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Tunely stavby 513 silni¢niho okruhu kolem Prahy

Mnoho evropskych velkomést jiz fadu let citelné zaznamenéva enormni narGst silni¢ni dopravy se stéle se zvy3ujicim podilem naklad-
nich vozidel. Zavedeni automobilové dopravy do mésta znamend zpravidla kolaps spojeny s nelinosnou z4tézi jak obyvatelstva, tak
projizd&jicich Fidi¢a. Resenim vzniklé situace je odlehéeni vnitfnich, husté osidlenych ¢asti Prahy od tranzitni a pfiméstské dopravy vy-
budovanim kapacitniho Silni¢niho okruhu kolem Prahy (SOKP). Cely okruh je rozdélen do 11 staveb oznacenych ¢isly 510 az 520, je-

jichZ vystavba probiha etapovité.

Usek meéstského okruhu mezi Vestcem
a Lahovicemi je oznacovan jako stavba 513.
Smérem od Lahovic, kde navazuje na rovnéz
rozestavénou stavbu 514, trasa prekracu-
je mostnim objektem Vltavu a prudce stou-
pé ve dvou smeérové rozdeélenych tunelovych
troubdch od Komotan k Cholupicdm a da-
le navazuje na stavbu 512. VSechny tfi stav-
by budou uvedeny do provozu soucasné
a v roce 2010 propoji kapacitnim obchvatem
dalnici D1 s délnici D5. Zékladni informace
0 Useku 513 se v ¢asopisu InZenyrské stavby
jiz objevily. Tento ¢lanek poskytuje detailnéj-
i pohled zaméfeny na Uskalf realizacni doku-
mentace tunelovych objektl, které tvofi vy-
Znamnou ¢ast celé stavby.

Po vystavbé silni¢nich tuneld Hrebed, Pi-
sarky, Mrazovka a celé fady Zelezni¢nich tu-
neld u nds zdomacnéla Nova rakouska tune-
lovaci metoda (NRTM) vyvinuta pfi vystavbé
alpskych tuneld u nasich zdpadnich sousedu.
Hlavni zménu predstavuje vztah k hornino-
vému masivu jako nosnému prvku systému
osténi — hornina. V klasickych tunelovacich
metodéach pfedstavoval horninovy masiv
spise nezddouci zatiZzeni a v mnoha pfipa-
dech nepritele, kterému bylo nutno vzdoro-
vat robustnim osténi. Tunely z tohoto obdo-
bi se vyznacuji osténim s masivnimi opérami
o tloustce az 2m a klenbami dosahujicimi
tloustky bezmala metrové. Pro zajisténi sta-
bility vyrubu byla pouzivana vydfeva, na je-
jiz vyrobu padl mnohdy mensi les.

V pripadé NRTM tvoff dvoupldstové osténi
tunelu jednak primarni osténf ze stiikaného
betonu v tloustkadch 100 az 300 mm, jednak
definitivni (sekundarni) osténi v tloustkach
250 az 400 mm. Pokud neni pouzito definitiv-
ni osténf z betonu odolného proti prisakdm,
zajistuje vodonepropustnost zpravidla mezi-
lehla foliova izolace. Stromy vysttidaly ocelo-
vé vyztuzné ramy a stffkany beton primarniho
ostén, které zajistuje stabilitu vyrubu mini-
malné po dobu vystavby a7 do betonaze de-
finitivniho osténi. Jeho nosna funkce vsak pre-
trvava dlouho po uvedeni tunelu do provozy,
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Obr. 1 Stavebnf jdma Komorany

i kdyz skute¢nou Zivotnost primarniho osténi
Ize jen obtizné ovérit a je tématem fady bou-
flivych debat. Zasadni zménu oproti klasickym
tunelovacim metoddm znamend pouziti sys-
témového kotveni ty¢ovymi kotvami réiznych
typl a délek, jejichz cilem je vyztuZeni horni-
nového prstence v okoli vyrubu a jeho zapo-
jeni do celkového nosného systému. Radikal-
ni obrat v technologii vystavby predstavuje
mimo jiné i vyvoj strojnich sestav dosahujicich
fadového zrychleni razby i zajisténi stability
vyrubu. Cas hraje pfi razbé tunell klicovou roli
a umoznuje diky vyuZiti samonosnosti horni-
nového masivu, podporené doprovodnymi
opatenimi, pouzit subtilni tunelova ostént.

