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Pred prvni svétovou vélkou, ale nékdy i mnohem pozdéji, se na stavbach bézné setkavali koné s parnimi lokomotivami. Fotografie z ¢ervna 1909 pochazi

z regulace Labe u Hrobic, kterou provadéla firma Kress & Bernard.

STAVEBNI STROJE KDYSI, POKRACOVANi: CAST 5.

KOLEJOVA DOPRAVA

PFed zapocetim kazdé stavby bylo a stéle
je dllezité vyresit a potom také zvladnout
veskerou dopravu toho, co stavba potiebuje,
ale také sama vyprodukuje. Dnes nazyvéame
problém radoby vzne$ené logistikou, dfive se
mluvilo o dopravé Ci jesté Castéji o transportu
materiall. V davné dobé prvnich vétsich sta-
veb cest bylo fedeni zdanlivé jednoduché. Slo
jen o to, zajistit dostate¢né mnozstvi manu-

alnich pracovnikil a pfipravit jim prislusny
pocet koSl a kolecek na prepravu vykopané
zeminy. Obvykle se ale dobré silnice neobesla
bez potieby dovézt kamen z blizkého lomu.
Tam uz malokdy stacily jen trakare a kolecka
a bylo nutné sehnat v okoli nékolik povoznik(i
s potahy a zebrinaky. Ti ostatné museli dovézt
i vapno do zdiva mostli nebo dievo na lesenti.

PYi vystavbé Zeleznicnich trati vyznam dalkové

dopravy znacné vzrostl, protoze trat potebo-
vala také prazce a kolejnice. Je ostatné dobre
zndmo, ze prvni kolejnice pro rakousko-uher-
ské Zeleznice se ve 30. letech 19. stoleti vozily
lodi z Anglie do Terstu a odtud na koriskych
povozech pres Alpy do vnitrozemi. Redeni
dopravy pfi stavbach stovky kilometrd dlou-
hych Zeleznic bylo velmi naro¢nym Ukolem

a tehdejsim staviteldim musime vyslovit obdiv

o e &

Lokomotivu o vykonu 60 koni na rozchod 760 mm, vyrobenou v roce 1928
firmou Henschel v Kasselu, si koupil podnikatel Ing. Secky. V ¢ervhu 1929

slouZila na regulaci Labe v Useku Lany—Srnojedy.

Lokomotivy o vykonu 50 koni na rozchod 600 mm vyrobila v roce 1918 Prvni
Ceskomoravska strojirna v Praze-Libni pro rakouskou armadu. Po vélce jich

age TV R

vojéci nékolik zapdjcili a nasledné prodali riznym zajemcdm, v tomto pfipadé
stavebni firmé Nejedly, Rehak a spol.
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a uznani, ze takové traté dokazali postavit

a uvést do zdarného provozu béhem dvou
nebo tfi let.

Dalkova doprava koleji a prazcil, stejné

jako Stérku na jejich zasypani, se s priby-
vajicimi kilometry Zelezniéni sité stéle vic
stavala zaleZitosti vlaki, tazenych parnimi
lokomotivami. Témér vSechny nase hlavni
Zzeleznice vSak byly v 19. stoleti vybudovany
bez pomoci strojni dopravy na vlastnim
stavenisti, tedy predevsim pfi presunech
vykopU a vétsinou i pfi dopravé kamene

z lom0. Kolecka a ,farverky” s kormi a voly
zlstavaly hlavni hybnou silou na stavbach,
hemZicich se stovkami délnik(. Az v 60.
letech se k nim zadaly pfidavat malé zprvu
drevéné voziky, strkané a tahané lidskou
nebo zvitec silou po tenkych kolejnicich.

A teprve nékolik let poté, co Kraussova tovar-
na v Mnichoveé vyrobila v roce 1868 prvni
tzkokolejnou parni lokomotivku pro stavebni
préace, se strojni doprava vykop( objevila

i u nas. Drahou mechanizaci si tehdy mohly
dovolit jen nejvétsi firmy, predevsim némec-
ké. Zatatek 70. let znamenal sice vrchol
prekotné vystavby Zeleznic, ale zaroven také
prudky pad vlivem hospodarskeé krize z roku
1873. Proto se dalsi mechanizace dopravy
na stavenistich zastavila a o jejim skutecném
rozvoji mtizeme miuvit teprve v 90. letech.
V tu dobu se uz ale vystavba Zeleznic ome-
zila na méné vyznamné mistni drahy, takze
ve stavebni Cinnosti prestala hrat hlavni roli.
Presto si nékteri ¢esti stavitelé drah, jako
Zivotsky, Schon & Kubitek, opatfili jednu ¢i
dvé parni lokomotivy pro stavebni drazku.
Vedoucim tématem stavebnictvi se stala
vodni dila, predevsim splaviiovaci prace na
Vitavé a dolnim Labi. Tuto ¢innost zprvu
monopolné ovladla firma A. Lanna, ktera

si pro dopravu materialu od svych novych
rypadel obstarala jesté pred koncem stoleti
18 Uzkorozchodnych parnich lokomotiv.

Tim se stala na dlouhou dobu nedostiznym
vzorem mechanizace nejen vykopovych, ale
také prepravnich praci na stavenistich.

Parni lokomotivy pro Gcéely primyslovych

a stavebnich drazek uz v té dobé nedodavala
jen firma Krauss & Co. v Mnichovg, ale i dalSi
némecké lokomotivky, predevsim tovarna
Orenstein & Koppel v Berliné-Drevicich.

V Rakousko-Uhersku se specializovanym
vyrobcem stala v 80. letech pobocka
Kraussovy tovarny v Linci, ale nékolik malych
masinek bylo dovezeno také z Anglie. Loko-
motivy pro stavebni drazky byly zpoCatku
témér vyhradné dvounapravové stroje jedno-
duché robustni stavby. Ani pozdéji se u nich
vyrobci nepoustéli do prekotnych moderni-
zaci, protoze jejich hlavni vysadou méla byt
spolehlivost v téZkych podminkach sluzby.
Proto se jejich kotle obesly bez prehfivace
pary, zatimco parni stroj byl zakladniho dvoj-
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Trinapravova lokomotiva PIA z roku 1903 od vyrobce Orenstein & Koppel s vykonem 30 koni patrila
plivodné uhelné drézZce o rozchodu 600 mm u Chomutova. Ve 20. letech minulého stol. ji koupila
stavebnr firma Nejedly, Rehdk a spol. a pouZivala naptiklad v roce 1931 pfi regulaci LuZnice u Veseli.
Dobre je vidét jednoduchy pakovy mechanismus rozvodu pary podle patentu O&K.

¢itého provedeni, tedy s obéma valci stejného
prdméru. Na nedokonale poloZenych a stale
prekladanych kolejich nebyla nouze o nehody
¢i dokonce prevracené vozy i lokomotivy.
Nejzranitelnéjsi Casti parniho stroje na Casto
nepfilis uklizeném stavenisti byla tahla
vnejsiho rozvodu pary, umisténa vné kol
nizko nad zemi. Proto vymysleli konstruktéfi
firmy Orenstein & Koppel pro své lokomotivy
patentovany mechanismus rozvodu pary,
ktery nizko uloZené paky odstranil. Vykony
parnich lokomotiv se zpoCatku pohybovaly
od 15 do 100 koni, s pribyvajicimi schop-
nostmi bagri se ve 20. stoleti zvy$ovaly az
na hodnotu 200 koni. Nejpocetnéji vSak byla
na nasich stavenistich zastoupena velikost
40-50 koni. Pro kolejovou dopravu na
stavbach se pokladaly koleje nejriiznéjsich
rozchodd, priblizné od 500 mm vyse. Drazky
pojizdéné lokomotivami vyuzivaly vétSinou
rozchody 600, 700, 760 a 900 mm, jen

vyjimec€né jiné. VSechny Ctyfi uvedené
rozchody se sesly u firmy Lanna po prvni
svétové valce, ostatni stavebni podnikatelstvi
pouZzivala obvykle jednu nebo dvé velikosti
rozchodu kolejnic.

Kromé bézného provedeni parnich lokomotiv
bylo na naSich stavbach mozné najit i nékte-
ré rarity. Patfily mezi né zmifiované anglické
masinky, jejichz mechanismus rozvodu

pary byl umistén mezi ramem. Nebyl proto
tak Casto poskozen narazem do predméti,
lezicich vedle koleji, zato k nému byl velmi
Spatny pristup pfi kontrole a mazani. Zatimco
tfiosych strojl bylo ve 20. stoleti pomérné
dost, lokomotivy se tyfmi spfazenymi napra-
vami byly jen vyjimecné. Jinou zvlastnost
predstavovaly tunelové lokomotivy, vyrabéné
pro stavby velkych alpskych tunelli. Jejich
kotle s vétSim obsahem vody byly stavény
pro vys$si tlak pary, takZe se v nich akumu-
lovalo vice energie. Bylo proto mozné po

Jedny z nejvétsich stavebnich lokomotiv své doby pfivezla brnénska firma Bratfi Redlichové na velkou

upravu Vltavy na prazskych Maninach roku 1923. Stroje, vyrobené firmou Krauss v Linci o Ctyri roky
drive, jezdily na rozchodu 900 mm a mély vykon 175-200 koni.




_F .

dlkladném roztopeni a dosazeni maximalni-
ho tlaku v kotli projet rozestavénym tunelem
az na jeho Celo a zpatky, aniz se muselo
prikladat a tim zakoufit tunel.

Pocet parnich lokomotiv u ¢eskych staveb-
nich firem stoupal jen pomalu. Pred vypuk-
nutim 1. svétové valky jich na stavenistich
jezdilo kolem 50 a do roku 1938 stoupl
jejich pocet asi na 240 strojl, i kdyZ malou
¢ast z nich pouzivaly stavebni firmy na
skryvkach severoCeskych dold. U ¢eskych

a slovenskych stavebnich podnikatelstvi se

az do znarodnéni v roce 1948 vystridalo bez-
mala 400 parnich lokomotiv. Ceskoslovenské
stavebni z&dvody pak mimo vlastni znarod-
néni ziskaly jako konfiskaty po némeckych
firmach, valecné reparace a nové dodavky

z CKD jesté dalsich vice nez 230 stroj,
takze celkovy pocet Ceskych a slovenskych
stavebnich parnich masinek presahuje Cislo
600. Podil vyrobk{i nasi Ceskomoravské

a pozdéjsi CKD ¢&ini néco pres 20 procent,

a to jen diky vyrobé z let 1940-1951. Polovi-
nu vSech lokomotiv dodaly firmy Krauss

- X - . : " i i
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K vyvazeni vykopu z hlubokych stavebnich jam bylo obCas zapotrebi spojit sily

dvou nebo tri lokomotiv. Fotografie L. Votruby byla pofizena v dnoru 1944
v budoucim bazénu precerpaci elektrarny na Homoli u Stéchovic.

o P
Pouzitou tunelovou lokomotivu si koupila firma A. Lanna na pocatku 90. let 19. stoleti.
V praZské Libni se ji pravé délnici pokouseji dostat na koleje, pricem? je dobre vidét
zvétsena nadoba kotle. Pozd€ji byl kotel vyménén za novy obvyklé konstrukce.

