliné
doc. ing. FrantiSek Klepsatel, CSc
ing. Jaroslav Raclavsky
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ing. M. Novotny
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ing. Ladislav Pazdera

— Existuje Nova rakuska tunelovacia metéda?
prof. dr. Kalman Kovari

— Zpevnéni zemin polyuretanovou pryskyfici
prof. ing. J. Aldorf, DrSc.
ing. D. Janigek, ing. M. Brozek

— Dialnica D 1 Beharovce - Branisko, tunel Branisko
ing. Peter Dinga

— Slovenské tunelarstvi na rozcesti
ing. Juraj Kelesi

— Razba dvoukolejného tunelu technologii NRTM
na trase IV B - odd. 7, |l. East prazského metra
ing. Miloslav Zelenka

— A predsa existuje - Nova rakiska tunelovacia metoda
univ. prof. Diplom. ing. mont. Johan Golser

— ISEKI - tunelaiska technologie v profilech
DN 250 - 3000 mm
ing. Igor Fry¢

— Sbéraé ,,Y* Usti nad Labem
ing. Jifi Tesaf
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— Informace z 2. védeckotechnické konference

,,Zakladni sméry zefektivnéni vystavby a provozni
bezpeénosti kanaliza¢nich tunell a kolektord*,
konané 3. - 6. 10. 1994 v Moskvé
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Rozhovor s prof. ing. Zdefikem Eisensteinem
Spolehlivost osténi razenych tunell -
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doc. ing. Petr Konecny, CSc.,

ing. Jaromir Knejzlik, CSc.,

ing. Pavel Kone¢ny

Planovani podzemi

ing. Véaclav Vales

A predsa existuje - Nova raklska tunelovacia metéda
univ. prof. Diplom. ing. mont. Johan Golser
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C. R. Weeks, ing. E. Stehlik
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ing. M. Novotny

Razba dvoukolejného tunelu technologii NRTM
na trase IV B - odd. 7, Il. ¢ast prazského metra
ing. Miloslav Zelenka
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ing. Jozef Frankovsky

Sbérag ,,Y* Usti nad Labem

ing. Jifi Tjesaf
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Jean - Paul Godard

Udrzba, opravy a rekonstrukce zelezniénich tunelt
ing. Roman Smida,

ing. Michal Gramblicka
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dipl, ing. Norbert Klingenhage,

Ewald Dérken
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— Projekt Prikopy
ing. Jan Sochtrek

METRO

— Ochranny systém metra |.
ing. Tomas Toméasek

— Ochranny systém metra |I.
ing. Tomas Tomasek

— Ochranny systém metra lil.
ing. Tomas Tomasek

— Vyména eskalatort ve stanicich prazského metra
ing. Miroslav Kochanek
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J. Maréalek

~— Informace ze 4. Mezinarodniho kongresu
trubni vedeni Hamburg
ing. Jaroslav Raclavsky

— Dokoné&eni hlavniho kanaliza¢niho sbérade
Jablonec - Liberec
Petr Zelechovsky

— Podil a. s. Subterra na dobudovani systému
odkanalizovani Hradce Krélové
ing. Antonin Formanek

— Problematika razeni kanaliza¢ni $toly v Hradci Kralové

na Useku Vojenskych staveb a. s., zavod Baraba
ing. Jaroslav Vévoda

— Havarie $tolového piivadéée ze Zelivky do Prahy
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ing. Otakar Vrba
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A. J. Howard
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ing. Ladislav Pazdera
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A. J. Howard
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— Podil a. s. Subterra na dobudovani systému
odkanalizovani Hradce Kralové
ing. Antonin Formanek

— Pouziti Prefa monolitu a W systému
ing. Ladislav Pazdera

— Rozvoj technologie mikrotunelovani v Berliné
doc. ing. Frantisek Klepsatel, CSc.,
ing. Jaroslav Raclavsky Jr.

— Jak to bylo v Heathrow
ing. Ladislav Pazdera

— Zku$enosti z provozu odpadniho tunelu
Lipenské hydroelektrarny
RNDr. Karel R{zi¢ka,
ing. Josef Zaijic, CSc.

— Havarie $tolového pfivadéce ze Zelivky do Prahy
u Zlenicvr. 1972
ing. Otakar Vrba

HISTORIE

— Zkusenosti z provozu odpadniho tunelu
Lipenské hydroelektrarny
RNDr. Karel Ruzi¢ka,
ing. Josef Zajic, CSc.

— Havarie §tolového pfivadéée ze Zelivky do Prahy
u Zlenic vr. 1972
ing. Otakar Vrba

KONFERENCE

— Zhodnoceni konference PS 94

— Informace z 2. védeckotechnické konference
,,Zakladni sméry zefektivnéni vystavby a provozni
bezpednosti kanaliza¢nich tunel( a kolektord",
konané 3.-6. 10. 1994 v Moskvé
ing. J. Raclavsky

— Informace ze 4. mezinarodniho kongresu
trubni vedeni Hamburg
ing. Jaroslav Raclavsky

— Svétovy kongres tunelaii 1995
prof. ing. Jifi Bartéak, DrSc.

