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Tunely stavby 513 Sllmcmho okruhu kolem Prahy
— predpoklady projektu a prvni zkuSenosti z realizace

Praha se stejné jako vétsina evropskych metropoli dlouhodobé potyka
s narustajici intenzitou dopravy a dopravnim pretizenim centra mésta.
Tuto situaci ma podstatné zménit silni¢ni okruh, ktery je rozdélen do 11
staveb, oznacenych éisly 510 az 520. Usek mezi Vestcem a Lahovicemi

je oznacovan jako stavba 513. Smérem od Lahovic, kde navazuje

na stavbu 514, trasa prekrac¢uje mostnim objektem reku Vitavu

a prudce stoupa ve dvou sméroveé rozdélenych tunelovych troubach
od Komoran k Cholupicim. V priportalovych usecich, kde nepfiznivé
geotechnické podminky neumoziiuji razbu tunelti, probiha jejich
vystavba v otevienych stavebnich jamach. V dsecich se vhodnymi
geotechnickymi poméry jsou tunely razené pomoci nové rakouskeé

tunelovaci metody (NRTM).

Podélny sklon tunelli 4% vyZzaduje pouZit

v jizni tunelové troubé, navrzené pro stoupa-

ni, tfipruhovy profil s Sitkou mezi obrubniky
11,75m. V opacném sméru v severni tunelové
troubé pro klesani postaCuje dvoupruhovy profil
s nouzovym pruhem Sitky 1,5m. Celkova Sitka
vozovky, ktera mezi obrubniky dosahuje 9,75m,
hraje dulezitou roli z hlediska vy$e investicnich
nakladu, nebot vyznamné ovliviiuje nutnou plo-
chu vyrubu. Podle ¢eské normy CSN 737507 je
$itka vozovky mezi obrubniky natolik ddlezitym
Udajem, Ze uréuje pfimo kategorii tunelu.

Pfed zahajenim praci obdrzel zhotovitel stavby
vysledky geotechnického priizkumu, jehoz
soucasti byly i informace ziskané pfi razbé prd-
zkumné geotechnické Stoly, situované ve stiedu
kaloty jizniho tfipruhového tunelu (obr. 1).
Stabilitu vyrubu priizkumné $toly soudkovitého
tvaru o ploSe vyrubu 25 m? zajistuje primarni
osténi ze stikaného betonu, vyztuzené ocelovy-
mi sitémi a vyztuznymi prihradovymi ramy.

V oblasti stavebni jamy komoranského portalu
byla $tola razena v piscich a stabilitu vyrubu
zajistovaly predrazené ocelové paziny (obr. 5).

Obr. 1: Pruzkumna stola situovana
ve stiedu kaloty jizniho tunelu

Stola o svétlé vySce 5,5m a Sifce 4,5m probiha
v celé délce jizniho tunelu a umozriuje vétrani
i odvodnéni podzemniho dila béhem vystavby.

Geotechnické poméry lokality, progndza
a skutecnost
Zatimco v piipadé hloubenych Usekd tuneld
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Obri2:Isklon diskontinuit na,,éelbé%uoty j.iz“r.l’i!h'o tunelu
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hraji geotechnické poméry roli spiSe z hlediska
navrhu zajisténi stability svah( stavebnich

jam a zplisobu zaloZeni hloubenych tunel,

u razenych Useku tunell predstavuje horninovy
masiv stavebni material, ktery se spolu s osté-
nim vyznamné podili na celkové Unosnosti sys-
tému osténi - hornina. Ziskani geotechnickych
parametrd je duleZitym podkladem pro névrh
technologického postupu vystavby i zplisobu
zajistént stability vyrubu zejména béhem razby.
Geotechnicky priizkum v pfedchozich stupnich
projektové dokumentace zahrnoval vrtny
prlizkum, geofyzikalni prizkum i geotechnicka
sledovani, provadéna v prizkumné Stole. Sou-
Cast geotechnického priizkumu tvofil i pokusny
Usek prizkumné stoly razeny v piném profilu
kaloty budouciho tfipruhového tunelu. Termin
provadéni prizkumné stoly vSak ¢asoveé kolido-
val s terminem dokonceni zadavaci dokumen-
tace stavby. Ziskané vysledky zohledfiovala
zadavaci dokumentace proto pouze ¢aste¢ng,
a technologické tfidy vyrubu navrzené v reali-
zatni dokumentaci tak zcela nekoresponduif
se zadévaci dokumentaci.