L

Provizorni drevéné mosty byly béZnou soucasti stavebnich drézek, predevsim na vodnich stavbach. Firma Hlava-Kratochvil si jeden takovy postavila v roce 1929 pres Labe u Lobkovic.

a Orenstein & Koppel. Kromé nich bylo
mozné vidét na naSich stavbach lokomotivy
Henschel a Jung a spiSe ojedinéle i vyrobky
dalSich firem.

Ve srovnani s parnimi lokomotivami hraly
jejich sestry se spalovacimi motory méné
vyznamnou roli. | kdyzZ jich bylo na naSich
stavbach do roku 1948 napocitano pres
800, diky svym malym vykonlim prevazné
10 az 33 koni se hodily spiSe pro pomoc-
né tkoly. Pro odvoz zeminy od bagril byly
vyuzivany pomeérné malo, a to jen tehdy,

i i ne e
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pokud nebyla po ruce parni lokomotiva.
Nejcastéji se pouzivaly pfi raZeni tuneld, kde
kour z parnich lokomotiv obtéZoval a vyla-
maného materialu bylo méné nez od bagru.
V 50. letech, kdy uz byly bézné k dispozici
pomérné lehké a levné motorové lokomotivy
o vykonech 50 a 60 koni, mizely koleje ze
stavenist a jejich misto zaujimala nakladni
auta. Daleko nejvétsi pocet motorovych loko-
motiv pochazel z tovarny Montania v némec-
kém Harzu, patfici firmé Orenstein & Koppel.
Mensi pocet dodala Ferrovia v Radoting,
ktera ziskala licenci Gebus pro elektricky
prenos vykonu.

Vozy stavebnich drazek byly zpocatku sta-
vény celé ze dfeva, s vyklapéci korbou. Brzy
se vSak objevily i vozy plechové se Sikmymi
bocnicemi, které se lehCeji vyklapély. Jejich
nevyhodou byl zmenseny obsah oproti pravo-
ahlym skiinim, takze se pouzivaly nej¢astéji
pro velikosti 0,75 az 1,5 m3 na rozchody do
760 mm. Pro vétsi prepravni vykony se dal
stavély drevéné skiiné o obsahu 2 az 4,5 m?,
uloZené az na vyjimky na dfevénych ramech.
VSechny u nds pouzivané vysypné vozy

mély dvé napravy, podvozkové typy zadna
firma nepouZivala. Kromé vozil na zeminu se

pouzivaly vozy na kamen, plosinové, opleno-
vé, nadrzkové a jiné podle potreby. Vozy si
Casto vyrabély samy stavebni firmy za pouziti
nakoupenych naprav, lozisek a nékterého
dal$iho kovani. Hotové vozy dodavali jednak
renomovani vyrobci polnich drah (Orenstein
& Koppel, Roessemann & Kiihnemann,
Dolberg a dalsi), jednak méné znamé domaci
firmy jako napriklad Martinka Ci tovarna
Neptun v Hofovicich.

Kromé dopravy ruénich a strojnich vykopl
na do€asna nebo definitivni tlozisté
slouzila kolejové doprava na stavbach

k privazeni lomového kamene, cemen-

tu a dalSich stavebnich materiald, ale

i k dovozu inventare ¢i celych staveb-

nich a strojnich dilli. Koleje proto Casto
opoustély uzavreny prostor stavenisté

a vedly k blizkému ¢i hodné vzdalené-

mu nakladisti na fece, v nadrazi verejné
drahy nebo aspori u silnice. Tak vznikaly

i nékolik kilometr(l dlouhé materialové
drazky, fungujici po dobu trvani stavby jako
skutecné Uzkokolejné Zeleznice. | kdyz byly
stavebni naklady na vybudovani takovych
drazek dost vysoké, provoz na nich byl

LA

doprava po cestach necestach. Znamé jsou
drazky k prehradam ve Vranové nad Dyj,

v Bfezové u Karlovych Var( ¢i v Bedfichové
na Liberecku nebo drazka k tunelu T. G.
Masaryka na Zeleznici Handlova-Horna
Stubfia. Kterakoliv z nich by dnes mohla
dobre fungovat jako romanticka turisticka
Zeleznice s parni dopravou.

Kolejovou dopravu na stavbach vsak netvo-
fily jen drazky s animalnim nebo strojnim
pohonem. Pro prekonani vy$kovych rozdild
byly pomérné ¢asto stavény kolejové vytahy
a svaznice. Zatimco vytah musel byt poha-
nén motorem, at uz parnim, spalovacim nebo
elektrickym, svaznice (sjizd ¢i ,bremsberg")
fungovala jen s pomoci gravitace a brzdy, kdy
plny vozik sjizdéjici doll vytahoval nahoru
vozik prazdny. Kratsi spadové drazky byly
stavény jako dvoukolejné, pfi vétsich délkéach
se pro Usporu mista i materialu obvykle
poloZila jen jedna kolej (byt tiikolejnicova)

s vyhybnou uprostred trasy. Nékdy tyto lano-
vé trasy tvofily pfimo pokracovani animalni
nebo lokomotivni drazky, jejiz voziky byly
jednoduse preprazeny na lano.

Zdenék Bauer
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Fotografie pod nymburskymi hradbami ze zari 1919 dobre ukazuje najezd na lod
pro prepravu voziki po vodé véetné sklopné najezdové rampy, vyrovnavajici
kolisani vodni hladiny. Upravu Labe provadéla firma A. Lanna.

Kolejovou dopravu na lané predvadi obrézek ze stavby krusnohorské prehrady
Jezeri firmou H. Rella v letech 1902—-1904. Na dvoukolejné svaZnici se
gravitaci spoustél kamen z lomu.

o, W e N rid¥
Prekladaci stanice Raztocno z drahy CSD norméiniho rozchodu (vievo) na tizky
rozchod 760 mm. Uzkou dréZku, dlouhou skoro 6 km a vedouci obtiZnym horskym
terénem k viaduktdm a tuneliim budované dréhy Handlové—Horna Stubria,
postavilo v letech 1927-1928 konsorcium firem Krulis-Jdchymek-Schwarz.
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Jednu z nejstarsich motorovych lokomotiv na nasich stavbach viastnila
firma A. Lanna. V roce 1917 ji vyrobila firma Deutz na rozchod 600 mm
a vykon jejiho benzinového motoru byl asi 25 koni. Fotografie je ze stavby
kanalu elektrarny Nevicka na Podkarpatské Rusi.



Aktuality

ZPrRAVA z 10. scHUze TWG-EFFC

Ve dnech 8. a 9. dnora 2010 se v Madridu konala v poradi jiZ

10. schiize TWG-EFFC, technické pracovni skupiny Evropské federace
dodavatelt specialniho zakladani staveb, jejiz ¢eska poboCka ma nazev
ADSZS - Asociace dodavatelii specialniho zakladani staveb. Tyto pra-
covni schuze se konaji kaZzdorocné na jafe vZdy pod zastitou poboCky
jedné z ¢lenskych zemi, pficemz organizace setkani se ujima vzdy pri-
slusny zastupce této pracovni skupiny. Letos to byla Spanélska pobocka
Asociacion de empresas de la technologia del suelo y el subsuelo,

Calé de Goya 23, Madrid, a to pod zastitou firmy Terrabauer, c/Serrano
Anguita 10, 28004 Madrid (Gerardo Marote Ramos, technicky reditel).
Schiize, plvodné planovana na duben, byla vedoucim pracovni skupiny
Dr. Ing. W. R. Linderem posunuta na tnor 2010 v disledku potfeby
projednat nékteré technické zalezitosti v drivéjSim terminu.

xkurze na stavenisté

Setkani tradiéné zahajuje exkurze na
stavenisté vybrané hostitelskou zemi. Letos
to byla stavba rozsahlého vystavniho a kan-
celafského centra na dosti prostorném a jen
zC4sti zastavéném staveniSti na severnim
okraji Madridu. Postaveny a v provozu jsou
zatim Ctyfi Stihlé objekty vySky 220 m se
suterénnimi prostory, jez jsou zaloZeny hlu-
binné na vrtanych pilotach. Vlastni stavba se
v soucasné dobé tyka zajisténi stavebni jamy
pro hlavni vystavni budovu, pficemz rozmér
jamy je asi 250x130 m (zhruba obdélnikovy,
podélna strana ve sméru S - J). Nejvétsi
hloubka jamy (méfeno od plv. terénu) je
35 m. Stavenisté je skoro rovinné, mirné
sklonéné. Geologické poméry jsou velmi
jednoduché, monotonni — az do hloubky
asi 40-50 m se vyskytuji jily vice ¢i méné
pis¢ité, misty i Stérkovité, konzistence pevné,
resp. spise tvrdé. Nikde Zadna geologicka

anomalie, podzemni voda se prakticky
nevyskytuje.

Jéama je zajiSténa podzemnimi sténami (PS)
tl. 1,20 m, monolitickymi, konstrukénimi — ty
jiz byly zhotoveny. Realizovéany byly pomoci
Ctyf hydraulickych drapakd a dvou lanovych
drapakd (Udajné s podobnym vykonem

i kvalitou tézby). Podél vychodni strany jamy
se ve vzdalenosti cca 15 m nachazeji pravé
vzpominané Ctyfi vySkové objekty a predvykop
je zde pouze asi 2,0 m hluboky, na jehoz dné
zaCinaji PS, jez maji celkovou hloubku 45 m
a volnou vySku H = 33,6 m. Na prot8jsi stra-
né je asi 21 m hluboky svahovany predvykop
ve sklonu asi 1 : 1, opatfeny pouze tenkou
vrstvou stfikaného betonu (bez hiebikd),

a podzemni stény zaCinaji az z paty predvy-
kopu, maji celkovou hloubku 22,0 m a volnou
vySku H = 14,6 m. Obé kratsi bocni strany
pak tento vyskovy rozdil vyrovnavaji schodo-
vité. Stabilita podzemnich stén je zajisténa

Pohled napri¢ ¢astecné vytéZenou stavebni jamou; probiha kotveni protilehlé podzemni stény,
v popfedi je podzemni sténa se snizenou hlavou.

docasnym kotvenim. Na vysoké (33,6 m)
vychodni strané je navrzeno celkem pét kotev-
nich Urovni, na protéjsi zapadni strané pak
pouze dvé kotevni trovné. Na vychodni strané
je vSak malo mista na potfebné rozvinuti kotev
do Sitky, takze 1. kotevni droven v hlavé PS je
tvorena kotvami 9xLp 15,7 mm po cca 3,2 m
délky 50 m se sklonem cca 70 o od vodo-
rovné roviny. Tyto kotvy samozigjmé plisobi
staticky dosti nepfiznivé, nicméné jejich sklon
je pochopitelny s ohledem na Groven suteréndl
okolnich vyskovych budov. Prekvapivy je vsak
navrh kotev dalSich Grovni - ty jsou také velice
Sikmé, ackoliv by jisté jiz pfi obvyklém sklonu
podesly vyskové domy, resp. jejich zaklady.
Celkové Ize konstatovat, Ze by mohl vzniknout
problém s vnéjsi stabilitou kotvené PS.
Zajimava byla technologie vrtani kotev — bylo
provedeno krizovym dlatem se vzducho-
vym vyplachem (az na konecnou hloubku).
Néasledné byl vrt propazen paznicemi prof.
156 mm rovnéz na kone€nou hloubku a za
pdsobeni vodniho vyplachu byla odstranéna
zemina z vnitfku paznice. Délky kofentl kotev
dosahovaly az 16 m, coz bylo maximum,
injektaz byla klasicka pomoci manzetovych
trubek. Velka pozornost byla vénovana
zkouskam kotev, postupovano bylo podle

EN 1537. V pfipadé provadéni podzemnich
stén bylo zajimavé, Ze lamely délky 6,0 m
nebyly spojovany water-stopy (zifejmé to

neni zapotiebi — na stavenisti neni podzemni
voda). Dal$i zajimavosti byla (dajné povolena
tolerance ve svislosti PS, jez ¢inila 2,0 % (!).
To vyvolalo Zivou diskusi o0 tom, jak budou
podzemni stény vypadat po odkopani.