Upravy realizaéni dokumentace
béhem vystavby

Prostorové usporadani pricného fezu tunelu ov-
liviiuje cela fada faktord, jako je zpdsob vétrani
tunelu, svétlad vyska prdjezdného prirezu, izo-
la¢nf systém, konstrukéni usporadani v misté
napojeni klenby na patky nebo spodni klenbu,
situovani bocnich i stfedovych drendZi a jejich
pfipadné propojeni, umisténi kanalizace, zpU-
sob odvodnéni vozovky nebo umisténi pozar-
niho vodovodu. Proto musi projektant realizac-
ni dokumentace pred zahdjenim projekénich
praci na razbé tunell provéfit vsechny prosto-
rové vztahy a provést pifpadné korekce. Po vy-
razenf tunelu je kazda chyba jiz velmi obtizné
odstranitelnd a vede ke kompromisnimu fesenti
v rdmci pfijatelného navyseni ndkladd jdoucich
zpravidla na vrub zhotovitele.

Reditelstvi silnic a délnic Ceské republiky
Sdruzeni firem SKANSKA-DS, SKANSKA-BS a Alpine Mayreder

IKP Consulting Engineers

V pfipadé tunell stavby 513 doslo v pribéhu
zpracovani realiza¢ni dokumentace (RDS) za
podpory investora (Reditelstvi silnic a dalnic
Ceské republiky) k celé Fadé Uprav, které ved-
ly ke zlep3enfi technického feseni, snadnéjsi
realizaci i ziednoduseni Udrzby tunell za pro-
vozu. Podle pravidel stanovenych investorem
musela byt kazdd zména radné technicky
i investi¢né zdokumentovana a zdlvodnéna.
Prvni zmény probéhly v oblasti patek s dis-
pozi¢ni Upravou chodnikd a pod nimi uloze-
nych kabelovodd. | kdyZ byl plvodné poZar-
ni vodovod umistén pod vozovkou, pfipravil
si projektant RDS drobnou Upravou tvaru tu-
nelu prostor pro dalsi jednani o umisténi po-
zarniho vodovodu podél kabelovodl pod
chodnikem. Zatimco v Ceské republice zna-
mena umisténi potrubi podél kabelovod
spiSe ojedinély pfipad, v zahrani¢i predsta-
vuje zcela standardni feseni, které umoznuje
v pfipadé poruchy snadny pfistup k potrubi
bez nutnosti demolice vozovky. S tim spoje-
né uzavieni jedné tunelové trouby vyrazné
zvysuje riziko havarie pfi obousmérné provo-
zované druhé tunelové roufe.

| kdyz umisténi pozarniho vodovodu pod
chodnik predstavuje malé vitézstvi, jedna se
pouze o dil¢i krok. UpIného vitézstvi by bylo
dosazeno v pfipadé, kdyby investor pfipus-
til moznost provést kryt chodniku z prefab-
rikovanych desek, které by usnadnily pfistup
k jakékoli ¢asti potrubi. U monolitického po-
vrchu chodniku dojde v pripadé poruchy
k jeho demolici. | tak se jednd o mensi zlo
nez poskozeni krytu vozovky pfi situovani
vodovodu pod jejim povrchem.

Spornym bodem navrhovaného fesenf je
ochrana pozarniho vodovodu pred promr-
zanim. Ze zahrani¢nich zkusenosti je mozno
prevzit bud ohfev potrubi pomoci topnych
kabel(i, ktery je poprvé v CR pouzit na tune-
lu Libouchec na dalnici D8, nebo zabranit za-
mrzani pomoci cirkulace vody v potrubi po-
moci ¢erpadel, jak je provedeno v celé fadé



Obr. 2 Prizkumna stola situovand ve stfedu kaloty jizniho tunelu

alpskych tunell. Tento systém je pouZit na-
pfiklad v tunelu Branisko na Slovensku, kte-
ry je provozovany v podstatné drsnéjsich kli-
matickych podminkéach. Na stavbé 513 bude
pravdépodobné pouzit zcela ojedinély sys-
tém ohfevu vody v bojlerech umisténych
v provoznétechnologickych objektech na
portalech tunell, jehoZ autorem je zpraco-
vatel zadéavaci dokumentace, firma Prago-
projekt. Tepld voda bude do okruhu vhanéna
pomoci ¢erpadel, kterd zajistf jejf cirkulaci.