Skalni horniny jsou ve vétsich hloubkach
dokonale zpevnéné bez prilinové propustnosti.
Pukliny jsou vétSinou tésné sepnuté nebo
vyplnéné. Pouze v mocnéjSich polohach drob
¢i ordovickych kiemencd byl avizovan pohyb
podzemni vody. Viivem prlizkumné $toly doslo
k ¢astenému odvodnéni masivu a béhem
vystavby tunelt se potvrdily prizkumem
ocekavané minimalni pfitoky podzemni vody do
prostoru vyrubu, které dosahovaly max. 2 I/s.
Hlavni systém diskontinuit tvofi vrstevni plochy.
Jejich sklon mél podle prognézy v pfipadé

Obr. 4: Horninovy pilif mezi tunely — pohled z demolované priizkumné stoly

Zakladani

dovrchni razby od Komoran smérem k Cholupi-
cim zapadat do horninového masivu a pfiznivé
ovliviiovat stabilitu Celby. Optimisticky pfedpo-
klad se béhem razby nepotvrdil a sklon systému
diskontinuit se v pribéhu razby velmi asto
ménil (obr. 2). Grafiticka vypln puklin zplisobo-
vala lokalni nestability Celby i lice nezajisténého
vyrubu, coz vyzadovalo pied provedenim zabéru
aplikaci stabilizaCnich opatfeni (zpravidla jehlo-
vani obvodu kaloty). | pfes provedena opatfeni
nebylo mozné zcela zabranit lokalnimu vypada-
vani bloku horniny z obnazeného lice vyrubu.
Celkoveé vSak vykazuje horninovy masiv vysoky
stupen stability. Méfené deformace lice vyrubu
po provedeni zabéru rychle odeznivaji a nepie-
kracuiji obvykle po vyrazeni piného profilu
tunelu 10mm. Maximaini méfena deformace
vyrubu nepfesahla pii ploSe tunelu téméf

140 m? hodnotu 30 mm.

Hloubené tunely Komorany

Stavebni jama niZze polozeného komoranského
portalu dosahuije v nejhlubSim misté hloubky
30m a sitky 50m. Délka hloubenych tunelli
presahuje 170m. Zajisténi boku stavebni jamy
je provadéno z pfirozené svahovaného predvy-
kopu, z jehoz dna jsou vrtany piloty a zapory,
stabilizujici spodni partie stén jamy.

| kdyz geotechnicky priizkum avizoval bézi pokryv(
mélce pode dnem stavebni jamy, doplfiujici
priizkum ukazal, Ze piscité sedimenty naplavené

v minulosti Vitavou dosahuijf vétsich mocnosti

a piloty ani zapory nelze ve vétsi ¢asti jamy vetknout
do skalniho podlozi. Skutecnost, Ze se po celé
vySce stavebni jamy nachazi pouze vrstva pis¢itych
sedimentli (obr. 3), ovliviiovala dimenze pilot, zapor
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Obr. 3:Vrstva ulehlen rpi@ku ve stavebnijjamelKoniarany’