Stavba pisobi mohutng, za povsimnuti stoji
absolutni pofadek na stavenisti v¢. organi-
zace zemnich praci, jez souCasné probihaly.
Bohuzel pocasf v pribéhu exkurze navstévni-
kiim nepféalo, nebot préelo.

Vysledky jednani TWG-EFFC

Nasledné schlize TWG se z(castnilo celkem
14 (¢astnik( z nasledujicich zemi: Italie (2),
Némecko (2), Francie (1), Nizozemi (1),
Dansko (1), Svédsko (1), Spanélsko (1),
Anglie (1), Svycarsko (1), Polsko (1), Ceska
republika (1), Madarsko (1). Schiizi fidil
pfedseda TWG-EFFC Dr. Ing. W. R. Linder

z firmy Brueckner GmbH, Essen, jenz je zné-
mym expertem v oboru specialniho zakladani
v Evropé. V Gvodu byli vSichni ¢lenové TWG
uvitani, opét se nedostavili zastupci z Belgie,
omluven byl zastupce Rakouska a nové se
dostavil zastupce z Polska, Svycarsky zastup-
ce se objevil znovu po 5 letech.

Po struéné rekapitulaci zapisu z 9. schiize
TWG ve Vidni, jeZ se konala v dubnu 2009,
byla nejvétsi pozornost vénovana provedené
revizi norem EN 1536, 1537 a 1538. Na revizi
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téchto norem, tykajicich se vrtanych pilot,

kotev a podzemnich stén, mély hlavni zasluhu

pripominky z Némecka, Francie, Italie a Anglie.

V zésadé jde o nasledujici:

« v pfipadé norem pilotovych a podzemnich
stén je hlavni zména v betonazi, kvalité
betonu a zpdsobech betonaze;

« v pfipadé normy kotevni bude vypusténa
cela partie tykajici se predpinani kotev,
jez bude soucasti normy SO, ktera je
v pfipravé.

Je tieba konstatovat, ze Ceské republika se
opét nezlcastnila hlasovani o téchto revizich
(ide o Cesky normalizacnf institut). Dale nenf
jasné, zdali CNI zajisti ¢esky preklad téchto
revizi, velmi pravdépodobné vSak nikoliv,
tudiz ziejmé tyto revize prakticky k ceské
odborné verejnosti neproniknou.

Podstatna Cést jednani byla vénovana
normé prEN13670 Provadéni beto-
novych konstrukci, ktera, jak jiz vime

z lofiského roku, ma zastreSovat veskeré
provadéni vSech betonovych konstrukei,
tedy i konstrukci specialniho zaklada-

ni staveb. To vyvolalo velké zdéseni

v evropské odborné vefejnosti, nebot

se jedna o problematiku velmi special-
ni, kterou nemdze tato obecnd norma
dostatec¢né pokryt. Nicméné soucasny
stav je takovy, Ze tato norma je zatim
ve stadiu prEN, tudiz predlozené revize
EN 1536 a EN 1538 to zatim nerespek-
tuji a obsahuji prislusné specialni partie
tykajici se kvality betonu a zplsobd
betonaze. V budoucnu v8ak bude tfeba

pocitat s tim, Ze uvedené ¢lanky ze spe-
cialnich norem vypadnou a provadénim
betonovych konstrukci se bude zabyvat
pouze zminéna norma EN 13670, nebot

=

betonarska lobby v Evropé je velmi silna.
Jisty kompromis se snad podafi zajistit
vydanim dal$i normy EN 206-(X), ktera
by se tykala specialné vyroby, kontroly
nad vyrobou a zkousenim betonu pro
konstrukce specialniho zakladani staveb.
Déle byly probrany dal$i normy, jichzZ se tyka
budouci revize:

« EN 12699 - Displacement piles (Razené
piloty) — zejména némecka strana tla¢i na
revizi této normy a pipravuje ji, v CR neni
ziejmé vyhranéné stanovisko, nebot pilot
typu ,displacement" se u nas realizuje
velmi malo.

EN 14199 - Micropiles (Mikropiloty)

— referovali Francouzi, ktefi poukazuji velmi
spravné zejména na nevyjasnénou proble-
matiku ochrany mikropilot v agresivnim
prostredi, k jejich argumentdm se pfidala

i Ceska strana.

EN 12063 — Sheet-pile walls (Stétové
stény) — referoval Holandan, Italové a pridal
se Polak. Jejich argumenty se vSak tykaly
vétsinou problém(i s ndvrhem, tudiz normy
tykajici se navrhovani ocelovych konstrukci
— Cast 5 - Stétovnice. Nakonec bylo vypra-
covani jisté revize schvaleno.

EN 12715 - Grouting (Injektaz) — vznikla
velka diskuse o tom, je-li revize nutna Ci
nikoliv. Ceska strana zastvala nazor, e
nikoliv, nebot injektovani je natolik speci-
alni technologie, Ze Ize publikovat pouze
obecné zasady a ty jsou ve stavajicim znéni
obsazeny dostatecné. Samozrejmé zlepSo-
vat se da véechno a vzdy, nicméné milZzeme
s touto (stavajici) normou Zit. Tento nazor
nakonec zvitézil.

EN 12716 - Jet grouting (Tryskova
injektaz) — podobna diskuse jako v pfipadé
normy pfedchozi se stejnym vysledkem.

Kontakt

Pripravny vybor konference
Véra Glisnikova — pfedsedkyné
Jifi Bostik — tajemnik
Kamila Weiglova
Alexandra Erbenova
Lumir Mi¢a
Pavel Pospisil
Véclav Racansky
Ustav geotechniky FAST VUT v Brné

Poradni vybor konference
Ivan Vanicek

ISSMGE Vice-President pro Evropu
Véra Glisnikova

predsedkyné pripravného vyboru

Dale byla stru¢né probrana nové vznik-

|4 norma EN 14490: Soil Nailing, jejiz
definitivni verze je k dispozici v angli¢tiné.
Domnivéame se, ze by tato norma méla

byt do Cestiny prelozZena (tak jako jiz byly
prelozeny i normy predchozi), nebot hrebi-
kovani je v CR dosti rozsitenou technologii.
Doporucujeme tedy Ceské pobocce EFFC,
tj. ADSZS, aby v tomto smyslu vyvinula
tlak na CNI.

Celkové Ize, ostatné jako vzdy, hodnotit
pribéh této schilze velmi pozitivné: agenda
byla ddikladné pfipravena a jednani mélo
ryze pracovni charakter. PYisti, 11. schiize
EFFC by se méla uskutecnit v kvétnu 2011
v Goteborgu ve Svédsku.

Doc. Ing. Jan Masopust, CSc., VUT Brno,
Ustav geotechniky
Foto: autor

Report on the 10th
TWG-EFFC meeting

On February 8th and 9th 2010 the
10th meeting of the EFFC Technical
Working Group was held in Madrid.
The TWG-EFFC is a technical wor-
king group of the European Fede-
ration of Foundation Contractors.
Its Czech national federation holds
the name of ADSZS — Asociace
dodavatell specialniho zakladani
staveb. Meetings of this working
group are held every spring under
the auspices of one of the member
countries federations that also takes
care of all organisational aspects
of the working group meeting.

International Society
for Soil Mechanics
and Geotechnical
Engineering

§(V

Brno University of Technology
Faculty of Civil Engineering

20 uronean Young Geotecnnical
Engineers Conference (EYGEC)

Brno, Ceska republika, 30.5.-1.6.2010

Prezentovany budou prispévky mladych geotechnickych inzenyr(i
z evropskych zemi, ktefi byli nominovani jednotlivymi narodnimi vybory
ISSMGE.

Vlysoké uéeni technické v Brné
Fakulta stavebni

Ustav geotechniky

Vevefi 331/95

602 00 Brno
Tel.: +420 541 147 231

glisnikova.v@fce.vutbr.cz
bostik.j@fce.vutbr.cz

National Committee ISSMGE m

Czech and Slovak
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Pohled do vytéZené stavebni jamy Myslbekova paZené velkoprdmérovymi pilotami a staticky zajisténé pramencovymi kotvami v nékolika vySkovych trovnich

ZAJISTENI STAVEBNI JAMY IMYSLBEKOVA,

STAVBA 9515 — MysLBEKOVA—PRASNY MOST

Nejvétsi podzemni stavbou soucasnosti v Ceské republice je bezpochyby tunelovy komplex Blanka v Praze, budo-
vany v ramci vystavby severozapadni ¢asti Méstského okruhu. Celkova délka souboru staveb v Useku Myslbekova—
—Pelc-Tyrolka je 6382 m, z ¢ehoZ 5500 m tvori pravé tunelovy komplex Blanka. O jednotlivych stavbach v ramci
tohoto souboru staveb prinasime v ¢asopise Zakladani podrobné informace jiZ od roku 2007. V tomto Clanku se
budeme vénovat stavebni jamé Myslbekova, ktera je soucasti stavby 9515 Myslbekova—Prasny most.

tunely (severni a jizni tunelovou troubou)
a na zépadni strané na ni navaze vystav-
ba hloubeného dseku sousedni stavby

¢. 0065. Jizni stranu jamy pred vystavbou
lemovala zahradkarska kolonie, ktera byla

M ezi stavebni jamou Myslbekova

a stavebni jamou Prasny most bude
realizovan razeny Usek v délce 552 m.
Vlastni stavebni jama Myslbekova je tedy
ohrani¢ena na vychodni strané razenymi
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Vykopové préce probihaly po etapach v zavislosti na aktivaci jednotlivych kotevnich drovni
a aplikaci strikanych betond v pfislusnych vyskovych pasech

vystavbou zrusena. Podél severni strany
jamy pak vede ulice Pato¢kova s hustym
automobilovym a tramvajovym provozem.
V soucasnosti je dokonceno zajisténi sta-
vebni jamy na Groven pro razbu a probiha
razba severni tunelové trouby smérem

k PraSnému mostu.

