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Pfi stavbé plavebnich komor §téchovické prehrady firmou Domansky — Kress se uplatnily nové dodané motorové lokomotivy Skoda NL-9 o vykonu 40 k.
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STAVEBNi STROJE KDYSI, CAST 7.
SOUMRAK PARNICH STROJU NA STAVENISTICH

minulé ¢asti serialu, kdy jsme navstivi-

|i stavenisté v dobé prvni republiky, vidéli
jsme tam zprvu ojedinéle, postupné vsak sta-
le Castéji pracovat stroje bez vysokych komi-
nll, vydavajici misto mékkého bafani parostro-
je rachotivy hfmot benzinového nebo nafto-
vého motoru. Cas parnich rypadel, lokomotiv,
beranidel, valcl a lokomobil se zacal poma-
lu napliiovat. Ve 20. letech se to jes$té neda-
lo pfili§ poznat, ve 30. uz byla zména napad-
néjsi a s koncem republiky a zahnanim pod

,ochrannd“ kridla némecko-fisské orlice se
najednou oteviela stavidla nakupu némeckych
bagr(l a lokomotiv se spalovacimi motory na-
plno. Euforie z motorizace stavenist ale netr-
vala dlouho. Presné jen do té chvile, nez vy-
puknuvsi 2. svétova valka zahnala Némecko
do stupniujicich se problém( nedostatku ben-
zinu a nafty. Uhli sice také nebyl nadbytek,
zvlasté kdyz vétsina Ceského hnédého uhli le-
zela najednou na tzemi , tisicileté Rige*, pro-
toze se ale nehodilo pro letadla a tanky, dal
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rypadlo Demag ve sluzbach viderisko-praZzské firmy Pittel & Brausewetter na stavbé
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tzv. némecké délnice Videri—Vratislav u Skalice nad Svitavou na pocatku 40. let; za nim parni lokomotiva

Orenstein & Koppel
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se jeho pridél ziskat snaz. A tak se nékdy od
roku 1942 znovu dostaly do mody pidvodné
uz vyrazované parni stroje. Némecké, ale na
povel i Ceské lokomotivky zacaly na bézicim
pase vyrabét stovky, ba tisice malych parnich
lokomotiv pro stavby a primysl, témér uz
odepsana vyroba parnich rypadel se také roz-
béhla naplno. Aspoil do té doby, nez se vétsi-
na némeckych fabrik proménila v sutiny.
Kdyz presla valka a o néco pozdéji i nejvétsi
povale¢na nouze, vratily se staré i nové vyra-
béné stroje se spalovacimi motory znovu na
stavenisté. Napomohly tomu i nové objevené
typy stavebnich strojil z dodavek povalecné
pomoci spojencti UNRRA, jako byly traktory,
dozery a grejdry znacky Caterpillar a dalSich.
Jakmile se Ceské strojirny dostaly z nejhor-
Sich Skod napéchanych valkou, rozbéhla

se v nich také velkovyroba stavebnich stro-
jd. Bylo to nutné, protoZe odjinud se najed-
nou nedalo Cerpat. Z valecnych reparaci se
k ndm jen velmi pomalu a se zpoZzdénim do-
stavalo par desitek lokomotiv pro stavby,

a to jeSté vétsinou parnich. Po Némcich za-
bavené stroje byly ¢asto v Zalostném sta-

vu a nakupovat nebylo odkud. ZvIast poté,
co Ceskoslovensko na pikaz Moskvy odmit-
lo MarshallGv plan. A tak se ve Skodovce

i v CKD dal vyrabély parni lokomotivy i bag-
ry, ale stale rychleji pfibyvala i rypadla mo-
torova a naftové lokomotivy. Nebylo nutné
si délat velké starosti s plivodem licenci pro
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rypadla Menck & Hambrock typl Mb, Mb2
a Mc, ktera uz za valky obé tovarny vyrabé-
ly. Produkce motorovych lokomotiv Monta-
nia némeckého koncernu Orenstein & Koppel
se do prazské tovarny v Libni dostala také za
vélky, coz se ted hodilo. Staronové typy MD
byly osazovany motory Skoda a oznaceny
proto napiiklad jako MD2S. Tovérna Ferrovia
v Radotiné produkovala motorové lokomotivy
s elektrickym prenosem vykonu az 50 kon.
Dobfe fungovala i domaci vyroba silnicnich
valcl (parnich i motorovych), traktorl a po-
stupné stale vice i nakladnich automobilG.
Ze zahranici se k nam v té dobé mnoho tech-
niky nedostavalo. Je zajimavé, Ze stavebni
pfirucky z 50. let oplyvaji podrobnymi popisy
mnoha sovétskych stavebnich strojli, z nichz
ale vétsinu témer nikdo na nasich stavbach
nevidél. Svétlou vyjimku pfedstavoval snad
jediné pasovy traktor Stalinec. Vychodoné-
meckeé tovarny byly v troskach, jejich pouzi-
telné zarizeni odvezla Ruda armada do SSSR
a na Vétsi nakup ze ,zapadu“ chybély devizy.
Byli jsme tedy odkazani na domaci produkci,
kter4 nemohla stacit.