staveb

o
i zplisob kotveni jamy. Spolu s omezenou §itkou
docasného zaboru pozemk( pro realizaci hloube-
nych tuneldi vedla zména geologickych pomérdi
k Upravé zplisobu zajisténi stavebni jamy. V ramci
zpracovani realizaéni dokumentace muselo dojit
k prohloubent svisle pazenych stén na Ukor svaho-
vané Casti, aby bylo mozné v ramci vymezeného
zaboru pozemk( dilo realizovat. O navrhu stavebni
jamy Komorany podrobnéji pojednava nasledujici
¢lanek doc. Ing. Masopusta, CSc.
Horninovy pilif dosahuje na portale razenych
tunell mocnosti pouze 10m, coz klade zvysené
naroky pro zajisténi stability dila pfi zahajeni
razby severniho i jizniho tunelu (obr. 4).
OdtéZovani stavebni jamy probiha po etazich,
které respektuiji technologii provadéni pazeni
jamy, betonaze prevazek a pfedpinani kotev. Ve
stavebni jamé se v profilu hloubeného jizniho
tunelu nachazi prizkumna stola, jejiz osténi bylo
nutno pfi odtéZovani jamy bourat. Obnazené
osténi Stoly, tvofené pfedhanénymi ocelovymi
pazinami a stifkanym betonem se siti a pfihrado-
vymi ramenaty, skyt& netypicky pohled (obr. 5).
Hioubené tunely provadéné ve stavebni jdmé neko-
responduii ifkovym uspofadanim s profilem nava-
zujicich razenych tuneldi. Do hloubenych tunell
zasahujf pfipojovaci a odbocovaci pruhy pfilehlych
planovanych kfizovatek, coz vede ke zvétSeni jejich
Sitky o jeden jizdni pruh. Stisnéné poméry pred
portalem tunelu neumoznily splnit bezpeénostni
doporuéeni smémice 2004/54/ES Evropského
parlamentu a rady o umistén pripojovacich pruh(i
v dostatecné vzdalenosti pred portalem.
Osténi hloubenych tunell tvofi zelezobetonova
klenbova konstrukce plo$né zaloZzena na masiv-
ni spodni klenbé. Pro betonaz blok{ spodni
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Obr. 5: Hnané pazeni po obnazeni
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klenby délky 12m zajistil zhotovitel speciaini
pojizdné bednéni (obr. 6). Zalozeni na jemno-
zrnych piscich vedio k debatam o zplisobu
Upravy a ochrany zakladové spary. Nakonec
zvitézil nazor projektanta RDS sparu neupravo-
vat hutnénim nebo jinym zlepSenim, ale z pone-
chané ochranné vrstvy zeminy tioustky az 1 m

s Ustupem mechanism( upravit dno jamy do
tvaru spodni klenby tunelu. Upravené dno jamy
zhotovitel stabilizoval stifkanym betonem, na
ktery nasledné proved! vrstvu podkladniho
betonu. Pred stabilizaci stfikanym betonem

byl po upraveném dné jamy zakazan pohyb
mechanism i lidi, nebot okamzité dochazelo

k nakypfeni jinak ulehlého a konsolidovaného
pisku. V pfipadé poSkozeni zakladoveé spary byl
nakypfeny material opatrné vytéZen a nahrazen
podkladnim betonem. Prace probihaly za zvy-
Seného dohledu zhotovitele i investora a kazda
z&kladova spara byla pfed betonazi pfebrana
kompetentnimi zastupci vedeni stavby (obr. 6).
Celkova §itka nosné konstrukce jizniho hlou-
beného tunelu presahuje 21 m, severniho pak
16m. Minimalni tloustka osténi ve vrcholu klenby
severniho tunelu €ini 600mm. U jizniho tunelu

se vzhledem k rozpéti klenby a vySce zpétného
zasypu zvétSuje na 800mm, resp. v miste nejveétsi
vy$ky nadlozi az na 1000mm. S ohledem na
snizujici se mocnost nadlozi smérem k portalu
tunelu a znaéné délce hloubenych tunelli je
dimenzovani osténi z ekonomickych divodu
provedeno po Usecich, ve kterych dochazi ke
zméné tloustky osténi i stupné vyztuzeni. Oba
hloubené tunely jsou proti priniku podzemni
vody chranény ,destnikovym systémem* plastové
foliové izolace, umisténé v oblasti klenby tunelu.
Voda je po izolaci svedena do boénich tunelovych
drendzi a dale ke komoranskému portalu.

Hloubené tunely Cholupice

Prostorové poméry na cholupickém portale
nejsou tak stisnéné jako na komoranské strané
a stavebni jamu Ize ¢astecné provést svahova-
nim severniho svahu jamy v pfirozeném sklonu
1,5 : 1 se zajisténim stability svahu tyCovymi
kotvami a vrstvou stfikaného betonu se siti.
Pouze na jizni strané jamy vyzaduiji mistni
poméry sténu jamy zapaZit zaporovym pazenim
0 svétlé vySce 6 az 9m. Prace na stavebni jamé
zapocaly vrtanim zapor a pilot v kvétnu 2007

s naslednou betonazi ztuzujictho hlavového

Obr6AUpravenatzaklatova sparathloubenych tunelu

tramu portalové stény. Nasledovalo odtézo-
vani stavebni jamy po etapach a osazovani

a predepinani pramencovych kotev v jednot-
livych kotevnich Urovnich na portalové sténé
a jizni zaporové sténé. Rozpojovani probihalo
bez pouziti trhacich praci. Jedinou komplikaci
opét predstavovalo bourani primarniho osténi
prizkumné stoly (obr. 7).