Projekéné prosla stavebni jama Myslbekova
mnohymi zménami, které byly vyvolany jed-
nak zménou harmonogramu vystavby, jednak
Upravou technologie, pouzité zhotovitelem
stavby, a v neposledni fadé ekonomickym
tlakem na nezvySovani nakladl stavby. Jama
se proto postupné ménila ve svém pldorys-
ném tvaru a rozsahu a do$lo i k podstatné
zméné jeji hloubky kvdli prohloubent nivelety
trasy cca 0 2,4 m.

Geologické a hydrogeologické poméry
Geotechnické poméry ve stavebni jamé Ize
charakterizovat ve smyslu CSN 73 6133
jako slozité. Stavbu Ize dle této CSN popsat
jako naro¢nou konstrukci (hlubokéa oteviena
jama). Dle klasifikace podle CSN P ENV
1997-1 spada jama do 2. az 3. geotechnické
kategorie.
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Situace stavebni jamy Myslbekova

Prevazna ¢ast vykopu se odehravala ve
skalnim podlozi piscitych bridlic letenského
souvrstvi LTN (zcela zvétralé — W5, zvétralé
- W4/W3, navétralé — W2, zdravé nezvétralé
— W1). Dno jamy se nachazi ve zdravych
bridlicich W1, pri jejichZ rozpojovani se
predpokladalo pouziti i trhacich praci. Jako
pokryvné (tvary na skalnim podloZi se

v zajmovém Uzemi vyskytuji recentni antro-
pogenni navazky (AN), pleistocenni eolické
sedimenty (EO) a pleistocenni deluvialni
sedimenty (DEL).

Hladina zvodné je v této ¢asti trasy tunelli
MO priblizné ve vysi stropu budoucich tune-
10, paZici stény maji proto patu pod hladinou
podzemni vody. Primérmy celkovy pfitok do
nevystrojené jamy béhem stavby byl odhad-
nut na cca 1 I/s. Agresivita zemniho prostiedi
na betonové konstrukce byla vyhodnocena
podle CSN EN 2006-1, pevlada zde stredni
stuper — XA2.

7 vysledkid geoelektrickych méreni dale
vyplynulo, Ze zajmové (zemi je pod vlivem
bludnych proudt, dosahujicich nejvyssiho
stupné agresivity. V dané oblasti proto nelze
vyloudit vznik koroznich makroclankd. Na
tato zjisténi proto musel projektant reagovat
navrhem opatreni, chranicich vSechny kon-
strukéni prvky pazeni, které jsou ve styku

s okolnim zemnim prostredim.

Jedna se zde sice o docasné konstrukce,
ale vzhledem k dobé vystavby (nékolik let),
po kterou musi byt ve funkci, bylo nutné

k témto konstrukcim pristupovat z hledis-
ka ochrany jako ke konstrukcim s pro-
dlouzenou zivotnosti. To se tykalo hlavné
kotevniho systému, zajistujiciho stabilitu
pazeni, a proto musely byt vSechny kotvy
navrzeny a posouzeny podle téchto kritérii
a provedeny jako pramencové doCasné
kotvy s prodlouzenou Zivotnosti a ochranou
proti bludnym proudiim. Pro vlastni beto-
nové konstrukce byly poméry, co se tyce

4°) ZAKLADANI STAVEB®

agresivity, vyhodnoceny podstatné priznive-
ji. Presto vSak bylo nutno navrhnout urcita
opatreni a postupovat pfi navrhu podle
zésad platnych pro betonové konstrukce.

Popis a rozsah stavebni jamy

Stavebni jama ma pfiblizné Ctvercovy
plidorys a po obvodg je zajiSténa kotvenymi
pilotovymi sténami. Piloty jsou kotveny pres
zapusténé zdvojené ocelové prevazky; nad
budoucim vyrubem pro tunelové trouby
(z&padni sténa) pak pres zelezobetonové
priibézné prevazky. Kotevni systém portalové
zépadni stény je doplnén o rozpéry u severni
strany budouciho vyrubu pro vzduchotech-
nicky kanal.

Za zapadni pilotovou sténou se nachazi

v malém pidorysném odstupu v dals
vySkové Urovni jeSté kotvena zaporova sténa,
kotvena pres ocelové predsazené prevazky.

g
L Ty

Vzhledem k velké hloubce a malym ploSnym
rozmérlim stavebni jamy nebylo mozné
rozvinout sjizdnou rampu uvnitf stavebni
jamy. Umisténa byla proto podél jizni stény
sousedni stavby ¢. 0065 2B Strahovsky
tunel. Jeji severni Cast byla zajisténa pomoci
zaporového a pilotového kotveného pazeni
pres pfedsazené ocelové prevazky. Jizni ¢ast
rampy pak tvorila kotvena pilotova sténa,
ktera je jiz zaroven soucasti budouci stavby
2B (stavba ¢. 0065 Strahovsky tunel). Kotve-
ni téchto pilot je provedeno pres predsazené
ocelové prevazky. Uvnitt stavebni jamy se

v dalsi etapé vystavby jesté pocita s vybu-
dovanim dal$i rampy, vedouci do shizené
Casti dna jamy v prostoru odvodnich Sachet
u napojeni na vétraci kanal.

V takto zajisténé stavebni jameé byly postup-
né provadény vykopové prace a zahajena
razba tunelovych trub smérem k Prasnému

\i\;" l

Detail pazici stény kotvené pres zapusténé ocelové prevazky



Dopravni

Pricny rez stavebni jamou Myslbekova

YVYCHODN| PORTALOVA STENA

ZAPADN| PORTALOVA STENA
S PROHLOUBENIM PRO VZT KANAL

Podélny rez stavebni jamou Myslbekova

mostu a dale jesté razen vzduchotechnicky
kanal. Na zavér, po dokonceni razeb, budou
v jameé dokonceny zemni préace na definitivni
tvar zakladové spary a zahajeny prace na
vystavbé technologického centra TGC1.
Posléze budou dokonceny tubusy hloubenych
tunell a provedena finalni Giprava Gzemi.
Celkova plocha stavebni jamy je 2999 m2.
Celkovy obvod, méfeny v ose pazicich stén,
je 234,7 m. V misté odvodnich Sachet

u zapadni stény (napojeni na vzduchotech-
nicky kanal) je plocha jamy rozsifena cca

0 217,4 m?. Maximalni vykop je u zapadni
stény pred vzduchotechnickym kanalem, kde
ma pazena ¢ast hloubku 37 m. Prdmérna
hloubka jamy je 25 m.

Realizace

Pro hloubeni pilot a vrtil pro zapory bylo nutné
vytvorit postupné Sest pracovnich plosin.
Terén se svazuje od severu k jihu a vySkovy
rozdil je zde asi 11 m. Pracovni plosina pro
pojezd tézkych mechanism( byla zpevnéna
silniénimi panely ulozenymi do piskového loZe.
Kotvena pilotova sténa byla realizovana na
prevazné Casti pldorysu pilotami o pri-
méru 900/780 mm, piloty vychodni stény

10

nad vyruby tunelovych trub byly priméru
770 mm. Pro piloty pazené ocelovou vypaz-
nici byl pouzit beton C30/37-XA2. S ohledem
na pazenou vysku, délku pilot a obchodni
délky prutli betonarské vyztuze byla vétsina
armokos( pilot sloZzena ze dvou dild. Ocelové
trubky (prstence) pro privareni kotevnich
prevazek byly jiz soucasti armokosi a byly
navleceny vné na podélnou vyztuz pilot

a misty tak nahrazovaly Sroubovici.

Celkovy pocet pilot pouzitych pro zapazeni
stavebni jamy byl 252 ks, celkova délka pilot
byla 5620 m a délka vrtd 5780 m. Povrch
horniny mezi pilotami byl ochranén stiikanym
betonem se siti v tloustce cca 100-150 mm.
V kazdé druhé mezere mezi pilotami byl pred
zastrikanim osazen drenazni svod prekryty
geotextilif, ktery postupnym nastavovanim
svadi podzemni vodu az ke dnu stavebni jamy.
Zaporova pazici sténa je navrzena v ¢asti
podél sjizdné rampy do stavebni jamy a také
nad zapadni pilotovou sténou. Zapory tvori
vélcované profily IPE 360 (450 mm). Koren
zépor byl vytvoren pod drovni definitivniho
dna stavebni jamy. Zbyla ¢ast vrtll byla po
osazeni zapor vyplnéna hubenym vypliio-
vym betonem C4/5. Jedna se o 78 ks zapor

proménné délky. Pri postupném provadéni
vykopovych praci pak byly do prostoru mezi
vyztuznymi tyCemi osazovany drevéné paziny
tloustky 80 (100; 120) mm v kombinaci se
stiikanym betonem. Povrchové ochrana pazin
stiikanym betonem na ocelovou sit privarenou
k vyztuznym ty¢im zapor je navrzena s ohle-
dem na predpokladanou dobu razby tunell

a vystavby technologického centra (déle nez
2 roky). V prostiedi zvétralych, navétralych az
zdravych bridlic budou paziny u zaporového
pazeni nahrazeny vrstvou stfikaného betonu
tloustky 100 az 150 mm, vyztuzenou ocelo-
vou svarovanou siti pri obou povrsich. Celkova
délka IPE tyci je 855 m. V kazdé druhé meze-
fe mezi zaporami je stejné jako u pilotovych
stén opét osazen drendzni svod.

U pilot stavebni jamy byly postupné realizo-
vany zapusténé nebo predsazené ocelové
prevazky, jenom nad portaly tunelovych trub
a vzduchotechnického kanalu byly prove-
deny predsazené prevazky zelezobetonové.
Kotevni prevazky pilotovych stén tvori bud
dvojice ty¢i U 260 (300) mm, nebo dvojice
ty€i 1 320 (360; 380) mm z oceli 11375.0
(S 235). Prevazky kotev zapusténé mezi
dvojice pilot s kotvou uprostred jejich rozpéti
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jsou privareny k ocelovym kotevnim trubkdm
(vy$e uvedenym prstencim) TR 630/8 mm,
které jsou soucasti armokosi pilot. Kotevni
predsazené prevazky zaporového pazeni jsou
pak navrzeny z dvojic ty¢i U 260 (300) mm,
resp. z dvojic ty¢i | 320 (380) mm.