Smeérové vedeni trasy tuneld stavby 513
v protismérnych obloucich vyZaduje provést
pficné preklopenf jednostranného sklonu
vozovky, které s sebou pfindsi mnohé kom-
plikace. Jedna se zejména o odvodnéni vo-
zovky, vyuZitelnost prostoru pod chodnikem
pro umisténi kabelovodd, proménnou hloub-
ku $achet na ¢isténi bo¢ni tunelové drendze
nebo umisténi nik v osténi, které maji pev-
nou vazbu na vysku chodniku (napf. umisténf
nouzového osvétleni). Jednani o Upravé tra-
sy a zvétseni poloméru smeérovych obloukd,
které by umoznilo pro ndvrhovou rychlost
80km/h vozovku nepreklapét, byla nelspés-
na. Caste¢né zmirmnéni negativnich dopadd
pfineslo technické reseni zpracovatele RDS
vyuzivajici natdcenf celého prafezu tunelu,
kdy pfi preklapéni vozovky dochdzi k rotaci
tunelového osténf jako celku podél priseci-
ku tunelové osy s vozovkou.

| kdyz se vétsinu vyse popsanych problé-
mU timto fesenim podafilo odstranit, kom-
plikace s odvodnénim vozovky pomoci stér-

Obr. 4 Sklon diskontinuit na ¢elbé kaloty jizniho tunelu

binovych Zlabl se nepodafilo eliminovat.
Viyraznym Uspéchem bylo snizenf prdmeéru
sachty na cisténi boc¢ni tunelové drenédze
z pavodnich 800 na 600 mm. Diky natace-
ni profilu tunelu podle pfi¢ného sklonu vo-
zovky maji véechny Sachty stejnou hloubku,
kterd nepresahuje 1,5 m. Za téchto podmi-
nek pfipustil investor snizenf priméru Sachty
a umoznil tak podstatné zmenseni vyklenku
na umisténi sachty cisténi drendze a sjed-
noceni jeho tvaru s tvarem vyklenku pro
umisténi pozarniho hydrantu. V ¢asti hloube-
nych tunell umoznila miniaturizace roz-
mérd vyklenku provést cely vyklenek v rdm-
ci tloustky osténi, coz podstatné usnadnuje
provadéni vnéjsiho bednéni, betonaz osténi
i provadéni hydroizolaci. V tunelu souvisf ve
se viim a v CR dosud ojedinglé technické fe-
seni pozitivné ovlivnilo celou fadu technic-
kych detaill od vedenf bo¢nich tunelovych
drendzi pres rozméry a hloubku Sachet az po
definitivni osténf tunelu.

Zakladni technické parametry
tuneli

Jiz na zacéatku projekenich praci bylo pG-
vodni oznaceni pravé a levé tunelové trou-
ba zménéno na severni a jizni, které jedno-
znacné urcuje polohu tunelovych trub. Jizni
tunelovd trouba délky 1 937 m (urend pro
stoupani) je navrzena jako tfipruhova s roz-
sifenim v hloubeném komofanském dseku
o pfidavny pfipojovaci pruh. Severni tunelo-
va trouba délky 1 921 m (urcend pro klesan)

Obr. 3 Hnané pazeni po obnazeni osténf prlizkumné stoly

je navrzena jako dvoupruhova s odstavnym
pruhem Sitky 1,5m v celé délce tunelu a dveé-
ma nouzovymi zalivy pro odstaveni vozidla
v piipadé poruchy. K rozsifeni o odbocovaci
pruh dochdzi opét v hloubeném Useku ko-
moranské stavebni jamy. Podélny sklon tune-
I dosahuje v celé délce 4%, co? je pfipustné
maximum pro dany typ komunikace. V pfi-
portalovych Usecich nize polozené staveb-
ni jdmy Komorany a vyse situované staveb-
ni jamy Cholupice probiha vystavba tunell
v otevrené stavebni jdmé. Na komoranském
portalu dosahuje stavebni jdma délky 170 m,
$itky 50 m a v misté u razeného portalu hlo-
ubky az 30 m (obr. 7). Osténi hloubenych tu-
nel tvofi Zelezobetonové klenbova kon-
strukce plo$né zalozena na masivni spodni
klenbé. Stavebni jdma Komorany je v celém
rozsahu provédéna v piscich a pravdépo-
dobné se jedna o nejvetsi jamu svého druhu
v Evropé hloubenou v obdobnych geologic-
kych podminkéch.