Oba hloubené tunely navazuji beze zmény
tvaru vnitfniho lice osténi pifimo na profil
razenych tunelli. Pouze dimenze osténi se
oproti razenym tunel(im u hloubenych tuneld
zvétSuje ze 400mm na 600 mm. Vzhledem ke

zcela odlisnym zakladovym pomérim je na roz-
dil od komoranského portalu konstrukce osténi

zaloZena na patkach. Navrh na zménu zalozeni
podal zhotovitel, resp. zpracovatel RDS, na
zakladé vyhodnoceni geotechnickych pomérd
po vytéZeni stavebni jamy. O problematice
zajisténi stavebni jamy podrobnéji pojednava
dale uvedeny &lanek Ing. Jozefa Kurané.

Specifika razenych tseku tunel

Jiz pffi névrhu primarniho osténi tunelu a tech-
nologického postupu razby musi projektant
zohlednit blokové schéma betonaze definitiv-
niho osténi. Dispozicni feseni tunelli vychazi

z délky bloku betonaze definitivniho osténi 12m.
V Usecich razenych tunel pobliz obou portalli
vyzaduiji geotechnické poméry rychlé uzavirani
spodni klenby tunelu. V Gsecich déle od portalu

je pouzit pificny profil bez uzavfeni spodni klenby
a horni klenba spociva na patkach. Navrh
technologickych tfid vyrubu tuto skuteCnost
zohledfiuje. Usek razeny v technologické tridé
vyrubu 5a, uréené do nejhorsich geotechnickych
podminek, ma délku uréenou jako nasobek
délky bloku betonaze definitivniho osténi, aby
se v ramci jednoho bloku betonaze neménil kon-
strukéni typ a osténi nebylo zaloZeno na patkach
i spodni klenbé. Viyrazné lepsi nez prlizkumem
plvodné ocekavané geotechnické podminky
umoznily provadét osténi bez spodni klenby

i v technologické tfidé vyrubu 5a. Spodni klenba
je proto navrzena pouze u prvnich blokl beto-
naze razenych tunelli (obr. 8). V dalSich Usecich
jiz neni spodni klenba pouZita a rozhrani mezi
jednotlivymi technologickymi tfidami vyrubu neni
vazano na spary mezi bloky betonaze definitivni-
ho osténi. Dalsf Upravy standardné navrzenych
technologickych tid vyrubu vyzaduije situovani
tunelovych propojek, vyklenkl pro osazeni skiini
SOS, pozéamiho hydrantu a vyklenkd na cisténi
boéni tunelové drendze.

Délka razenych Usekd jizniho a severniho tune-
lu neni totozna. Oba tunely lezi ve smérovych
obloucich. Zatimco osa jizniho tunelu tvofi
rovnobézku k ose hlavni trasy, osa severniho
tunelu se v prostoru komoranského portalu

od osy hlavni trasy nejprve odklani, v dalSim
Useku probiha rovnobézné s hlavni trasou

a pred portalem Cholupice se opét k ose hlavni
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trasy pfimyka. Tim je na vétSiné délky razenych
UsekU tunelu zajisténa dostate¢na vzdalenost
obou tunelovych trub, dileZita pro stabilitu
horninového pilife mezi tunely (obr. 9).
Rozdéleni tunelu na bloky betonaze definitiv-
niho osténi stejné délky vede ke standardiza-
ci konstrukéniho feseni a ovliviiuje technické
fedeni dalSich stavebnich objektd i provoz-
nich soubort technologického vybaveni
tunelu. Kromé polohy propojek a vyklenkd
ovliviiuje blokové schéma i polohu kanaliza¢-
nich a kabelovych Sachet, sparofez vozovky,
umisténi svitidel nouzového osvétleni a chra-
nicek pro kabely vedené v definitivnim osténi
tunelu k jednotlivym zafizenim technologic-
kého vybaveni. Jako zakladni byl pfi navrhu
blokového schématu zvolen jizni tunel,
vzhledem k paralelnimu prdbéhu osy tunelu
s osou hlavni trasy. Délka razeného Useku
tunelu je bezezbytku rozdélena na bloky
délky 12m. Bloky betonaze atypické délky se
v jiznim tunelu nevyskytuiji. Polohu Unikovych