S ohledem na uvazovanou délku stavby, geo-
logické poméry, agresivitu prostredi a vysled-
ky vypocti byly pro kotveni pazicich stén
pouzity doCasné predpjaté dvou- az osmi-
pramencové kotvy z pramenctl Lp 15,7 mm
(St 1570/1770 MPa) s prodlouzenou zivot-
nosti a ochranou zhlavi pilot proti bludnym
proudiim. Kotveni bylo provadéno vzdy

- e Mgl i,

Pohled na zapadni sténu stavebni jamy priléhajici ke sjizdné rampé, paZeni je zde vytvoreno

v nékolika kotevnich Grovnich, rozte¢ kotev
byla pfizplisobena rozteci pilot (zapor). Délka
kotev se pohybuje mezi 10,0 m (nekratsi)

a 36,0 m (nejdelsi). Sklon kotev od vodorovné
a odklon od kolmé byl zvolen s ohledem na
polohu a tvar stavajicich inzenyrskych siti pod
ul. Patockovou, polohu a tvar severni a jizni
tunelové trouby a také s ohledem na trasu
razeného vétraciho kanalu. Sklony kotev jsou
riizné od 5 do 30 stupid.

Nad portaly obou razenych tunelovych trub
byly také v hlavéch pilot realizovany vynaseci
ztuzujici Zelezobetonové nosniky, do kterych
jsou horni konce pilot zakotveny, a piloty jsou

. b
B re SR et

ve dvou vyskovych drovnich v kombinaci pilot a zapor s vynasecim ZIb. nosnikem.

tak na nosniku vyvéseny. Vynaseci nosniky
jsou na okrajich portalu ulozeny vzdy na dvou
Zelezobetonovych pilotach priméru 900 mm
(u vzduchotechnického kanalu je nosnik uloZen
do Ctyf pilot), které tvofi podpory nosniku

a které jsou zaloZeny az pod dnem stavebni
jamy. Nosniky byly navrzeny z betonu C30/37
s vyztuzi z oceli R 10 505. Do nosniki nad
severni a jizni tunelovou troubou je zakotveno
celkem 12 pilot pomoci vyztuze vytazené nad
hlavu pilot. Do nosniku nad vzduchotechnickym
kanalem je pak zakotveno celkem 8 ks pilot.

Ing. Katarina Kosakova, FG Consult, s. r. o.,
s prispénim Ing. Michaela RemeSe, Zakladani
staveb, a. s.

Securing a foundation pit Myslbekova:
construction no. 9515
Myslbekova—Prasny most

The Blanka Tunnel complex in Prague has
become, without any doubt, the largest
underground construction currently carried out
in the Czech Republic; the tunnel construction
forms a north-west part of the City Ring. A total
length of the partial constructions carried out
within the section Myslbekova—Pelc-Tyrolka
reached 6382m. The Zakladani Magazine has
been publishing detailed information about
individual constructions within the framework
of this complex realisation since 2007.

The following article deals with the foundation
pit Myslbekova — a part of the constructi-
on no. 9515 Myslbekova—Prasny most.

ZAJNSTENI STAVEBNI JAMY MYSLBEKOVA — REALIZACE

Clanek navazuje na predchozi text projektantky a popisuje realizaci zajisténi stavebni jamy pro razbu tuneld
tunelového komplexu Blanka v tseku Myslbekova—-Prasny most. Podrobné je popsana realizace vSech pouZitych
technologii specialniho zakladani: Pilotové zajisténi stavebni jamy, zaporové zajiSténi stavebni jamy, horninové
kotvy, monolitické Zlb. prevazky, ocelové prevazky, strikané betony, mikropilotové destniky, zemni hfebiky.

Jii déle nez dva roky nepretrzité pokra-
Cuji prace na ,Souboru staveb Malovan-
ka—Pelc-Tyrolka“, ¢asti vnitfniho prazského
okruhu. Cely tento soubor staveb, ktery ma
byt dan do provozu koncem roku 2011,
zajistuje jako generalni dodavatel firma
Metrostav, a. s., generalnim projektantem
celého dila je spolecnost Satra, a. s. Spolec-
nost Skanska, a. s., zavod Specialni zaklada-

ni je na této rozsahlé liniové stavbé dodavate-

lem praci specialniho zakladani pro zajisténi
stavebnich jam Myslbekova a Prasny most.
Tyto stavebni prace provadi jako subdodavku
pro spolecnost Zakladani staveb, a. s.

Jak jiz bylo zminéno v predchozim ¢lanku,
zékladnim pozadavkem projektanta bylo

4°) ZAKLADANI STAVEB®

vytvorit stavebni jamu pro razbu tuneld

o rozmérech 55x55 m, hloubce 29 m a dél-
ce sjezdové rampy cca 65 m se sklonem

15 °. Projektant zde navrhl zajisténi pomoci
pilotové (zaporové) stény, kotvené docasny-
mi pramencovymi kotvami, a pohledovou
plochou, vytvorenou pomoci strikaného
betonu s vlozenou vyztuznou siti. Prace
probihaly ve vysokém tempu, bez ohledu na
pocasi a v nékterych fazich vystavby i v noc-
nich hodinach, ale soucasné tak, aby byla
dodrzena standardni kvalita dila a predeslo
se v co nejvétsi mife poSkozeni Zivotni-

ho prosttedi. Na tuto akci bylo nasazeno

v jednu chvili az pét vrtnych souprav, a to
velkoprofilovych i maloprofilovych.

Zajisténi stavebni jamy pomoci pilotové

a zaporové stény

Zajisténi stavebni jamy je provedeno stan-
dardnim zpiisobem, a to predevsim piloto-
vou sténou, kotvenou pomoci do¢asnych
pramencovych kotev. Realizace byla zahéjena
5. 1. 2009 a jiz od pocatku ji doprovazely
problémy s v€asnym predavanim realizacni
dokumentace stavby. Jednim z hlavnich

a zakladnich pozadavk({ projektanta bylo
dodrzeni odklonu pilot a zapor od svislice

v maximalni toleranci do 1 %. Tento Ukol se
zdal v prvnim okamziku témer nefeSitelny,

a to hned z nékolika dlivodd. Prvnim problé-
mem byl nepriznivy sklon vrstev letenskych
bridlic pevnosti az R3 - bridlice byly uklonény
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Pohled do castec

pod Uhlem cca 45 ° smérem do stavebni jamy
a tim do nf vrt automaticky ,,ujizdél“. Druhym
problémem byla samotna délka pilot, ktera
dosahovala az 36 m na severni a 26 m na jiz-
ni sténé. Oba tyto problémy se ndm podafrilo
odstranit pouzitim dvouplastovych ocelovych
vypaznic Bauer (@ 880 mm) pro vrtani
rotaéné-nabérovym zplisobem a pro tuto akci
specialné vyrobenym vrtnym naradim (spiral
ve tvaru motylka, skalni vrtny hrnec a jadrova-
ci hrnec). Po odstranéni prvnich problémd se
ihned objevily dalsi, a to s osazenim armokose
dlouhého az 34 m. Armoko$ se svafoval ze

tfi Casti a vyrabél se z prutli R32, na které

se navlékaly v osmi Urovnich tpalky trubek
630/8 dI. 800 mm. Jak se postupem ¢asu
ukazalo, nebylo svarovani armokoSe pfimo ve
vrtu pfilis efektivni, svareni koSe trvalo cca

2 hodiny a vétsinu ¢asu zabralo napasovani
dvou ¢asti do sebe. Proto jsme zvolili metodu
svareni dvou Casti koSe v blizkosti vrtné
soupravy a piimo ve vrtu se vafila pouze treti
¢ast. Timto zplisobem trvalo svareni armokose
jen 30 minut. Po osazeni armokoSe probéhla
standardni betonaz betonem C30/37 XA2

s pomoci sypakovych rour. Po zavadnuti beto-
nu se do pilot osadily 3 m dlouhé IPE 300,
které pozdéji tvorily 2 m vysokou zaporovou
sténu. V misté severni stény vjezdové rampy

a Casti zapadni stény byla jama zajisténa
pomoci zaporovych stén z IPE profilli, vsazo-
vanych do vrtG @ 620 a 880 mm.

12

né vytéZené stavebni jAmy smérem na severni a vychodni sténu paZeni

Zelezobetonové tramy

V mistech nad budoucimi portaly tunell STT,
JTT a vzduchotechnického kanalu, kde piloty
konci tésné nad budoucim vyrubem, poZado-
val projekt vybudovat monolitické tramy, které
budou po nasledném odkopani tyto piloty
vynaset. Tramy na STT a JTT maji rozméry
1,5x2x21,5 m a u VTK 1,8x2,2x24 m. Nej-
sloZitéjsi pri realizaci tram{ bylo jednoznacné
uloZeni hlavni vyztuze, kterou tvofilo 16 prut
R 32 (1 vrstva) uloZenych ve 4 fadach nad
sebou a vzajemng provazanych s vyztuzi pilot,
kdy rizné pootoceni armokos$( pilot prakticky
znemoziovalo protazeni prutl hlavni vyztuze.
Tento problém se podafilo vyresit az za tcasti
projektanta statika, ktery upravil rozlozeni
prutli v trdmu do péti fad nad sebou. Zaroven
jsme upravili technologicky postup betonaze
a pro betonaz spodni ¢asti tramu (cca 0,5 m)
byl pouzit snadno hutnitelny beton s kameni-
vem frakce 8-16 a na zbylych cca 1,5 m byl
pouzit beton C30/37 XC4.

Horninové docasné kotvy, ocelové a Zelezo-
betonové prevazky

S postupem vykopovych praci byly pro-
vadény docasné 3-8pramencové kotvy

dl. 17,5-36 m, osazované do cementové
zélivky a injektované ve dvou fazich pomoci
etazového obturatoru. Trhaci tlaky dosa-
hovaly hodnot 4-6 MPa, injektazni pak
okolo 3-4 MPa. Po dozrani injektazni smési

se kotvy napinaly, a to na zku$ebni sily
290-1620 kN. Tyto kotvy jsou zakotveny
do tfi typ( prevazek. Na jizni a severni sténé
rampy do predsazenych prevazek sloZzenych
z 2 x | 340, privarenych pomoci klinGi k oce-
lovym trubkdm 630/8 (soucast armokose);
nad portaly jsou pouzity Zelezobetonové
prevazky, provazané pomoci armatury

s armokosem piloty a osazené priichodkami
pro vedeni kotvy. Ve stavebni jamé byl zvolen
systém zapusténych ocelovych prevazek,
které tvorily vzdy dva profily U300, 1340,
1380 a 1400. Jak se ukazalo, osazeni téchto
prevazek tak, aby byly spinény pozadavky
projektu a bylo dosazeno vyssi efektivity
prace, byl velky problém. Po projednani pro-
blému s projektantem a nasim dodavatelem
— firmou Lukas — byl vzajemné odsouhlasen
tento postup: vzdy po provedeni vykopu na
dalsi kotevni droven nasledovalo odSramovani
pilot, a to v misté jiz pfedem zabudované
trubky (soucast armokose piloty), zaméreni
presné roztece pilot, vyroba polotovaru pre-
vazky na dilné, montaz prevazky na stavbeé.
Timto zplisobem se dafilo provést za jeden
pracovni den az 10 ks prevazek. NejsloZité;-
$im detailem je styk ocelové trubky (soucast
armokose) a Sikmych okrajli prevazky. Aby
bylo mozno provadét polotovary na dilng,
bylo nejprve nutno vyrobit model 2 ks

pilot, ktery simuloval jak vyrobni tolerance
skutecné provedenych pilot (zaméreno na
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stavbé), tak i prinik I-profilu takto nepresné
provedenou pilotou.