DdvodU pro to bylo vic. Jednak povinné do-
davky velkého mnozstvi stroji do Sovétského
svazu, jednak potiZe v tovarnach samotnych
z nedostatku surovin, energie i kvalifikova-
nych pracovnik(, pres neustalé reorganizace
podnikl aZ po $lendridnstvi a nechut k praci.
Stavebnich strojdi byl nedostatek i proto, Ze
jich velké mnozstvi spotfebovaly severoCes-
ké povrchové doly pro skryvku zeminy i vlast-
ni tézbu uhli. A protoZe tam prakticky zmizeli
plvodni obyvatelé véetné kvalifikovanych sil,
zachéazeli se slozitymi stroji lidé bez znalos-

ti obsluhy, bez citu pro techniku a nakonec

i bez vztahu k jakymkoliv hodnotam, které za
socialismu ,,patfily véem“, Staré stroje se pie-
kotné davaly do Srotu, ale Zivotnost nové vy-
rabénych byla velice kratka, ¢asto jen nékolik
malo let. Diky nerealné stanovenym cenam,
které si mamuti narodni podniky jen pfepi-
sovaly navzajem, bylo levnéjsi nakoupit no-
vou lokomotivu nez starou opravit. Neni tedy
divu, Ze bylo vSeho porad malo.

Situace se po roce 1948 vyvijela ode zdi ke
zdi. Stanovovaly se nerealné cile, a kdyz se

g 2

Na fotografii L. Votruby z ledna 1943 vidime na stavbé hon/’ nadrZe stéchovické precerpavaci e/ektra’m

(firmy Domansky a Kress) stroje vSech trakci: elektricky véZovy jerab, motorovou lokomotivu a parni

rypadlo, vypujéené od firmy Lanna.

jich nedosahlo, Slo se GpIné jinam. Na jed-

né strané byla snaha zmodernizovat staveb-

ni ¢innost vyfazenim starych parnich lokomo-
tiv, a to jednak nahradou naftovymi masinka-
mi, jednak prevedenim kolejové dopravy na
automobily. Tenhle trend veelku na pocatku
50. let fungoval, jak je vidét ze stavenist vitav-
ské kaskady. Protoze ale predevsim na Sloven-
sku existovala stavenisté, kde lokomotivy chy-
bély, vyrobila CKD v roce 1951 najednou 75
parnich lokomotiv zcela nové vyvinutého typu
BS 80, prevazné pro stavebni podniky CSSZ
(Ceskoslovenskych stavebnich zavod(). Cast
jich odesla na vazskou kaskadu, Cast na pri-
pravované stavenisté slovenskych huti u Kosic
(HUKO), Cast se rozesela po jinych stavbach.

Stavba Zelezaren se ani nerozbéhla, na ostat-
nich stavenistich se masinky ohrély par mési-
cl, nez dosla auta nebo motorové lokomotivy,
a do nékolika let se vSechny ocitly za branami
huti nebo jinych podnikil téZkého priimyslu,
kde nasly kone¢né (tocisté. Podobnym zpliso-
bem se v CKD stéle prodiuzovala vyroba par-
nich lokomotiv s vykonem 200 koni pro seve-
roCeskeé doly jen proto, Ze se nedafilo elektrifi-
kovat tamni (izkorozchodné drazky na lomech.
Nakonec bylo v letech 1951-59 vyrobeno

vvvvvv

votnosti 6 az 10 let. Posledni z nich se doda-
valy jako nahrada za ty nejstarsi v dobg, kdy
se kone&né elektrifikace rozbéhla a nové parni
stroje uz nikdo nepotreboval.

Na tovarni fotografii Skodovky z pocatku 40. let j zachycena na savbé ]
u Brna lokomotiva CKD a rypadlo Skoda s lopatou 1 m3; oba stroje nesou
oznaceni majitele — némecké stavebni firmy Funke & Co. ze saského Freitalu.

Dalnici Praha—Brno v Useku Sternov—Psare stavéla na pocatku 40. let firm
Jelinek a synové. Kourici rypadlo Menck & Hambrock mé ve skutecnosti
spalovaci motor, sekunduji mu dvé naftové lokomotivy Montania MD2 a MD3.

4y ZAKLADANI STAVEB" 3



P

Ze zasob anglo-americkych spojeneckych armad pochdazely nékteré stavebni stroje pouZivané na nasich
stavbach tésné po valce. Buldozer Caterpillar D8 a scraper D 80 téZe firmy pouZivala v lété 1947 firma
Krulis na stavbé Zeleznice u Tisnova. (Foto Ing. P. Havrének)
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Tovérni fotografie licenéniho provedeni rypadla Skoda-Menck typu Mb ze 40. let, jeho? lopata méla
obsah 1 m?

Pri
lokomobily vytvorily kotelnu pro zimni vytapéni

Skoro vSechna parni rypadla se ze staveb-

ni sluzby vytratila uz na pocatku 50. let. Ta
nové vyrabéna putovala jen na doly a do za-
hranici, predevsim do SSSR. Ostatnim stro-
jdim jejich odchod trval o néco déle, ale do
konce 50. let para ze stavenist prakticky
zmizela. Prezivalo jen nékolik méalo parnich
lokomotiv, a to spiSe administrativng, sem
tam se objevil néjaky parni vélec na Upravé
silnice, pro vytapéni se jesté nékde vyuZziva-
ly staré parni lokomobily, ale to bylo vSech-
no. Stavebni scénu ovladly tézké automobi-
ly, motorova rypadla a dalsi stroje se spalo-
vacimi Ci elektrickymi motory. Na stavbach
vltavskych prehrad z té doby uz ta zména
byla velmi dobfe patrna. Zatimco na Slapech
se jesté bez parnich lokomotiv nedalo obe-
jit, i kdyZz nejvic poslouZily pfi tézbé kamene
v teletinském lomu, na Lipné se uz vyskyto-
valy jen krétce pfi odvozu materidlu u pfehra-
dy ve Vyss$im Brodé a na Orliku byly parou
pohanény kromé beranidel jen dva bagrovaci
stroje, plujici po Vitavé.