tunelovych propojek uréuji pozadavky na bez-

pecnost provozu a v tunelech se jich nachazi
celkem 8. Osa tunelové propojky odpovida
vzdy ose bloku betonaze. Vhodnou Upravou
polohy portald, situovanim tunelovych propo-
jek a vedenim trasy jizniho tunelu se podafilo
vytvofit blokové schéma severniho tunelu
pouze s péti atypickymi bloky betonaze.
Zakladni pravidla pro zajisténi stability vyrubu

a technologicky postup vystavby definuji
technologické tfidy vyrubu. Projektant reali-
zani dokumentace proved! analyzu znalosti

0 horninovém masivu v trase tunelli a nasledné
upravil technologické tridy vyrubu obou tunelli.
Pravidla zadavaci dokumentace takovy postup

umozAuji. Realizaéni dokumentace obsahuije pro

kazdy tunel v souladu se zadavaci dokumentaci
3 technologické tfidy vyrubu, oznacované 3, 4

a 5a. Technologicka tfida vyrubu 5a je uréena do

Zakladani

i modifikaci pro razbu pod ochranou mikropilo-
tového destniku od obou portald. Dali dvé tidy
pak definuji zplsob zajisténi stability vyrubu

a technologicky postup vystavby v lepsich
geotechnickych podminkach.

Priizkumna Stola

Pro ovéfeni geotechnickych podminek byla

v pfedstihu pifed razbou tunelu vyrazena v ose
jizniho tunelu priizkumna stola. Projektant Stoly
nalezl jeji optimalni polohu v profilu kaloty.
Pocva Stoly se nachdzi v trovni 3,35m nad
Grovni nivelety tunelu a svétla vyska dosahuje
5,5m. Sitka §toly 4,5m umoznila bezproblémovy
pohyb mechanismd, neumoznila vSak jejich
vzajemné mijeni pfi provozu ve Stole. Proto

jsou po cca 200m jednostrannym rozsifenim
profilu $toly do profilu kaloty budouciho tunelu
vytvofeny vyhybny. V jenom Useku doslo v ramci
geotechnického prlizkumu k vyrazeni pokus-
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ného vyrubu v piném profilu kaloty budouciho
tunelu s pocvou v Urovni pocvy priizkumné stoly.
Pfi navrhu technologickych tfid vyrubu jizniho
tfipruhového tunelu zohlednil projektant reali-
zacni dokumentace polohu priizkumné $toly

a pokusil se maximalné vyuzit jejich rozmérd pfi
Upravé tvaru pfiéného fezu tunelu. Limitujicim
faktorem bylo vySkové vedeni trasy tunelu

i celkova plocha vyrubu ovliviiujici rozsah
provadénych pracf a tim i vysi investicnich
nakladd. Po dohodé se zhotovitelem s ohledem
na nasazenou mechanizaci doslo ke zvétSeni
vy$ky kaloty z 5,7m na 6,6 m za cenu prohlou-
beni jeji poCvy na Uroven 2,25m nad niveletu
tunelu, tj. 0 1,1m oproti pocvé prizkumné
Stoly. NadvySeny rub primarniho osténi tunelu
odpovidal teoretickému lici primérniho osténi
Stoly, aby bylo mozno vyztuzné ramy a sité
osténi tunelu umistit pod primarni osténi Stoly.
Odchylky a tolerance provadéni primarniho
osténi Stoly smérem do profilu vSak mnohdy
vedly k nutnosti jeho demolice. Rovnéz vyuziti
jednostrannych vyhyben jako soucasti primarni-
ho osténi tunelu se ukazalo nerealné. Pokusny
vyrub piného profilu kaloty se podafilo diky
dobrym geotechnickym podmink&m v daném
Useku zachovat a zakomponovat do primarniho
osténi tunelu. Prizkumna tola snizila objem
vyrubu kaloty pfi §ifce vyrubu v poCvé kaloty
16,4m a vySce kaloty 6,6m z 85 m? jen na cca
60 m? na bézny metr tunelu. Plocha vyrubu
jadra dosahovala pfi vySce vyrubu 3,56 m az