Stiikané betony

V priibéhu kotveni stén se do pilot navrtavaly
ocelové trny R16, pomoci kterych se mezi né
pripevriovala sit 2x6/100x6/100. Pro odvod
spodni vody jsou pod touto siti v celé délce
pilot osazeny drenazni svody kryté geotextili.
Pro samotné provedeni strikaného betonu
byla zvolena tzv. mokra metoda. Velkou
vyhodou této metody je nizké procento

a stfikanym betonem s vyztuznou siti

4} ZAKLADANI STAVEB"

Portalova vychodni sténa s jiz reaI/zovay/ mikropilotovymi des“tn/'y, Kt

Sjizdna rampa zajisténa ve své spodni ¢asti po obou strandch také kotvenymi pilotovymi sténami

e E

spadl a hlavné rychlost provadéni, kdy nasi
pracovnici provadéli za 10 hodin cca 200 m?
stfikaného betonu tl. 100-150 mm.

Mikropilotové destniky a zemni hrebiky

Pro ochranu Cela razenych tuneldl STT a JTT
byla pouzita kombinace mikropilotovych
destnikd, provedenych z ocelovych trubek
114/10 a stfikaného betonu C16/20 XO tl.
150 mm, vyztuzeného kari-siti 6/100x6/100,
a zemnich hiebi 2x R25 ve tvaru L, délky
7-11 m a v rastru 2x2 m.

eré zajistuji rozraZzku budoucich tunelovych tubust

Zavér

Zajisténi stavebni jamy Myslbekova, stavba
9515 S0 5017.52.01, jako soucasti tune-
lového komplexu Blanka bylo velmi sloZité.
Ukazalo nam vSak, ze s potfebnym vybavenim
a diky systematické a obétavé praci dokazeme
realizovat takto velmi slozité a neobvyklé
stavby, a to i v relativné kratkém terminu.

Vladislav Pinkas, Skanska, a. s.,

s prispénim Ing. Michaela RemeSe, Zakladani
staveb, a. s.

Foto: Libor Stérba

Securing the foundation pit
Myslbekova - realisation

This article takes up on a previous text
by the project designer; it describes
works on securing a foundation pit for
tunnel drilling within the framework
of the Blanka Tunnel complex con-
struction in the section Myslbekova
— Prasny Most. The article provides
details about all used technologies of
special foundation engineering: pile
securing of the foundation pit, rider
bracing of the foundation pit, ground
anchors, monolithic reinforced con-
crete straps, steel straps, shotcretes,
micropile umbrellas, ground nails.
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Pohled na zporové paZeni u OP1 — zépad, Uroveri vykopu je pfiblizné ve 2/3 maximalini hloubky, v pozadi katedréla sv. Vita

MosT NA uLIicl SvATOVITSKA, STAVBA 9515
MysLBEKOVA—PRASNY MOST

V ramci vystavby tunelového komplexu Blanka v Praze je budovan

i ,novy“ Prasny most na ulici Svatovitské, spojujici ulici Milady Hora-
kové a Vitézné namésti. Clanek obsahuje popis pazicich konstrukci

a problémy vzniklé pri zajiStovani vykopd pro demolici stavajiciho
mostu a vystavbu nového mostu. PouZito zde bylo zaporové pazeni,
mikrozaporové pazeni a Stétové stény.

tavajici most byl jiz nevyhovuijici zejména

svou malou $itkou a také v souvislosti
s planovanou trati rychlodrahy Praha-Kladno
s novymi parametry, kterd pod nim povede.
Samotna vystavba mostu probiha po eta-
pach, v prvni etapé bude postavena vychodni
¢ast mostu a na ni prevedena doprava. Ve
druhé etapé dojde k demolici stavajiciho
mostu a poté budou vybudovany zbyvajici
dvé tretiny mostu. Stavebni oznaceni objekt
je SO 5031,01 — Most na ul. Svatovitska
— zapadni ¢ast, SO 5031,02 — Most na ul.
Svatovitska — vychodni ¢ast.
Stavajici most je tfipolovy, novy most je
navrzen jako jednopolovy. Projekt zalozeni
mostu i jeho vrchni stavby zhotovila firma
Pontex, s. r. 0., ktera se ve své dokumen-
taci podrobné nezabyvala problematikou
do€asnych pazicich konstrukci, nutnych pro
zajisténi vystavby v jednotlivych etapach.
Kratce pred planovanou vystavbou byla

14

proto poptana firma FG Consult, s. r. 0.,
aby pro dodavatele vypracovala projekt
zapazeni stavebni jamy v co nejkrat$im
mozném case. Zakladni koncepci navrhl
doc. Ing. Jan Masopust, CSc., ktery musel
ve svém navrhu zohlednit z prostorového

i Casového hlediska dosti protichiidna
zadani.

Geologie zajmového tzemi

V misté stavenis$té se pod vrstvou navazek
riizné mocnosti az do 7 m nachazeji vrstvy
pis¢itého jilu (2-5 m), jilu s nizkou plasticitou
(1-2 m), jilu piscitého pevného (2-5 m),
pisku jilovitého pevného (3-5 m). Od
hloubky cca 17 metr(i pod terénem bylo pak
zastizeno skalni podloZi, tvorené jilovitymi
bfidlicemi. Cely pazeny prostor se nachazi

v zemnim kuZelu stavajiciho mostu a nasypu
za mostni opérou ve vrstvach bez pritomnos-
ti podzemni vody.

InZenyrské sité

V okoli stavajictho mostu a pfimo na mosté
je vedena celé fada inzenyrskych siti. Na jizni
strané mostu se nachazi napriklad spadisté
kanalizace, do kterého Usti dvé kanalizace
600/1100 a 750/1200, déale zde najdeme
elektrické vedeni vysokého napéti, vojenské
kabely, plynové potrubi, kabely dopravnich
podnik(i. Vojensky kabel zapfi¢inil znag-

né zdrzeni stavby, nebot byl prelozen se
6mésicnim zpozdénim oproti plvodnimu
terminu. Poloha kanalizace 600/1100, ktera
vede podél zaporové stény, byla ve skutec-
nosti také vyrazné jina, nez bylo uvedeno

v podkladech; na tuto nesrovnalost se pfislo
aZ béhem vystavby. To zplisobilo i zménu
vySkové polohy nové budované kanalizace
prochazejici zaporovym pazenim.

Technické feseni

Stavba byla provadéna za bézného provozu
vozidel, tramvaji i viakd CD. PaZici kon-
strukce se skladaly vzdy z nékolika Usekil,
budovanych v riiznych etapach na vychodni
a zapadni Casti mostu.

Pazeni vychodni ¢asti bylo rozdéleno na dva
Useky u opéry OP1 (jizni ¢ast) a Usek u opéry
OP2 (severni ¢ast). Oba dva Useky jsou kom-
binaci mikrozaporové stény a Stétové stény
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[ z8porové pazeni
[B mikrozéporové pazen
[ stétova sténa

[ pavodni konstrukce
tfipolového mostu

. lamely podzemnich stén
pro zaloZeni nového
jednopolového mostu
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Most na ulici Svatovitska, pudorysné zobrazeni paZicich konstrukei u jizni (O

P1) a severni opéry (OP2)

a jsou vyuzity v obou etapach vystavby. Prvni
etapa pazeni slouzila k vystavbé prvni ¢asti
nového mostu, druha etapa zabezpeci demo-
lici stavajiciho mostu. Zajisténi zapadni ¢asti
je navrzeno v zaporovém pazeni a v mensim
rozsahu mikrozaporovou sténou.

Pazeni u OP1 - vychodni ¢ast

Jizni Usek vychodni ¢asti je technicky nej-
zajimavéjsi, nebot mikrozaporova sténa zde
byla navrzena na maximalni vykop 11,5 m
a je kotvena v péti Grovnich zemnimi
kotvami (v prvni etapé) a péti fadami tahel
(v druhé etapé). Mikrozapory byly vrtany

v chodniku v tésné blizkosti inZenyrskych
sit a skrze kridla a zéklady stavajiciho
mostu a v pfedem tézko odhadnutel-

ném prostredi zasypu stavajiciho mostu.
VySe uvedené omezujici podminky mély
zasadni vliv na technologii vrtani a mozny
realizovatelny primér vrtu, do kterého

bylo mozné nasledné osadit maximalné
ocelovou vélcovanou ty¢ HEB120. V 1.
etapé byla u trati vybudovana opérna sténa
z panelové rovnaniny, aby bylo mozné zfidit
pracovni prostor pro osazeni kotev prvni
kotevni Grovné.

V nejhlub$im misté byla mikrozéporova sté-
na kotvena v péti kotevnich Grovnich pres
predsazené prevazky; v misté s mensim
vykopem byly ti kotevni Grovné. Navazujici
Stétova sténa byla vybudovéna od paty
nasypu stavajiciho mostu az k chodniku
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OP1 - vychod: Pohled na mikrozdporové paZeni, 2. etapa

OP1 - vychod: Pohled na mikrozadporovou sténu, provedeny 4 kotevni (rovné z 5,
v levé Casti je vidét prordzka kanalizacni Stoly, 1. etapa
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OP1 - vychod: Opéra nového mostu 1. etapa
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Dopravni stavby

150,1500 1600 1600 1600 1600 800,

OP1 - vychod: Pricny rfez mikrozaporovym paZenim, 1. etapa a 2. etapa

mostu a byla kotvena v jedné drovni. Pfi
nasledné vystavbé nového jihovychod-
niho kfidla mostu byly pak do betonové
konstrukce predem osazeny kotevni desky
pro zakotveni tahel druhé etapy. V pribéhu
zasypavani kfidla se postupné vkladala do
zeminy tahla (tyCe dywidag), které byla
vsazena do kotevnich desek a na druhé
strané byla zasunuta za rub pazeni. Tahla
budou aktivovana pfi demolici stavajiciho
mostu ve druhé etapé.