— Ze svéta podzemnich staveb
ing. Miloslav Novotny,
ing. Josef Zajic, ing. Jaroslav Raclavsky
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JMENNY REJSTRIK AUTORU STATI CASOPISU TUNEL
ZA ROK 1995
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Frankovsky Jozef, ing.
Frankovsky Miloslav, ing.
Fry¢ Igor, ing.

Fry¢ Igor, ing.
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Godard Jean - Paul
Goetz W., dipl. ing.

Golser Johan, univ. prof., Dipl. ing. mont.

Grambli¢ka Michal, ing.
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Howard A. J.
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Jani¢ek D., ing.
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Kelesi Juraj, ing.
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Klepsatel Frantisek, doc. ing., CSc.
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Koneény Petr, doc. ing., CSc.

Cislo:

WWhH =

N w

ANOWADN

—_ AN =

WOLWWWLWNN AN =

Strana:

-
AN W

14
10
32
32
13

-
N~

27
25

26

24
16
24
24

Kovari Kalman, prof. dr,

Marsalek J.
Mencl Jifi, prof. ing.

Novotny Miloslav, ing.
Novotny Miloslav, ing.

P

Pazdera Ladislav, ing.
Pazdera Ladislav, ing.

Raclavsky Jaroslav, ing.
Raclavsky Jaroslav, ing.
Raclavsky Jaroslav, ing.
Raclavsky Jaroslav, ing.

Romancov Georgij, ing., CSc.

Ruzika Karel, RNDr.
S

Schnierer Gustav, ing.
Smida Roman, ing.
Sochurek Jan, ing.
Stehlik Ermin, ing.
Stehlik Ermin, ing.
Svoboda Jifi, ing.

T

Tesar Jifi, ing.

Tomasek Tomas, ing.

Tomasek Tomas, ing.

Tomasek Tomas, ing.
Vv

Vales$ Vaclav, ing.

Vévoda Jaroslav, ing.
Vrba Otakar, ing.

w
Weeks C. R.

z

Zajic Josef, ing., CSc.
Zajic Josef, ing., CSc.
Zelenka Miloslav, ing.

r4

Zelechovsky Petr

DN = =W WHEBRN= =

HWON A

&N W

R )

13
28

29
28

21
32

27
28
26
28
22
19

23
25
29

24
28
27

29
18
17

19
28

11



METROPROJEKT PRAHA

akciova spolecnost

METROPROJEKT

ZajiStujeme veskerou predprojektovou, projektovou i provadéci doku-
mentaci, autorsky dozor a inzenyrskou ¢innost ve vSech oblastech in-
zenyrskych, dopravnich i pozemnich staveb, ekologickych staveb,
technologickych zafizeni, mobilnich stroju, zafizeni a fidicich systému

JSME SPOLECNOST, KTERA VYPROJEKTOVALA
PRAZSKE METRO A GARANTUJEME KAZDEMU
ZAKAZNIKOVI USPESNE VYRESENI VELKYCH A
NEOBVYKLYCH INVESTIC VE VYSOKE KVALITE

Ing. Jifi Svoboda, reditel a piedseda predstavenstvaa.s.  tel.: 02/2422 9734
Ing. Jifi Pokorny, technicky a obchodni naméstek tel.: 02/2424 0025

Kontaktni adresa: nam. I. P. Paviova 2/1786, 120 00 Praha 2 - Nové Mésto
tel.: 02/2421 4382 fax: 02/2424 0051

PODZEMNI
INZENYRSKE
STAVBY

UNDERGROUND
CIVIL
ENGINEERING

SUBTERRA a.s.
Bezova 1658
147 14 Praha 4
Telefon 02/460379
Telefax 02/466179

OTVIRAMR
NOYVY
PROSTOR

PODZEMNI INZENYRSKE A DULNI STAVBY, STAVBY VODOHOSPODARSKE, PRU-
MYSLOVE, DOPRAVNI, BYTOVE A EKOLOGICKE. VYSTAVBA TUNELU, STOL A JAM,
MESTSKYCH KOLEKTORU, VODNICH PRIVADECU, KANALIZACNICH SBERACU,
KAVEREN. REKONSTRUKCE TUNELU, KANALIZACI A STAVEBNICH OBJEKTU.
LIKVIDACE NEBEZPECNYCH ODPADU A BUDOVANI SKLADEK.
PROJEKTOVA A INZENYRSKA CINNOST, SLUZBY MERICSKE A LABORA-