57 m3/bm. V technologické tfidé vyrubu 5a se
spodni klenbou tvofil tieti ¢ast vertikélniho Cle-
néni profil poévy o ploSe 25 m2 Plocha vyrubu
nejvétsiho profilu se spodni klenbou dosahuje
po odecteni plochy vyrubu prizkumné stoly
vice nez 140 m?, véetné priizkumné Stoly pak
165 m2. Plocha vyrubu jizniho tunelu bez spod-
ni klenby dosahuje 113 m?, resp. 138 m? véetné
plochy prlizkumné stoly.

Obr. 10: Rozsifovani Stoly v misté vyhybny - zaﬁz;'eni ra"%.by
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Alternativni zptisob zahajeni razby jizniho
tunelu

Komplikace s nedostatecnymi zabory pozem-

ki v oblasti obou stavebnich jam oddalovaly
termin zahajent jejich odtéZovani a tim i zahajeni
razby obou tuneld. Proto zpracovatel realizacni
dokumentace navrhl po dohodé se zhotovite-
lem alternativni zptisob zahjeni razby jizniho
tfipruhového tunelu, ktery byl nasledné pfediozen
objednateli k odsouhlaseni. Navrh spocival v roz-
sifeni profilu prizkumné toly na piny profil kaloty
tunelu a zahajeni razby z vytvofeného narazi
uvniti horninového masivu. Odtézovani rubaniny

i doprava materidlu do podzemi probihaly pres
prizkumnou $tolu. Jako optimalni misto pro
zahgjeni razeb byla vyuzita prvni jednostranna
vyhybna Stoly, situovana cca 80m za pilotovou
sténou komoranského portalu. Po rozsifeni profilu
wyhybny nésledovala dovrchni razba smérem

k cholupickému portalu. V realizani dokumentaci
predstavoval alternativni navrh pouze variantni
feSeni technologického postupu praci. Techno-
logické tidy vyrubu i standardni technologické
postupy vystavby zistaly zachovany.

Razba jizniho tunelu byla zahajena dne

2. 4. 2007 rozsifenim vyhyby prizkumné Stoly
(obr. 10). Nedostatek prostoru omezoval zpo-
Catku vykony a razba probihala v technologické
tfidé vyrubu 5a s modifikaci bez spodni klenby.
Délka zabéru v kaloté se pohybovala do 1m. Pri-
marni osténi vyhybny $toly zasahovalo do profilu
tunelu a muselo byt po jednotlivych zabérech
odstranéno. Rychlost razby se pohybovala do
1m za den. Po vytvoreni dostate¢ného mani-
pulaéniho prostoru a zlepSeni geotechnickych
podminek ve vétsi vzdalenosti od portalu se
vykony zvySovaly az na 2 zabéry kaloty za den

s primérmou rychlosti razby 4,2 az 5,4 m/den.

| kdyz celkové vykazoval horninovy masiv
vysokou stabilitu, dochazelo pfi prodiuzovani
délky zabéru k nezadoucim nadvyrublim zpUso-
benym lokalnim vypadavanim blok( hominy po

plochach diskontinuit, a to jak na lici vyrubu, tak
z Celby (obr. 11).

Po prorazeni jizniho tunelu dne 18. 3. 2008 Ize
konstatovat, Ze i pfes jista omezeni, zplisobena
stisnénym prostorem prlizkumné stoly jako
dopravni komunikace, umoznilo alternativni
feSeni zahdjit razbu tunelu pred dofeSenim
problém(i v oblasti tunelovych portalli a pred
odtéZenim stavebnich jam.