Pazeni u OP2 - vychodni ¢ast

Prostor mezi nové budovanou opérou

a opérou starého mostu bylo nutno

v priibéhu vystavby také zapazit. K zajis-
téni byla pouzita beranéna Stétova sténa
vedle stavajiciho mostu, ktera bude plnit
funkci pazeni v obou etapach. Na tuto
Stétovou sténu navazuje mikrozaporova
sténa, vrtana ze stavajiciho chodniku. Tato
pazici sténa bude opét staticky zajistovéna
pfi postupné demolici stavajiciho mostu
pomoci tahel, opét pfedem osazovéanych
pfi zasypavani severniho kfidla mostu.
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Pazeni u OP1 - zapadni cast

Na zépadni ¢asti mostu byl vybudovén
také prejezd pres trat, coz umoznilo
obnovit dopravu k tomuto Gseku pazeni.
K preruseni dostupnosti doslo pfi vystavbé
kanaliza¢niho spadisté a prekladani vodo-
vodniho potrubi.

Pazici konstrukce na zapadni strané je
sloZena ze tfi Usek(. Dva Gseky paZeni (lsek
A a B) jsou provedeny systémem kotveného
zéporového pazeni (vyztuzné tyce 1360

a 1400). Treti a nejkratSi Usek byl zajistén
pomoci kotvenych mikrozapor (vyztuzné tyce
HEB120).

V Gseku A zaporového pazeni vznikl pfi
vlastni realizaci dosti zavazny problém:
jelikoz v dobé provadéni vrtil pro zapory
nebyly jesté prelozeny inzenyrské site,
nemohly byt zapory provedeny v projekto-
vané poloze. Jejich poloha byla na stavbé
upravovana tak, aby nebyly navrtany sta-
vajici odhalené sité. Nakonec pouze jedna
z dvanécti zapor byla instalovana v projek-
tem predepsané poloze. Ten proto musel
byt nasledné upraven, staticky posouzen

Vyska nivelety provizorni tramvajové drahy

a doplnén o dalsi viozené prvky dle skutec-
ného stavu provedeni zapor. Komplikace
nastaly pfi Upravé zejména v jednom poli,
u kterého byla rozte¢ zapor dvakrat vetsi
nez v pdvodnim projektu. Nasledné doslo
také k apravé prevazek v misté priichodu
kanaliza¢ni Stoly zaporovou sténou.
Mikrozaporova sténa v zapadni Casti slouzi
k vybudovani nosniku prelozky kanalizace.
Nosnik prelozky je zaloZen hloubgji, nez
jsou zaklady stavajiciho mostu. Aby bylo
mozné vybudovat nosnik, bylo zfizeno mik-
rozaporové pazeni kotvené v jedné Urovni.
Jelikoz by vykop pod zaklady stavajiciho
kridla mostu narusil jeho stabilitu, bylo nut-
né prikotvit i samotné mostni kridlo jednou
fadou zemnich kotev. Mikrozaporovéa sténa
kfizuje podzemni sténu pro zaloZeni mostu.
Rozte¢ zapor je prizpdsobena projektu pod-
zemni stény, a bude-li provedena v dovo-
lenych tolerancich, nebude pfi vystavbé
podzemni stény Zadnou prekéazkou. U mik-
rozaporové stény doSlo rovnéz k dpravé pro-
jektu, zplisobené zménou postupu vystavby
podzemnich stén pro zalozeni mostu.

gl

OP - vychod: Pohled na kridlo nového mostu,

do kterého byly osazeny kotevni desky tahel

ZAKLADANI 1/2010



Na zavér je tfeba zddraznit, Ze veskeré vyse
uvedené pazici konstrukce byly budovany

v ochranném pasmu a v pfimém sousedstvi
zeleznicni traté Praha—Kladno, kterd musela
byt v provozu po celou dobu vystavby
mostu. Provozovatel trati sice udélil pro
vystavbu vyjimku, ale stanovil zdvazna

omezeni, ktera bylo nutné striktné dodrzovat
po celou dobu vystavby.

V soucasné dobé je budovéana vychodni ¢ast
mostu a veskeré pazici konstrukce prvni eta-
py vychodni ¢asti jsou jiz zasypany. Zapadni
Cast je v procesu vystavby, zapory jsou
osazeny a prikotveny v druhé kotevni Grovni.

s :

P e I

pod ochranou zéporového pazeni

OP1 - zépad: Vystavba podzemnich stén zaloZeni nového mostu

Druha etapa vystavby vychodni ¢asti prijde
na fadu az pfi demolici stavajiciho mostu,
stejné jako posledni Usek pazeni zapadni
¢asti. Pevné véfim, Ze jiz nebudou nalezeny

vivs

a projekt si nevyzada dalsi vétsi Gpravy.

Ing. Tomas Redina, FG Consult, s. . 0.,

s prispénim Ing. Michaela Remese, Zakladani
staveb, a. s.

Foto: autor a Libor Stérba

Bridge over the Svatovitska Street:
construction no. 9515
Myslbekova—Prasny most

A ,,new” Prasny Most bridge is
currently under construction over
the Svatovitska Street connecting

the Milady Horakové Street and
the Vitézné Namésti Square. The

bridge is a part of the Blanka Tunnel
complex construction in Prague. This
article describes sheeting structures
as well as problems that occurred in
course of securing pits for demolition
of the existing bridge and constructi-
on of a new one. The technologies
used included rider bracing, micro-
rider bracing and sheet pile walls.

To pravé pro odborniky

www.konstrukce.cz

www.silnice-zeleznice.cz

/] KONSTRUKCE Media

www.zelena-energetika.cz
www.obcanskavystavba.cz
www.vodohospodarske-stavby.cz
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Rozepreni stavebni jamy pro plavebni komoru v misté jezového pilite

V/YSTAVBA PLAVEBNi KOMORY NA VLTAVE v CESKEM VRBNEM

Vyistavba plavebni komory v Ceském Vrbném je soucasti komplexniho
projektu dokonceni vitavské vodni cesty v iseku Ceské Budéjovice-Tyn
nad Vltavou pro ucely turistické plavby. SpoleCnost Zakladani staveb, a. s.,

zde provadeéla prace spojené se zajisténim stavebni jimky budouci plavebni

komory a plavebnich kanalt na horni a dolni vod€. Jimky byly zajistény
kotvenymi stétovymi sténami, prevrtavanou pilotovou sténou a sténou ze

sloupli tryskové injektaZe.
plavna Vitava dnes konéi v Tyné nad
Vltavou a je navic prerusena Slapskou
a Orlickou prehradou. Na zbyvajici trase do
Ceskych Budgjovic jsou vybudovany jezy, je
vSak nutné dobudovat plavebni zafizeni. Po

dokonceni projektu se tak jihoceska Vitava pla-

vebné napoji na nadrz vodniho dila Orlik a tim
vyrazné rozsifi turisticky potencial o celou
Orlickou nadrz na Vitavé a Otave. V budoucnu,
po dokonceni plavebnich zafizeni na Orliku

a Slapech, pak vznikne souvisla vltavska vodni
cesta, ktera bude pres Labe napojena na celou
sit evropskych vodnich cest.

Plavebni komora je situovana u pravého
brehu reky a bezprostredné priléha ke

18

stavajicimu klapkovému jezu o dvou polich.
Rozdil hladin v nadjezi a podjezi zde Cini az
7 m. Uzitné rozméry plavebni komory jsou
6,0x45,0 m. Nové plavebni zafizeni umozni
prijezd plavidel do 300 t s navrhovymi
rozmeéry 38,5x5,05 m. Celkova délka komory
(véetné ohlavi) je cca 95 m. Na plavebni
komoru navazuje horni a dolni plavebni

kanal o délce 60, resp. 100 m. Oba plavebni
kanaly jsou oddéleny od toku reky zelezobe-
tonovou délici zdi.

Geologické poméry na stavenisti
Geologicky profil je zde tvoren nejdrive
antropogennimi navazkami mocnosti kolem

2,5 m. V oblasti jezového pilife mocnost
navazek dosahuje az k jeho zékladové spare,
ktera se nachazi priblizné 10 m pod terénem.
Pod navézkami pak nasleduje 1,5 m mocna
vrstva holocennich naplavil, tvofenych
prevazné jemnymi pisCitymi jily tuhé konzis-
tence. Kvartérni pokryv tvori piscitoStérkové
terasové sedimenty. Jedna se o ulehlé,
Spatné tridéné piscité Stérky. Nepropustné
podloZi je cca od 10 m pod terénem tvoreno
piscitymi jilovei, pod nimiz je v nékterych
mistech vrstva jilovitych piskovcd. Urove
hladiny podzemni vody zde kopiruje hladinu
vody v fece. Protoze vykop v nejhlub$im
misté dosahuje hloubky az 14 m, bylo nutné
vetknout patu Stétovnic az 18 m pod terén.
Stétovnice tedy bylo tieba zaberanit az 8 m
do jilovct.

Plavebni komora

Pro vystavbu plavebni komory bylo nutné
zajistit stavebni jamu, z ¢asti situovanou

v fecisti. Toto zajiSténi bylo navrzeno pomoci
$tétové stény. Plivodni navrh predpokladal

ZAKLADANI 1/2010



Provadéni predvrti v ose budouci stétové stény
provedeni predhloubené ryhy vyplnéné jiloce-
mentem, do které by se nasledné nastrazila
Stétova sténa. Toto feSeni vSak nakonec
nebylo realizovano. Po konzultacich byla
dana prednost jiné technologické varianté

- ryha byla nahrazena predvrty v misté jed-
notlivych Stétovnic, realizovanymi velkopro-
filovou vrtnou soupravou. Tyto predvrty byly
nejprve zasypavany Stérkopiskem a nasledné
probihalo vibroberanéni vlastnich Stétovnic.
Na stavenisti vznikly postupné tfi samostat-
né jimky (plavebni komora, horni a dolni

plavebni kanal), které na sebe sice navazuii,
ale neda se mluvit o spolecné stavebni jame.
(Toto rozdéleni se v priibéhu stavby ukéazalo
jako nevhodné, protoze doslo k problému

s navaznosti vykopovych praci.)

Hlavni jimka plavebni komory byla z prevazné
Casti tvorena Stétovou sténou, kotvenou ve
tfech Urovnich ze Stétovnic VL 605. Ty byly
zvoleny misto bézné pouzivanych VL 604,
které maji nizsi statické parametry, aby pfi
pomerne velkém vykopu zvysily tuhost stény.
Ukazalo se, Ze pfi pouZiti metody predvrtil

Zakladani

Beranéni nabrezni steny horniho plavebniho kanalu

vyplnénych Stérkopiskem dojde ke ,zméknuti“
vetknuti Stétové stény, coZ se projevilo hlavné
pfi vykopu na prvni kotevni droven vyklong-
nim Stétové stény smérem do jamy, lokélné az
0 30 cm. Toto vyklonéni bylo nasledné ¢astec-
né eliminovano po napnuti prvni fady kotev,
ale v dalSich kotevnich Grovnich se tento efekt
jiz neprojevil. Na prani dodavatele stavby byla
Stétova sténa provedena v prisazené poloze,
aby bylo mozné provést betonaz komory do
jednostranného bednéni. To prineslo znacné
komplikace kvili nemoznosti kotvit Casti stény

Pddorys stavebni jamy pro plavebni komoru s vyznacenim technologii paZeni

[ stétové sténa

[ sténa ze sloupd tryskové injektaze

[ pievrtavand pilotovd sténa :
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nadmérnych pocatecnich prihybd

pres predsazené prevazky. Tim se zvySil pocet
zemnich kotev, protoZe vznikla nutnost kotvit
kazdé vypouklé ,bricho” Stétové stény, coz
znamenalo pri modulu Stétovnice (VL 605)
0,6 m rozte¢ kotev 1,2 m.