Nova technika byla vyhodna z mnoha dlivo-
dd. Predevsim skytala mnohem vice pohod-
Il obsluze a neobtézovala svou ,$pinou”. Ne-
bylo tfeba hazet lopatou uhli, odklizet popel
a nechat se zasypavat sazemi. Nepfijemny
byl uhelny dym, ale otazkou je, zda nejsou
zplodiny naftového motoru lidskému zdra-
vi vic nebezpecné. Ani horsi tepelna ¢in-
nost parniho stroje nehrala roli, pokud bylo
uhli dostatecné laciné. Odpadlo vSak pravi-
delné nedélni vymyvani kotle a dennoden-
ni roztapéni dlouho pred zapocetim pracov-
ni smény. Kvili tomu by ovSem zadny sou-
kromy majitel parni lokomotivu za motoro-
vou nevymeénil, i kdyZ v roce 1948 soukro-
mi podnikatelé u nas vymfeli. DileZité byly
naklady na provoz stroje, do nichz se promi-
tala cena paliva i cena pracovni sily. Dokud
byla mzda topice nepatrna, odrazovala vys-
§i cena benzinu nebo nafty i vlastniho stro-
je se spalovacim motorem. Postupné se ale
cenové pomeéry zacaly ménit. Parni provoz
se prodrazoval i povinnymi revizemi kotle

a jeho pomérné nakladnymi opravami. Na-
proti tomu (drZba vlastniho stroje byla velmi
levna a az na vyjimky se obe$la bez nutnos-
ti platit drahé dilenské opravy. Stacilo kladi-
vo a par kli¢i a sem tam v domaci kovarné
vylit loZiska.

Hlavni nevyhodou spalovacich motor( byla
dlouho jejich vyssi pofizovaci cena na jednot-
ku vykonu. A také velka hmotnost oproti mo-
torm parnim, coZ tolik nevadilo u bagrd, zato
u lokomotiv ano. Nakonec az do konce kolejo-
vé dopravy na stavenistich nedoslo k odpovi-
dajici vykonové nahradé velkych parnich loko-
motiv. Ty motorové se na stavebnich kolejich
dostaly na Groven pouhych 60 koni, zatimco
dvoj- i trojnasobné vykony u pary byly bézné
uz 0 50 let drive. Paru pfi odvozu zeminy od
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Fotografii ze staven/ste lipenské prehrady prikraslila v kvétnu 1955 motorova /okomot/va typu BNE 50z radotlnske Ferrovie, nesouci kromé provozniho Cisla 7

také stétcem namalované jméno Jituska.

rypadel tak mohla nahradit jenom auta. Misto
koufe za nimi z(stavala mraéna prachu a ne-
kone€ny ramus. Ale Fidi¢ sedél v teplé kabiné
a nemusel prikladat do pece. Jakkoliv se zda
dnes parni stroj archaicky a davno prekonany,
neni to pravda. Jeho jedinou skute¢nou ne-
vyhodou byl slozity kotel. A jeho neprekona-
nou vyhodou oproti spalovacimu motoru z{-
stala jednoduchost a pracovni charakteristi-
ka, ktera mu umozriuje rozjet tézkou lokomo-
tivu plnou silou z nulové rychlosti, a to beze
vSech spojek a prevodovek, které tak kompli-
kuji dnesni ,moderni“ vozidla. Proto se i dnes
stale hleda cesta, jak vyrobit paru podstatné
jednoduseji nez varenim vody v kotli.

Mozna jsem trochu zanedbal teti druh poho-
nu stavebnich strojti, totiz elektromotor. Ten
se ale na stavbach pouzival jen u mensich

a stabilnich strojli, predevsim k pohonu Cer-
padel, kompresord, beranidel, vytahd apod.
V pohonu velkych stroji se elektfina uplatni-
la na stavenistich jen malo, na rozdil od povr-
chovych dold. Elektrické lokomotivy se z po-
chopitelnych dlivodd neobjevily vilbec a elek-
trickych rypadel bylo poskrovnu, predevsim
v dobé svétové valky a brzy po ni, kdy ne-
byla nafta. Pokud nebyl ani proud, existoval
kuriézni zpdsob nahradniho pohonu: koufici
parni lokomobila na uhli pohanéla generator
proudu a jim se pak napajelo rypadlo. Nahra-
dy a nahrazky byly bézné v té dobé, kdy se
na auta, ale i na malé stavebni benzinové lo-
komotivy montovaly generatory na drevoplyn,
tedy mala kamna, ve kterych se nedokonale
spalovaly bukové Spaliky, a vznikly plyn na-
hrazoval benzinovou smés.