Prostorové poméry na cholupickém por-
tdlu nejsou tak stisnéné jako na komoran-
ské strané. Oba hloubené tunely provadéné
ve stavebni jdmé navazuji beze zmény tva-
ru vnitfniho lice osténf pfimo na profil raze-
nych tunell. Pouze dimenze osténi se opro-
ti razenym tunellm u hloubenych tuneld
zvétsuje ze 400 na 600 mm. Vzhledem ke
zcela odlisnym zdkladovym pomérlm je na
rozdil od komofanského portélu konstrukce
osténf zalozena na patkadch. Navrh na zmé-
nu zaloZeni podal zpracovatel RDS na zé-
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Obr. 5 Profil tunelu se spodni klenbou u portélu Komotany
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kladé vyhodnoceni geotechnickych pomér(
az po vytézen{ stavebn{ jdmy na Uroven za-
kladové spary. V Usecich s dostate¢nou vys-
kou nadlozi a vhodnymi geotechnickymi
pomeéry jsou tunely razené pomoci NRTM
s horizontaInim ¢lenénim plochy vyrubu na
kalotu, jadro a po¢vu. Plocha vyrubu tfipru-
hové jizni tunelové trouby dosahuje 138 m?,
resp. 165 m? v misté se spodnf klenbou. Plo-
cha dvoupruhové severni tunelové trouby
(107 m?, resp. 130 m?) se v misté se spod-
ni klenbou od tffpruhového tunelu vyrazné
nelisi diky zvétseni sitky tunelu o odstavny
pruh. Zatimco $itka vozovky mezi obrubni-
ky jizniho tunelu dosahuje 11,75m, u sever-
niho tunelu ¢ini 9,75 m. V porovnani s dal-
ni¢nimi tunely Panenskd nebo Libouchec
na dalnici D8 se $itkou vozovky mezi obrub-
niky 8m a plochou vyrubu 85 m? znamena
rozsiteni vozovky o 1,75 m narlst plochy vy-
rubu 0 22 m? a rozsiteni o 3,75 m nérUst plo-
chy vyrubu jiz 0 53 m?.

Pfed zahdjenim praci obdrzel zhotovi-
tel stavby vysledky geotechnického prlizku-
mu, jehoz soucasti byly i informace ziskané
pti razbé prlizkumné geotechnické stoly, si-
tuované ve stfedu kaloty jizniho tfipruho-
vého tunelu (obr. 2). Stabilitu vyrubu priz-
kumné Stoly soudkovitého tvaru o plose
vyrubu 25 m? zajistuje primarni osténf ze stfi-
kaného betonu vyztuzené ocelovymi sitémi
a vyztuznymi pfihradovymi ramy. Ve staveb-
ni jamé Komorany se v misté hloubeného jiz-
niho tunelu nachazi préizkumna stola razena
v celém profilu v piscich. Jeji osténi tvofené
predhdnénymi ocelovymi pazinami a stfika-
nym betonem se sitf a pfihradovymi rame-
naty bylo nutno pfi odtéZovani jdmy bourat
a po obnazeni se naskytl u¢ebnicovy obra-
zek provadéni pazin (obr. 3).

Geotechnické poméry - progndza
a skutecnost

U raZzenych Usekl tuneld predstavuje horni-
novy masiv stavebni material, ktery se spolu
s osténim vyznamné podili na celkové Unos-
nosti systému osténi — hornina. Geotechnic-
ké parametry jsou dlleZitym podkladem pro
navrh technologického postupu vystavby
i zpUsobu zajisténi stability vyrubu zejména
béhem razby. Geotechnicky priizkum v pred-
chozich stupnich projektové dokumentace
zahrnoval vrtny prizkum, geofyzikaIni priz-
kum i geotechnickd sledovani provadéna
v prizkumné Stole. Zjistilo se, Ze horninovy
masiv v trase tunelu tvof{ pevné horniny le-
tenského souvrstvi. Geotechnické parametry
souvrstvi jemné slidnatych jilovitych bridlic,
drob, kfemitych bfidlic a kfemencd degra-
duje provrasnéni a silné tektonické poruse-
ni. Skalnf horniny jsou ve vétsich hloubkach
dokonale zpevnéné bez prilinové propust-
nosti. Pukliny jsou vétsinou tésné sepnuté
nebo vyplnéné. Vlivem prdzkumné stoly pro-
vadené v predstihu doslo k ¢aste¢nému od-
vodnéni masivu a béhem vystavby tuneld
nepfesahovaly maximalni pfitoky 21/s. Hlav-
ni systém diskontinuit tvofi vrstevni plochy.