Z dlvodu prisazené polohy $tétové stény

na jimce plavebni komory byly vSechny
Stétovnice ponechany jako trvalé. Zemni

Stétova jimka plavebni komory s provizornim rozeprenim pro eliminaci

kotvy v8ak byly provedeny jako docas-

né. Prevazna Cast komory byla kotvena
6pramencovymi kotvami Lp 15,7/1770.

V Casti jamy, ktera je jiz v podjezi a je zde
mensi vykop kolem 8 m, pak byly provede-
ny kotvy 4pramencové. VSechny kotvy byly
vrtany pod hladinou vody, proto bylo nutno
pouzivat specialni tésnici ,endpackery”,

>~

—
i

Pricny rez plavebni komorou v misté zapaZenf tryskovou injektazi

I stetova sténa
. sténa ze sloup tryskové injektaze
[ pevrtavand pilotova sténa

[] vestavénd findini konstrukce
plavebni komory
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Provadeni tryskvé injektaze u jezového pilire

Pricny fez plavebni komorou v misté zapaZeni prevrtavanou pilotovou sténou
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které znemoznuji vytékani vody z vrtu do
jamy. V nejhlubsi ¢asti jimky, kde bude
budouci natokovy objekt komory, bylo kvdlli
nedostatku prostoru nutno jamu rozpirat.

K tomu bylo pouZito rozpér, vytvorenych
vzdy ze dvojice Stétovnic svarenych k sobé
do uzavieného prlifezu. Kotevni a rozpérné
trovngé byly voleny s ohledem na nutnost
postupné betonaze komory a postupného
ruseni rozpér a kotev, které byly kotveny
pres predsazenou prevazku.

Technologii Stétovych stén vSak nebylo moz-
no pouzit na cely obvod jimky. V oblasti, kde
budouci komora tésné pfiléha k jezovému
pilifi, byla Stétova sténa nahrazena prevrta-
vanou pilotovou sténou z pilot pr. 750 mm.
Tato technologie byla zvolena proto, aby
nedoSlo k namahani jezového pilite, ktery

je velmi choulostivy na dynamické téinky
vibrovani a beranéni. Protoze pilotovou sténu
nelze z technologickych divodi realizovat
tésné u pilife, vznikla mezi pilifem a sténou
cca 30 cm Sirokd mezera. Aby touto mezerou
vlivem pretlaku nedoslo ke vtékani vody do
jamy, byla utésnéna kratkymi, 3metrovymi
sloupy, zhotovenymi metodou tryskové
injektaze, které vytvorily ,Spunt” mezi obéma
konstrukcemi.

Na pilif v obou smérech dale navazuiji
stavajici nabrezni zdi. Na dolni vodé se
jedna o zelezobetonovou thlovou zed vysky
9 m. Zde byly ptivodné navrZeny sloupy
tryskové injektaze pr. 900 vyztuzené tycemi
HEB 140. Predpokladala se totiz velka obtiz-
nost provrtani az 2 m mocné Zelezobetonové
paty Uhlové zdi pomoci velkoprofilovych vrtd.
Nakonec se vSak ukazalo, Ze i pres znacné
opotrebeni vrtného naradi bude mozné v této
Casti provést prevrtavanou pilotovou sténu.
Tato sténa z pilot pr. 880 mm navazala na
pilotovou sténu u pilife a pokracovala souvis-
le az do jimky dolnf rejdy. Pilotové stény byly
v horni ¢asti rozepreny do protéjsi Stétové
stény. Ve spodni Casti pak byla sténa kotvena
v jedné az dvou Urovnich.
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Zahéjeni betonaZe zékladové desky plavebni komory

0O zdi na horni vodé nebyly dostupné presné
informace. Zed je plidorysné zatotena
smérem do brehu a jeji profil se také na
zemni stranu rozsiruje. Predpokladalo se,
Ze zakladova spara zdi je ve stejné hloubce
jako zakladova spara jezového pilife. Pro-
toze zatoCeni zdi pfimo kolidovalo s trasou
jimky, bylo zde jiz dopredu vylouceno
beranéni Stétovnic. Mohutnost zdi zne-
moznila i provedeni prevrtavané pilotové
stény, protoze na rozdil od zdi v podjezi by
zde hrozilo vrtani v nejhorSim pripadé az
pres 10 m zelezobetonu. Proto nezbyvalo
nez zajistit tuto ¢ast jamy pomoci sloupt

18. Prazska geotechnicka prednaska

Pofadajf ARCADIS Geotechnika a.s. a CaS vybor MZZS ve spolupraci s CGtS a s patronaci UTAM AV CR
V budové Akademie véd CR, Praha 1, Narodni tfida 3

DOPOLEDNi PROGRAM

Odborny seminar:
Pilotové zakladani staveb

.

Pohled do stavebni jéy plavebn komory, vpravo je zahéjeno ktvn/’ prel

pilotové stény dolniho plavebniho kanalu

tryskové injektaze pr. 1,2 m, které byly
situovany ve dvou radach. Stavajici zed byla
s postupem vykopu odfezavana tak, aby
licovala s obrysem stavebni jamy. V nék-
terych Castech tedy byly sloupy tryskové
injektaze provedeny na svoji plnou délku,

v Casti, kde sloupy prochézely zbytkem zdi,
byla tryskova injektaz provedena pouze od
paty vrtu po zékladovou sparu zdi. VSechny
vrty byly ze statickych dlivodil vyztuzeny
trubkou pr. 108/16. Kotveni této stény bylo
plvodné zamysleno pres zapu$téné pre-
vazky z Gpalkd $tétovnic. Obavy z moznych
problémil s netésnosti této konstrukce vSak

DOPOLEDNi PROGRAM

Workshop: Rizika navrhovani
a provadeéni pilotovych zakladu

Naplni seminare budou nasledujici t¢émata:

* noveé trendy v technologii pilotového zakladani

* prizkum pro pilotové zakladani
» moderni metody zkouseni pilot
* pfiklady zakladani na pilotach

* vyuziti pilotovych zakladu pfi sanaci staveb

ODPOLEDNi PROGRAM

Uvodni prednaska:
Defects in Piles - Effects and Remedies
Prof. Harry Poulos, Senior Principal,
Coffey Geotechnics, Australia
Témata workshopu:

* prinos Eurokodu

* pristupy k navrhovani pilotovych zakladd
* pfiklady chybného zalozeni

vedly ke zméné prevazek z ocelovych na
pribéznou prevazku Zelezobetonovou. To
vyvolalo dispozi¢ni Upravu celé tésnici stény
— cela se musela ,odsunout, protoze zele-
zobetonovéa prevazka nesméla zasahovat do
obrysu jamy. Sténa z tryskové injektaze byla
navrzena kotvena ve tfech drovnich; poci-
talo se s tim, ze pri problémech s tésnosti
by se postupné s vykopem pribetonovavala
pred sloupy Tl Zelezobetonova monolitické
sténa, ktera by byla vzdy vetknuta mezi
prevazky. Ve vSak dopadlo dobfe a toto
pripravené opatreni nebylo nutné pouzit;
sténa byla pouze zastfikana vyztuzenym

18. Prazska geotechnicka prednaska
The Piled Raft Foundation for the Burj Dubai

- Design and Performance
Prof. Harry Poulos, Senior Principal, Coffey Geotechnics, Australia

Predani ceny akademika Quido Zaruby

pro mladé inzenyrské geology a geotechniky
Vystoupeni ocenéného geotechnika

£2 ARCADIS GEOTECHNIKA

Kontaktni adresa: ARCADIS Geotechnika a.s.,
Ing. M. Frombergerova, tel. 234 654 101, fax: 234 654 102,
e-mail: sekretariat@arcadisgt.cz, web: www.arcadisgt.cz
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Pohled na stétovou sténu jimky kotvenou azZ ve trech drovnich pramencovymi kotvami

strikanym betonem. V prvni kotevni Grovni
krizovala prevazku stavajici zed, proto byl
Zelezobetonovy tram prerusen a tato ¢ast
zdi byla kotvena pfimo do télesa zdi.

Horni a dolni plavebni kanal

Resenf jimek horni a doln rejdy je z kon-
strukéniho hlediska velmi podobné postu-
pdm pouZitym u hlavni jimky. Bfehovou
sténu jimek opét tvori Stétova sténa ze Sté-
tovnic VL 604, ktera ziistane jako definitivni.
Hloubka vykopu je max. 8 m na dolni, resp.
4 m na horni rejdé. To umozriuje kotveni
pouze v jedné Urovni pres zelezobetonovy

trdm vybetonovany pres korunu Stétové
stény. Kotvy byly pouzity trvalé 2-, resp.
3pramencové. Navodni Stétova sténa jimek
kopiruje obrys budouci délici zdi a je kotvena
v jedné Urovni pres predsazené typové
prevazky. Po vybetonovani délici zdi budou
Stétovnice odrezany na Urovni rozsifené
patky. Obé podélné stény jimek byly v Cele
uzavreny docasnou Stétovou sténou. Tim
vznikla sucha uzavrena jimka.

Dobra koordinace stavebnich praci v pri-
béhu vystavby umoznila propojeni pdvodné
samostatnych jimek dolni rejdy a plavebni
komory. Diky tomu mohla byt protazena

pilotova sténa z plavebni komory do jimky
dolni rejdy. To bylo vyhodné zejména proto,
Ze v misté stavajici nabrezni zdi nebylo
mozné beranit Stétovnice, a jiné feseni by
znamenalo budovat pracnou tésnici jimku
ve vyvaru jezu. Pfechod mezi pilotovou

a Stétovou sténou byl vyfeSen jilocemento-
vou pilotou, do které byla zaberanéna krajni
Stétovnice.

Ing. Pavel Metelka, FG Consult, s. r. 0.,

s prispénim Ing. Michaela RemeSe, Zakladani
staveb, a. s.

Foto: Libor Stérba
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Construction of a navigation lock
on the Vltava River
in Ceské Vrbné

Construction works on the navigation
lock in Ceské Vrbné are carried out
within the framework of a complex proje-
ct of the Vitava waterway between Ceské
Budejovice and Tyn nad Vltavou built for
the purpose of tourist travels. The Zakla-
dani staveb Co. was commissioned to
carry out works connected with securing
of a building cofferdam of the future
navigation lock and navigation channels
on both the upper and lower water. The
cofferdams were secured with anchored
sheet pile walls, a re-drilled pile wall
and a wall made of jet-grouted columns.

ZAKLADANI 1/2010
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