Zdenék Bauer
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V roce 1954 na L/pne nakladalo rypadlo Orenstein & Koppel do byvaleho VOJenskeho automobilu CMP

(Canad/an Military Pattern) z produkce Ford nebo Chevrolet o nosnosti 3 tuny.
E

Na stavbé prehrady Orlik uz vévodila nak/adm auta Tatra, ved/e n/chz na obrazku vidime jesté or/g/na/m
rypadlo Mb2 od vyrobce Menck & Hambrock a v popredi sovétsky traktor Stalinec s pfimontovanou radlici.



K POVAZE SEDANi OSAMELE PILOTY
NEBO ZAKLADU NA SKUPINE PILOT

Clanek probira nékteré otazky iselného popisu sedani piloty nebo
zakladu na pilotach. Diskutuje tuhost zakladu jako ddaj nutny k fese-
ni horni stavby. Ukazuje a rozebira vaznou chybu v normach a odbor-
né literature pfi konstrukci zatéZovaci kfivky. Odvozuje Hookuv zékon
z predpokladu o deformacni energii. Diskutuje pojem ,,plastové treni*
a na ném zaloZené vycislitelné predstavy o statické funkci piloty. Uka-
zuje pfiklad matematického modelu osamélé piloty a skupiny pilot.

edani popisuje kfivka (funkce) vzta-

hu deformace a zatiZeni ve stavu rov-
novahy. Lze ji ziskat zatézovaci zkouskou
— meérenim zatizeni a prislusné deformace.
Obecnym znakem vztahu zatizeni a defor-
mace je jejich Gmérnost v prvni fazi zaté-
Zovani, vztah je linearni. Pri vyssich silach
roste deformace rychleji, graf se zakrivu-
je (obr. 1).

dozvime zkouskami. Nelze-li zkousku pro-
vést (napf. prili§ velké zatizeni), Ize ziskat
zatézovaci kfivku napf. s pomoci matema-
tického modelu. Pak ale musime znat tvar
a material zékladu i podlozi, pfijmout jista
zjednoduSeni o chovani materiélu, o pod-
minkach na hranicich modelu atd. Mate-
matické modelovani miZe byt sloZité, ale je
schiidné témér vzdy.

F=ks F

k= tg o =F/s dF

k= dF/ds \ 9%

Vs

Obr. 1: Charakter zavislosti zatiZzeni a deformace

Tento charakter mé zkouska kazdé mecha-
nické soustavy, napt. zakladu na skupiné pi-
lot. Sedani piloty ani jiného zékladu nevybo-
Cuje z obecné zakonitosti: Pocatek grafu za-
vislosti mezi F a s je linearni a v jistém roz-
sahu dobie spliuje Hookilv zakon ,Ut ten-
sio, sic vis", (Jaké protazeni, takova sila, Ro-
bert Hooke, 1678). Tangenta sklonu « (tec-
ny v pocatku) je pomeér sily a vyvozené defor-
mace v misté a sméru sily, tuhost k soustavy.
V krivé ¢asti je to sklon tecny, k = dF/ds. Tu-
host k se nékdy nazyva ,pérova konstanta“.
Je-li problém 1D, ,pero“ tuhosti k nahradi
cely zaklad. Resitel hornf stavby vic nepotie-
buje. Jde-li 0 3D problém, nastoupi Ctverco-
va symetricka matice tuhosti k. Urci linearni
vztah mezi Sesti slozkami sil F; a Sesti slozka-
mi deformace S;

F. =k, * s, (s¢ita se podle j od 1 do 6).

Chceme-li matici tuhosti ziskat ze zkou-
Sek, zatézujeme jednotlivé vSemi silovymi

a momentovymi slozkami a méfime vSech-
ny slozky deformace pro kazdou slozku za-
tizeni. Matice k; pak pIné nahradi zaklad ve
statickém modelu horni konstrukce. Systém
zkousek tak mlzZe zjistit matici tuhosti za-
kladu. o ném ani o podlozi pak nemusime
nic znat, je to ,Cerna skfinka“, vse se z ni
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Obr. 2: Konstrukce mezni zatéZovaci kfivky podle [1]

Pro osamélou pilotu doporucuije literatura
[1 az 4] konstrukci kfivky dle obr. 2, kte-
r4 ale skryva vaznou fyzikalni chybu: Cast
oe navrzené kfivky je kvadraticka parabola
s vrcholem v pocatku (obr. 2), kde ma vo-
dorovnou te¢nu. To vede k rozpordm:

1. ,Nekonecna“ tuhost v pocatku — jde-li
s k nule, roste k nade vSechny meze;

2. Parabola 2° je funkce suda, f(-x) = f(x),
zéporné zatizeni da stejny smér préihybu
jako kladné;

3. Nejvétsi krivost je v poCatku, pak po-
stupné klesa a prechazi do primky. To

je sled presné opacny k tomu, co ukazu-

ji zkousky.

Ve [2] a [3] se piSe: ,Pro (cely praktické
statiky se parabola oe nahradi pfimkou”.
Lze to Cist: ,parabola je dobre jen teoretic-
ky“, coz neni. Prakticka statika ma dat re-
Siteli horni stavby tuhost podpory, s para-
bolou to nelze.