Obr. 6 Minimalni sitka horninového pilite u propojky ¢. 1

Jejich sklon mél podle prognézy v pfipadé
dovrchnfi razby od Komofan smérem k Cho-
lupicim zapadat do horninového masivu
a priznivé ovliviovat stabilitu ¢elby. Optimis-
ticky predpoklad se béhem razby nepotvrdil
a sklon systému diskontinuit se v prébéhu
razby casto ménil (obr. 4). Grafiticka vypln
puklin zpUsobovala lokaIni nestability Cel-
by i lice nezajisténého vyrubu, coZ vyzado-
valo pred provedenim zabéru pouziti stabili-
zac¢nich opatrent (zpravidla jehlovani obvodu
kaloty). | pfes provedend opatfeni nebylo
mozné zcela zabranit lokdInimu vypadavani
blokd horniny. Celkové vykazuje horninovy
masiv vysoky stupen stability. Méfené defor-
mace lice vyrubu po provedeni zdbéru rych-
le odeznivaji a neprekracuji obvykle po vyra-
zeni pIného profilu tunelu 10 mm. Maximalni
mérend deformace vyrubu nepreséhla pfi
plode tunelu témét 140 m? hodnotu 30 mm.

Specifika razenych usekii tunelt
Zakladni pravidla pro zajisténi stability vyru-
bu a technologicky postup vystavby defin-
uji technologické tfidy vyrubu NRTM. Pro-
jektant realiza¢ni dokumentace proved|
analyzu znalosti 0 horninovém masivu v tra-
se tunell a nasledné upravil technologic-
ké tridy vyrubu obou tuneld. Pravidla zada-
vaci dokumentace takovy postup umoznuijf.
Realiza¢ni dokumentace obsahuje pro kaz-
dy tunel v souladu se zadavaci dokumenta-
cf 3 technologické tfidy vyrubu oznacované
3,4 a 5a. Technologické tfida vyrubu 5a je ur-
¢ena do nejtézsich geotechnickych podmi-
nek a jako jedind vychdzi ze zalozeni tunelu
na spodni klenbé. Dal3i dvé tiidy pak definujf
zpUsob zajisténi stability vyrubu a technolo-
gicky postup vystavby v lepsich geotechnic-
kych podminkéch se zaloZenim klenby tune-
lu na patkéch.

Jiz pfi ndvrhu primarniho osténi tune-
lu a technologického postupu razby musi
projektant zohlednit blokové schéma beto-
néaze definitivniho osténi. Jedna se o dispo-

zi¢ni fedenf tunell vychdzejici z délky bloku
betonaze definitivniho osténf 12 m. Usek ra-
zeny v technologické tfidé vyrubu 5a, urce-
né do nejhorsich geotechnickych podmi-
nek, mé délku urc¢enou jako nasobek délky
bloku betonaze definitivniho osténi, aby se
v rdmci jednoho bloku betonaze neménil
konstrukeni typ a osténi nebylo ¢aste¢né za-
loZzeno na patkéch i spodnf klenbé. Vyrazné
lepsi nez prizkumem plvodné ocekdvané
geotechnické podminky umoznily provadét
osténf bez spodni klenby i v technologické
tfidé vyrubu 5a. Spodni klenba je proto na-
vrzena pouze u prvnich blokl betonéze ra-
zenych tunell (obr. 5). V dalsich Usecich jiz
neni spodni klenba pouzita a rozhrani mezi
jednotlivymi technologickymi tfidami vyru-
bu neni vazdno na spary mezi bloky betona-
Ze definitivniho osténi. Délka razenych Usekd
jizniho a severniho tunelu nenf totozna. Oba
tunely lezi ve smérovych obloucich. Zatim-
co osa jizniho tunelu tvoff rovnobézku k ose
hlavni trasy, osa severniho tunelu se v pros-
toru komoranského portélu od osy hlavni
trasy nejprve odklani, v dalSim Useku probi-
ha rovnobézné s hlavni trasou a pfed porta-
lem Cholupice se opét k ose hlavnf trasy pfi-
myka. Tim je na vétsiné délky razenych Usekd
tunelu zajisténa dostate¢na vzdalenost obou
tunelovych trub dilezitd pro stabilitu horni-
nového pilite mezi tunely (obr. 6).