Béhem dovrchni razby tunelu od komofanského
portalu doslo k vytéZeni stavebni jamy Cholupice
na Uroven kaloty tunelti, navrtani mikropilotovych
destnik, betonazi ochrannych Zelezobeto-
novych véncl a pfipravé portalu pro zahajeni
Upadni razby. OdtéZovani obou stavebnich jam
probihalo po etapach s ochrannym celikem po
obvodu prdzkumné toly. Po vytéZeni jam bylo
nutné provést demolici 8toly a zahajit standardni
razbu od portalu, jak bylo pdvodné planovano.

Zavér

V soucasné dobé jsou vytézeny obé stavebni
jamy a prorazen jizni tfipruhovy tunel. Ve
stavebni jamé Komorany probiha betonaz
definitivniho osténi hloubeného jizniho tunelu.
Razba severniho dvoupruhového tunelu rychle
postupuje od Komoran i Cholupic a zhotovitel-
ské firmy Skanska-BS a Subterra se k sobé blizi
rychlosti az 10m za den. Soucasné se v loka-
lit¢ Nouzov hloubi vzduchotechnicka Sachta

o priméru 8m, ktera je situovana mezi oba
tunely v misté propojky €. 5 a slouzi k odvétrani
tuneltl za provozu v pripadé, kdy by emise na
portélech pfesahly pfipustné meze.

Dovrchni razba jizniho tunelu alternativnim zpi-
sobem s vyuzitim prizkumné $toly jako dopravni
cesty minimalizovala asovy skluz na pocatku
harmonogramu. Pied vytéZenim stavebnich jam
tak bylo vyrazeno bezmala 700m jizniho tunelu

v kaloté a 400m v jadre. Pozitivni pistup zastupcli
investora i zhotovitele prispél k prekonani
pocatecnich probléma. | pres rozsahlé zmény

Obr. 11: Nestabilita Celby pri nepriznivém sklonu puklin
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bezpecnostniho feseni stavby vyZzadované az
béhem vystavby a zejména s nimi spojeného
rozsireni severniho tunelu, Ize predpokladat, ze
nasazenim akceleracnich opateni dojde ke zkra-
ceni plvodné planovaného terminu vystavby.

P¥i stavbé tunel(i Komofany se poprvé v Ceské
republice uplatriuje originalni metoda ocero-
vani razby a zplisobu zajisténi stability vyrubu,
ktery umozfuje vyuZiti vyhod NRTM a operativni
zménu zpusobu zajisténi stability vyrubu na
zakladé skute¢né zastizenych geotechnickych
podminek. Inicidtorem nového pojeti zadavacich
podminek zcela v duchu zasad NRTM je firma D2
Consult, ktera pIné vyuzivé svych dlouholetych
zahrani¢nich zkusenosti z tunelar'sky vyspélych
zemi Evropy a ktera béhem realizace provadéla
poradenskou ¢innost pro investora stavby, kterym
je Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky.

Ing. Libor Mafik, IKP Consulting Engineers, s. r. 0.
Foto: autor

Investor: Reditelstvi silnic a dalnic CR;
Technicka pomoc RSD CR: D2 Consult
Prague, s. r. 0.;

Geomonitoring: Mott MacDonald;
Zpracovatel DSP/DZS: Pragoprojet, a. s.;
Realiza¢ni dokumentace: IKP Consulting
Engineers, s. . 0.;

Realizace: Sdruzeni Vestec-Lahovice, vzniklé
7 firem SKANSKA-DS, a. s., SKANSKA-BS, a. s.,
a ALPINE MAYREDER Bau, GmbH;

Prace spec. zakladani: Zakladani staveb, a. s.,
Skanska CZ - Zavod Specidini zakladani;

Tunnels of construction 513
- road system around Prague
- design and first experience

from realization

Prague similarly as other big European
cities has had troubles with increasing
traffic and traffic jams in the centre for
a longer time. New road system around
Prague is expected to significantly change
this situation. The system is divided into 11
construction parts numbered from 510 to
520. The part between Vestec and Lahovice
has number 513. From Lahovice where
the construction is connected to structure
number 514 the line crosses the river
Vitava and goes steeply up in two separate
tunnels from Komorany to Cholupice.
Nearby tunnel face where complicated
geotechnical conditions do not allow for
tunnel driving the construction runs in
open foundation pits. In parts with suitable
geotechnical conditions the tunnels are
driven using new Austrian tunnel method.