Opakuje-li se taz chyba ve ctyrech publika-
cich rliznych autorl v riizné dobé, jde asi

0 opisovani bez porozumeéni. Opisujici au-
tofi byli patrné geotechnici, jejichz odtazity
postoj k matematice (fyzice, statice) je Cas-
ty. Chyba mohla vzniknout snahou o spoji-
tost a hladkost nahrady bez domysleni di-
sledkd.

V [5] je Hookliv zékon uveden do souvis-
losti s energii deformace. Zakon pak vyply-
ne z predpokladu, Ze energie deformace za-
visi kvadraticky na deformaci (obr. 3). Prv-
ni rovnice nize je rozvoj funkce energie w(s)
do MacLaurinovy fady. Druha je jeji deriva-
ce podle posunu s, tj. sila F.

w(s):wO+w0’s+;wo"s2 +éw0’”s3 +..

F(s)= 0 W=w0'+ wy's+ éwo'"s2 +..

0s
Pros = 0 je F = 0, prvni ¢len druhé rovni-
ce odpada. Treti ¢len je bud maly proti dru-
hému (kvadrat malého cisla), anebo odpa-
da, méni-li zatizeni i deformace znaménko
spole¢né. Posun tedy vyvodi silu:

i 3

F(s)=w0”s+éw0 s7+..,

kde s previadne nad s®. Tim je odvozen Hoo-
k(v zakon z hypotézy, Ze energie deformace
roste kvadraticky s deformaci. Pak plati vztahy
pro energii, deformaci, silu a tuhost dle obr. 3.
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Obr. 3: Sila ,F* je derivace deformacni
enegie ,w‘ podle posunu ,s, tuhost ,k je derivace
sily dle ,s”.

Zajimava je univerzalita Hookova zakona,
plati pro vSechny pevné latky, i umélé (textil,
papir, plasty, sklo, beton, ocel atd.), viz [5].
Platnost Hookova zakona pro material pod-
lozi byvé zpochybniovana; grafy zatézova-
cich zkouSek ale ukazuji, ze nahrada pfim-
kou v rozsahu pracovniho zatizeni je vétSinou
opravnéna.

Jde-li o navrh piloty vymezeny zatizenim,
sedanim a podlozim, je treba vyjit z pred-
stavy o chovani materialu podlozi nama-
haného pilotou. To vede bud ke konstrukci
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zatéZovaci kfivky napf. dle [1 az 4], anebo
k matematickému modelu, napt. k rotacni
symetrii feSené metodou koneénych prvkd.
V prvnim pfipadé pracujeme s pojmy jako
plastové treni, jeho mobilizace, mobilizacni
posun atd. Odvolavame se i na pruzny po-
loprostor (Poulosovo fesni), abychom zis-
kali soucinitele sedani. Musime rozliSovat
ulozeni paty, zda je vetknuta nebo opfre-
na o skalu nebo o tuzsi zeminu. Vysledkem
je zatéZovaci kfivka pro zvoleny prdmér

a délku piloty v daném podlozi. K vysledku
Ize dojit bez vypocetni techniky.

V druhém pripadé modelujeme podlozi jako
valec s modulem deformace danym po vrst-
véch, s pilotou uprostied. Model zdistane
spojity i po deformaci, neukaze zadny po-
kluz mezi pilotou a podlozim. Zobrazi defor-
maci a napjatost v celém fezu valcem. Mo-
delovani pruzného podloZi a zékladu se uzi-
va v Sirokém oboru Uloh statiky zakladani.
Pojem ,plastové treni“ je v popisu chovani
piloty (napf. [41) klicovy. Mél by proto byt
néjak definovan. Ale v [1 az 4] chybi jeho
vymezeni Uplné. Neni zminka o jeho fyzi-
ké&lnim rozméru (nékdy kPa, jindy kN/m,
jindy kN), jeho mechanizmus je nékdy tre-
ni, jindy smykové napéti.

Intuitivni predstava a pojem ,plastové treni*
(Mantelreibung, skin friction, frottement la-
téral) vznikl asi v éfe beranénych pilot, po-
sun ,pilota — podlozi“ je pfi beranéni zfetel-
ny. Zalozit vycislitelnou predstavu o statice
piloty jen na namahani plasté a paty a na
postupné mobilizaci téchto sil bylo snad
kdysi jediné feSen.

Matematické modelovani zahrne do vycislitel-
né predstavy i okoli piloty. Obecné se z mo-
delll vZdy dozvime jen to, zhruba feceno, jak
by to vypadalo a co by se délo, kdyby pred-
poklady do nich viozené byly spinény.

Cilem modelovani neni simulace ,skutec-
nosti“, ale jen toho, co je v dané situaci na
predloze modelu podstatné, vybrané velici-
ny, vztahy apod.

Pri modelovani MKP odpada formulace poj-
mu a algoritm0, Ize vyuZit véechny pojmy
teorie pruznosti a statiky (matice tuhosti,
stav pretvoreni, napjatost atp.). Algoritmus
reseni je stejny, at jde o konstrukci zakladu
nebo horni stavby. Takze je dokonce mozné
modelovat obé ¢asti najednou.

Na obrézcich 4, 5 jsou grafické ¢asti vystu-
pu modelového reseni piloty Sablonou ,Pi-
leVi.dot“, ktera funguje v prostredi textové-
ho editoru Word. Obrazky se li$i jen zobra-
zenou slozkou napéti.