Rozdélenf tunelu na bloky betondze defi-
nitivniho osténi stejné délky vede ke standar-
dizaci konstrukéniho feseni a ovliviiuje tech-
nické feseni dalsich souvisejicich stavebnich
objektl i provoznich soubort technologic-
kého vybaveni tunelu. Kromé polohy pro-
pojek a vyklenkd ovliviuje blokové schéma
i polohu kanaliza¢nich a kabelovych Sachet,
sparofez vozovky, umisténi svitidel nouzo-
vého osvétleni a chranicek pro kabely vede-
né v definitivnim osténi tunelu k jednotlivym
zatizenim technologického vybaveni. Polohu
Unikovych tunelovych propojek urcuji poza-
davky na bezpelny Unik osob v pfipadé ha-



varie a pristup slozek integrovaného zachran-
ného systému.V tunelech se na 1,9km jejich
celkové délky nachézi celkem 8 tunelovych
propojek. Osa tunelové propojky odpovida
vzdy ose bloku betonaze. Vhodnou Upravou
polohy portald, situovanim tunelovych pro-
pojek a vedenim trasy jizniho tunelu se po-
dafilo vytvofit blokové schéma severniho tu-
nelu pouze s péti atypickymi bloky betondze,
zatimco jizni tunel byl diky paralelnimu ve-
deni s osou hlavni trasy rozdélen bezezbytku
na bloky betondze typické délky.

Alternativni zplsob zahajeni
razby jizniho tunelu

Pro ovéfeni geotechnickych podminek byla
v predstihu pfed razbou tunelu vyrazena
v ose jizniho tunelu prlzkumnd Stola svétlé
vysky 5,5m a Sitky 4,5 m. Projektant Stoly na-
lezl jeji optimaIn{ polohu v profilu kaloty, pfi-
¢emz strop prizkumné stoly korespondoval
priblizné s vrcholem kaloty tunelu. Sitka Stoly
umoznila bezproblémovy pohyb mechaniz-
mU, neumoznila viak jejich vzajemné mijeni
pfi provozu ve $tole. Proto jsou po asi 200m
vytvofeny vyhybny jednostrannym rozsife-
nim profilu $toly do profilu kaloty budouci-
ho tunelu.

Termin zahdjeni odtézovani stavebnich
jam v oblasti obou portald provazely kom-
plikace s nedostate¢nymi docasnymi zabo-
ry pozemkd, ¢imZ se oddaloval i termin za-
hajeni razby obou tuneld. Proto zpracovatel
realiza¢ni dokumentace navrhl po dohodé
se zhotovitelem alternativni zpUsob zaha-
jeni razby jizniho tfipruhového tunelu, kte-
ry byl nasledné predlozen investorovi k od-
souhlaseni. Navrh spocival v rozsifenf profilu
prazkumné stoly na plny profil kaloty tunelu
a zahajenf razby z vytvofeného nérazi uvni-
tf horninového masivu. Odtézovani rubani-
ny i doprava materidlu do podzemi probi-
haly pfes prizkumnou Stolu. Jako optimalni
misto pro zahajenf razeb byla vyuzita pr-
vni jednostrannd vyhybna $toly situovana

asi 80 m za budouci pilotovou sténou ko-
motanského portalu. Po rozsitenf profilu vy-
hybny nasledovala dovrchni razba smérem
k cholupickému portélu. V realiza¢ni doku-
mentaci predstavoval alternativni nédvrh po-
uze variantni feSenf technologického po-
stupu praci. Technologické tfidy vyrubu
i standardni technologické postupy vystav-
by zUstaly zachovany.

Razba jizniho tunelu byla zahdjena dne
2.4.2007 rozsitenim vyhyby prlizkumné sto-
ly. Nedostatek prostoru omezoval zpocat-
ku vykony a razba probihala v technologické
tfidé vyrubu 5a s modifikaci bez spodnf klen-
by. Délka zébéru v kaloté se pohybovala do
1 m. Primdrn{ osténi vyhybny stoly zasahova-
lo do profilu tunelu a muselo byt po jednotli-
vych zabérech odstranéno. Rychlost razby se
zpocatku pohybovala do 1T m za den. Po vy-
tvoreni dostate¢ného manipulacniho prosto-
ru a zlepseni geotechnickych podminek ve
vetsi vzdélenosti od portélu se vykony zvyso-
valy az na dva zabéry kaloty za den s primeér-
nou rychlosti razby 4,2 az 54 m/den. | kdyZz
celkové vykazoval horninovy masiv vysokou
stabilitu, dochazelo pfi prodluzovani délky
zabéru k nezadoucim nadvyrublm zpUso-
benym lokaInim vypadavanim blokd horniny
po plochéch diskontinuit, a to jak na lici vyru-
bu, tak z ¢elby (obr. 7). Po 352 dnech od za-
héjenf razby doslo dne 18. 3. 2008 k proraZe-
ni kaloty jizniho tunelu v délce 1 680 m.