TORNI. STROJIRENSKA VYROBA A SERVIS PRO STROJE A ZARIZENI,
PUJCOVNA STROJU A ZARIZENI. SLUZBY PREPRAVNI A ZASOBOVACI ~
CESTOVNI KANCELAR A HOTEL BARBORA V PRAZE-ZBRASLAVI




PODZEMNI INZENYRSTVI
HORNICKA CINNOST

strojné i klasicky

POH l, INZENYRSKE A PRUMYSLOVE

STAVBY

AKCIOVA SPOLECNOST
N A kanalizaéni rady, paterni stoky, vodovody. plynovody,
Nadrazni 25 kalovody, pramyslové haly

Roztoky u Prahy BYTOVA A OBCANSKA
25263 VYBAVENOST

tel.: 02/39 76 48 rodinné domy, administrativni budovy, rekonstrukce objekti

PRIHLASKA
7A CLENA VYDAVATELSKEHO SYSTEMU TUNEL

V kategorii (A, B, €, D) c.curieiieee ettt e

PYESNY DAZEV OTEANIZACE: .ovseivusisorssssnsesasessasssstsasstassasasssenssisnssaansssansssssssssiehsnssinsninbabia s sm s b s an s

AQTESA OFEAMIZACE: vavurrsirevnressssonsasassessssesssesessnsntsssasnssssonssssssessststsentsasastasaaisnrananssdsa e nna a0 A S ARE RSB R

TelefOn: it it st oescedniai b DICO! wrosmmmsidasimmainss amsisassss
1CO:
Odpovédny pracovnik
(JMEén0, PHMENT, FUNKCE)T c.iiiiiiarimriarirmrns sttt e s b
BanKOVIT SPOJENL: -..uevieriiiiiiiiienir et sttt
e R POdplsal'athkO

Piihlasky zaSlete laskavé na adresu
Metrostav a. s., Délnicka 12, 170 04 Praha 7 - HoleSovice

OBJEDNAVKA PREDPLATNEHO PRO ROK 1996

OBJEDNAVAME ... ... KS CASOPISU TUNEL
(TJ. TVRTLETNIKU CESKEHO A SLOVENSKEHO TUNELARSKEHO KOMITETU
ITA/AITES)

CENA PREDPLATNEHO PRO ROK 1996 — 540 K¢

VYTISKY A FAKTURU ZASILEJTE NA ADRESU............. REDAKCE
TUNEL

.............................................................

------------------------------------------------------------ SLOVENSKEHO

............................................................. TUNELARSKEHO

............................................................. KOMITETU
ITA/AITES

RAZITKO A PODPIS DELNICKA 12
OBJEDNAVATELE PRAHA 7
DATUM.........connnnn 170 00
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Ingstav BRNOa.s.

KOPECNA 20 @ 675 15 BRNO
TELEFON 05/43 21 00 56, 4332 1& 11 @ FAX: 05/43 21 24 73

NABIZI KOMPLEXNI ZAJISTENI DODAVEK KANALIZACNICH SBERAGU,
VODOVODNICH PRIVADECU, VODOVODU, PLYNOVODU, KABELOVODU
A KOLEKTORU, PROVADENYCH V PLNEM ROZSAHU BEZVYKOPOVYMI
TECHNOLOGIEM!.

@ DN 32 - 225 mm, technologie ,,Flow Tax"

@ DN 100 - 800 mm, technologie ,,Soltau*

@ DN 1000 - 2200 mm, technologie protladovani
Zelezobetonovych trub

® DN 1500 - 3600 mm, technologie Stitovani

@ DN dle potfeby a pozadavku - klasické Stolovani

@ hloubeni $achet v obtiznych geologickych podminkach

@ rekonstrukce stavajicich siti - relining

Ingstav jako odborné dodavatelska firma s dlouholetou odbornou tradici respektuje
v plné mife zajmy zakaznika a vklada do vech staveb sviij technicky um a dovednost.

VYSTAVBA I':loanétilgtilié;dresy:
A REKONSTRUKCE {02 e i
’ , sz Tel.: 049/326 12, 326 13
INZENYRSKYCH SITI 767 01 Kroméiiz, Stitného 7

Y v Tel.: /205 91, 233 57
?—Eé\;T\:écl)_FéoG\I/EYI\I\AAII 709 ()(ZJSZZtraja. Fri:ova ul., tel 069/662 17 76

796 01 Prostéjov, Vodni ul., tel.: 0508/262 91




ODPOVEDNOST ZA PODZEMNI DILA

ZAJISTIME NAVRH, PROJEKT | REALIZACI
VSECH DRUHU KAVEREN, TUNELU, STOL
A SACHET VCETNE PRILEHLYCH O
NYCH VYKOPU A KOMPLEXNI IN:
SKE A LABORAI()R\H CINNOST,

METROSTAV A. S., DIVIZE 5

"SPECIALIZOVANA NA PODZEMI
LEGEROVA 57, 120 00 PRAHA 2
TEL.: 02/24240017

FAX: 02/24240039