V obou je také zobrazen postupny pokles
osové sily jako pomér N/Q, vnitini sila N

k zatizeni hlavy Q. S tim souvisi pribéh
smykového naméahani ,Tau“, coz je rych-
lost Ubytku N podél z, vztazena k obvo-

du piloty:
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Priibéh ,Tau“ ma pri paté typickou $picku,
vznika z nahlé zmény prarezu — konec pilo-
ty. Vynesen je i pribéh napéti o, na patg,
kde vznikaji Spicky pfi kruhové hrané ,pod-
stava — plast . Spicky napéti dava geomet-
ricka singularita a mohou mit z Casti jen te-
oretickou povahu. Jsou znamé i z jinych ob-
lasti mechaniky (napf. raznik).
Pribéh napéti je vykreslen do sité deformo-
vanych prvk(, obarvenych podle namahani.
Misto zatézovaci kfivky je vycislena tuhost
k, KN/mm, model je linearni. Je vidét, Ze pi-
lota ovlivni podloZi nejen na plasti a paté,

ale i v okolnim prostoru, viz téZ [6]. Rozsire-
ni pozorovang oblasti na prostor kolem dfri-
ku a pod patou piloty dava podstatné lepsi
predstavu, byt jen modelovou, 0 mechanismu
Lpilota + podloZi“ a milZe byt vychodiskem
k pochopeni jevil v pilotové skupinég, interfe-
rence a z ni plynoucich zvlastnosti.

Toto téma zachycuje priklad na obr. 6. Dvé
zakladové desky na pilotach, leva na Ctve-
fici, prava na pétici pilot (pata uprostred
Ctvefice). Desky jsou zatizeny svisle cen-
tricky, kazda vyslednou silou 8 MN z rov-
nomérné zatéze 0,5 MPa po celé desce.
Model mj. ukazuje vliv rozmisténi a poctu
ve skupiné a efekt dvojice zakladi stejné
hloubky 10 m, osové vzdalenosti 9 m.
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Obr. 4: Graficka cast reseni matematického
modelu, pribéh napéti o,

Obr. 5: Model dle obr. 4, smykovd. napéti

-105 -85 -

Obr. 6: Ctverice a pétice pilot @ 90 cm, L 10 m, pod deskami 4x4m tl. 1.2m, ka?da deska zatizena
svisle centricky 8 MN, ze zatéZe povrchu 0.5 MPa. Sednuti ¢tverice (vlevo) asi 34 mm, pétice 33 mm.

Desky se vzajemné pribliZi asi o 1 cm.




Desky se vzajemné priblizi asi o 1 cm,
prestoze zatizeni kazdé je jen svislé a cen-
trické. Levy zaklad (4 piloty) sedne asi

34 mm, pravy (5 pilot) asi 33 mm. Defor-
movany model je témeér Uplné symetricky.
To asi prekvapi, vzdyt kazdy zaklad je jiny,
4 piloty vlevo, 5 pilot vpravo, za jinak stej-
nych podminek. Piloty jsou ohybany, zdan-
livé bezdivodné. Ve Ctvefici je max. mom.
na piloté 191 kNm, v pétici 173 kNm, vzdy
v hloubce 5 m. Vysledek je trochu jiny, nez
jsme Cekali, a zprvu nevime, zda je sprav-
ny. Vysvétleni je napf. v rozboru smykovych
napéti na plasti zakladu i jeho casti.
Vidime, ze necekany vysledek z mode-

lu miZe pfinést nové poznatky o modelo-
vaném vzoru. Zde mj. zjistujeme, Ze Ctve-
fice a pétice pilot (paté pilota uprostred)
jsou témé¥ rovnocenné. Ze dvojice skupin
pilot (dvojice zakladd) se naklani k sobé.
Ze svislé napétf o, pod rovinou pat pilot ma
podobny charakter jako pod jedingm zakla-
dem. To nejsou zvlastnosti daného pripadu,
tosti interference pilot ve skupiné nebo ce-
lych skupin.

A jesté mala zminka o jednom rysu matema-
tickych zapist. Jsou psany podle presnych
pravidel, jednoznacné a strucné. Slouzi pro-
to také ke komunikaci mezi témi, kdo je umi

pouzivat. Ostatné je znam vyrok Galiledv:

.V knize pfirody mize ¢ist jenom ten, kdo
zna jazyk, jimz je napséana. A tim jazykem je
matematika.” To uz je ale jina tematika.
Prikladem strucnosti je zapis vyse zming-
ného maticového soucinu:

F. =k, * s PouZiva Einsteinovo sumac-
ni pravidlo, s¢ita se podle stejnych indexa.
Prvni z 6 fadka je:

Py = Dotk DSk oo 4 D8 4 MeSy

Zavérem lze rici, ze téma tuhosti a defor-
mace zakladl, nejen pilotovych, je aktualni
tim, Ze limit deformace Casto v navrhu za-
kladu rozhoduje.
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On the character of a single pile or
a group of piles foundation settle-
ment

This article discusses some of the issues
of a numeric description of settlement on
a single pile or a group of piles foundati-
on. A foundation consistence is discussed as
a specification required for the solution of an
upper structure. The article further presents
and analyses a serious mistake found both in
the standards and expert literature dealing
with load curve construction. Hook’s relation is
derived from a premise on deformation energy.
The notion of ,skin friction® s also discussed
together with deriving numerically expressible
concepts of the static function of a pile. The
article also shows an example of mathematic
modelling on a single pile and group of piles.
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NOVA LINKA NA VYROBU INJEKCNICH TRUBEK

Pred tremi lety jsme v Casopise Zakladani psali o zprovoznéni nové
linky na vyrobu pramencovych kotev z povle¢enych pramencu. Jiz teh-
dy vsak Zakladani staveb, a. s., zadalo dalsi kol dodavateli této linky:
postavit automatickou linku na vyrobu injekCnich trubek, které tvori
nedilnou soucast kompletni dodavky zemni kotvy. V letoSnim roce

bylo toto zarizeni zprovoznéno a vyrobilo jiZ tisice metrii téchto trubek.