Lze konstatovat, Ze i pfes jistd omezeni
zpUsobena stisnénym prostorem priizkumné
stoly umoznilo alternativni fesenf zahdjit raz-
bu tunelu pred dofesenim problémd v ob-
lasti tunelovych portall a odtéZenim staveb-
nich jam a prdmérna rychlost razby kaloty se
pohybovala 4,8 m/den. Béhem dovrchni raz-
by tunelu od komoranského portélu doslo
k vytézeni stavebni jamy Cholupice na uro-
ven kaloty tuneld, navrtaly se mikropilotové
destniky, betondZe ochrannych Zelezobeto-
novych vénct a pfipravil se portal pro zaha-
jeni Upadni razby.

Zavér

Razba tunelu predstavuje prvni a vétsinou
nejobtiznéjsi etapu vystavby tunelu. V dobé
vzniku tohoto ¢ldnku byla razba tunelu jiz
ukoncena a probihaly prace na izolacich
a betondzi definitivniho osténi obou tuneld.
V pribéhu razby i hloubenf stavebnich jam
doslo diky spole¢nému zdjmu vsech Ucast-
nik vystavby k celé fadé pozitivnich zmén.
Nékteré patfi do kategorie reakce na sku-
te¢né zastizené podminky a odpovidaji za-
sadam NRTM, jiné souviseji s vyvojem na-
zorl na technickeé feSeni tunelovych staveb.
Z hlediska projektanta je nutné jiz pfed zaha-
jenim praci na RDS primdrniho osténf doresit
fadu koncepcnich zasad a detaild, které v pri-
padeé stavby 513 probihaly po celou dobu ra-
Zeb. Proto bylo nutné k projektu pfistupovat
s velkou davkou obezfetnosti, aby navrzena
opatfenf nepfedstavovala v budoucnu ome-
zeni a nebranila zavedeni standardnich ¢i no-
vych technickych fesenti. Uprava tvaru pficné-
ho fezu tunelu otevfela prostor pro jednani
0 poloze pozarniho vodovodu a dispozici ka-
belovych kandll pod chodniky. Natoceni ce-
lého profilu tunelu vyresilo fadu plvodné ne-
efektivnich detaild a umoznilo minimalizaci
a unifikaci vyklenkd s pozitivnimi dopady do
provadéni primarniho i definitivniho osténi.
Dovrchni razba jizniho tunelu alternativnim
zplsobem s vyuzitim prlzkumné stoly jako
dopravni cesty minimalizovala ¢asovy skluz
pfi zahdjenf vystavby. Pfed vytéZenim staveb-
nich jam bylo vyrazeno bezmala 700 m jizni-
ho tunelu v kaloté a 400 m v jadre. K preko-
nani pocatecnich problém prispél pozitivni
piistup zastupcl investora i zhotovitele.
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Autor pracuje ve spole¢nosti IKP Consulting Engine-
ers, s. 1. 0, jako vedouci oddéleni geotechniky a pod-
zemnich staveb.

Tunnels on Highway Belt 513 around
Prague

The section of Highway Belt between
Vestec and Lahovice is known as the con-
struction No 513. In the direction from La-
hovice, on the spot where it continues to
the construction No 514, which is being
bulit, too, the route is vaulting the Vlitava
by means of a bridge and it is climbing
sharply in two dual tunnel tubes from Ko-
morany to Cholupice. The section is con-
nected further to the construction No 512.
All the three constructions will be put into
operation at the same time. In 2010 they
will form a capacitive by-pass that will join
the motorway D1 with D5. The basic in-
formation on the 513 section was given
in the previous edition of Inzinierske stav-
by. This article is focused on more detailed
view on a stumble-block of the detailed
documentation of tunnels that are impor-
tant parts of the complete work.
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