Linka s obsluhou

yroba injekEnich trubek byla doposud

zdlouhavé a pracna. Vyzadovala provadé-
ni vesSkerych operaci pfi sestavovani trubky
manualné. Jednalo se o fezani zavitQ, vrtani
injekénich otvord, navlékani krouzk( a man-
Zet, jejich lepeni atp.
Firma M. B. O. z Itélie se tedy pustila do ne-
snadného feseni: navrhnout a vyrobit zcela
unikatni zafizeni, jez vSechny tyto Ukony umoz-
ni provadét strojové — automaticky. Pfitom po-
dobné zafizeni do dnesni doby nikde nebylo.
Dnes, po zhruba 2,5 letech od zadani, je toto
zafizenti jiz funkéni a vyrabi injekEni trubky na
novém pracovisti ve vyrobné kotev v Praze-Li-
busi. Jedna se o prototyp stroje (s oznaCenim
01), jehoz pddorysné rozméry jsou 13x1,4 m,
vySka 1,7 m, ktery provadi nasledujici ope-
race: Ze zasobniku si stroj odebere polotovar

trubky. Vyreze postupné na obou koncich
zavity a srazi hrany. Soucasné jsou z podava-
¢, které predem naplni obsluha, vyzvednuty
krouzky s manzetami, které jsou zasazeny do
l0Zek svér. Béhem posunu je trubka vyvrta-
véana a skrz seviené manzety a krouzky pro-
tla¢ena do presné stanovenych rozteci. Pfi-
tom probiha tavné bodové svarovani zajisto-
vacich krouzkil. Hotova trubka je tak zhruba
za 4 minuty vytaZena z loZe stroje a vypusté-
na do zésobniku hotovych trubek.

Cely proces fidi prostrednictvim priimyslového
pocitate jeden pracovnik, ktery pfitom pini
zésobnik trubkami a podavace manzetami

s krouzky. Dle konkrétniho pozadavku mlze
nastavit riizné modifikace poGtu manzet nebo
vyrobu pouze bezmanzetovych trubek. Dohli-
Zi na chod tohoto slozitého zafizeni a neustéle

kontroluje kvalitu vyrobku. Jedinou ru¢ni ope-
raci pak na zavér zdistava vhozeni kalibru do
hotové injekéni trubky. Tim se zkontroluje
priichodnost trubky pro zapusténi obturatoru

a odstrani se Spony z vrtani.

V soucasné dobeé je linka ve zkuSebnim pro-
vozu a vyrobila jiz vice nez 8 tisic kust in-
jekénich trubek.

Tomuto vysledku pfedchézela dlouha fada
jednani s vyrobcem a mnoho Uprav na za-
fizeni, at jiz v Italii nebo doladovani v Pra-
ze. Takeé bylo nutno zpfisnit tolerance na tvar
krouzk(, manzet a trubek od dodavateld. Né-
které Upravy a vylepSeni jsou dilem nasich
pracovnikli, napfiklad shozy na odpad pilin
ze zavitofezll, zpfesnéné navadéni trubek

do zavitofezll pomoci natrubkil, nabéhy pro
snadné protlacovani trubek svérami, zlepSeny
tvar hrotil, zamezujici propaleni trubek,

a bezpecnostni zachytavac hotovych trubek.
ProtoZe se jedna o prototyp stroje, je zatim
porad co vylepSovat. Pfesto se da fici, Ze se
spolecnosti Zakladani staveb, a. s., podafi-
lo postavit zcela novy, opravdu unikatni stroj,
ktery vyrobu injekénich trubek posouva na
novou Uroven.

Petr Brandejs a Ing. Ivan BaZant,
Zakladani staveb, a. s.
Foto: autofi

New production line
for injection pipes

Three years ago the Zakladani Magazine
published an article on a newly operated
production line producing strand anchors

with coated strands. At that time the Zakla-
dani staveb Co. commissioned the supplier
of these production lines to build an auto-
matized production line to produce inje-
ction pipes as they make an indispensable
part of a complex delivery of earth anchors.

The new line has already started opera-
ting earlier this year and it has so far pro-
duced thousands of meters of the pipes.

Celkovy pohled na linku
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Celkovy pohled na stavenisté objektu ,,Cvjetni*

CVJETNI — ZALOZENi UNIKATNiHO OBCHODNIHO A OBYTNEHO
KOMPLEXU V CENTRU ZAHREBU

Zakladani staveb, d. o. 0., Zahfeb se koncem minulého a poCatkem
letosniho roku podilelo na zaloZeni jedinecného obchodniho a obytného
centra v samém srdci hlavniho mésta Chorvatska Zahrebu. Novy multi-
funkCni objekt bude mit pét podzemnich a osm nadzemnich poschodli.
Stavba je zajimava tim, Ze se pri ni poprvé na uzemi Chorvatska pouZzil
systém zaloZeni a vystavby top-and-down.

ispozice stavby

Kromé zplisobu zaloZeni je stavba ne-
vSedni i svym umisténim. Stavenisté lezi ve
vnitrobloku ohrani¢eném ulicemi llica, Var-
Savska, Gunduliceva a naméstim Trg Petra
Preradovice, jen par kroki od centralniho na-
mésti Zahrebu — Trgu bana Jelacica.
Investor projektu, znama chorvatska investicni
spolec¢nost HOTO Grupa, ktery se v minulosti
podilel na vystavbé vyznamnych staveb nejen
v Zahrebu, ale i jinych méstech, si misto stav-
by nevybral nahodné. Namésti Petra Prerado-
vice, mezi obyvateli mésta znamé spise jako
Cvjetni trg (Kvétinové namésti), se povazuje
za skute¢né centrum Zivota v Zahfebu. Na-
meésti uz od svého zalozeni ve 14. stoleti slou-
Zilo jako trzisté, dnes zde naleznete zejména
stanky s kvétinami. Souc¢asné podoby skutec-
ného méstského namésti se dockalo koncem
19. stoleti. | stavby, které namésti lemuiji,
svédci o bohatém Zivotu mista zasvéceného

10

obchodu, schlizkam a kavarenskym debatam.
Okolni palace jsou postavené v souladu s nej-
lepSimi trendy architektury a uméni doby své-
ho vzniku od prelomu 19. stoleti do tricatych
let 20. stoleti.

Prilehla ulice llica je hlavni méstskou nakup-
ni tepnou, kterou Ize prirovnat k prazské ulici
Na Prikopé nejen tim, Ze je uréena jen chod-
clim (zde i tramvajim), ale i souvislou fadou
luxusnich obchod véech svétovych madd-
nich znacek, znamenitych restauraci a Gtul-
nych kavaren.

Zamérem investora je vybudovat v tomto
misté objekt, ktery bude propojovat Cvjetni
trg s llici a VarSavskou ulici komplexem lu-
xusnich obchodu, restauraci a kavaren a ve
kterém zaroven vznikne moznost nadstan-
dardniho bydleni.

Multifunkéni komplex Cvjetni sestava z tfi za-

kladnich celkli. Prvnim je pfizemni ¢ast, kon-
cipovana jako verejny prostor ve tvaru Sirokg,

zakryté a klimatizované pasaze lemované ob-
chody, butiky, restauracemi a kavarnami.
Druhy celek se naléza nad touto ulici a tvori
jej rezidencni blok luxusnich bytd s pohle-
dem na nameésti Cvjetni trg a vnitini ote-
vieny park, ktery v duchu tradic méstskych
vnitroblok( zdobi i prostor Cvjetného. Nad
dvéma patry bytil se pak vypina chlouba
objektu, pét dvouposchodovych penthous
se stfeSnimi zahradami, které ztélesruji ele-
gantni a luxusni bydleni, dosud v Z&htebu
ne zcela obvyklé.

Treti celek je koncepcné svazan s dvéma prv-
nimi; jedna se o komplex pétipodlaznich pod-
zemnich garazi, které slouzi jak navstévni-
klim verejnych prostor, tak i obyvatelGim rezi-
dencniho komplexu.

Realizace stavby

Stavenisté multifunkéniho komplexu Cvjetni je
situovano v samém centru Zahrebu v proluce,
vzniklé vybouranim dvorni zéstavby, véetné
starého kinosalu, a dvou domd s priicelim na
namésti Cvjetni trg. Vlastni projekt vystavby
se nékolikrat proménil. Proti plvodnimu za-
méru vybourat i jeden diim do Var$avské ulice
a zbourat objekt stomatologické fakulty a pro-
tahnout tak nakupni pasaz pres cely blok az
do ulice Gunduliovy se postavily nejen
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Pri¢ny rez stavbou

obcanské iniciativy, ale i zahrebsti pamatkari.
Pres probihajici vystavbu vedou mistni inicia-
tivy ostré boje i 0 vjezd do podzemnich garazi
z VarSavské ulice.

Pldorys proluky schvaleného projektu je vel-
mi nepravidelny a vyjma hranice podél na-
meésti je stavenisté témér po celém obvodu
obklopeno stavajicimi objekty.

Geologické poméry

Geologicky profil v misté provadéni praci je
typicky pro oblast centra Zahrebu. Pod vrst-
vou rdiznorodych, prevazné hlinitopisCitych
navazek o mocnosti do 3,5 m se nachazeji
kvartérni, nejprve deluvialni vrstvy, tvorené
predevsim jilovitym materidlem s proménli-
vou piscitou primesi, které nasedaji na flu-
vialni naplavy feky Savy. Jejich povrch byl
na stavenisti zastizen v hloubce okolo 9,5 m
a jejich baze se nachazi v hloubce cca

15,0 m. Jedna se o drobny az stfedné pis-
City Stérk, silné zvodnély, stfedné ulehly az
ulehly. Podlozi zastupuji terciérni jily pevné
az tvrdé konzistence, které misty obsahuji
Stérkovitou a pisCitou primes.

Podzemni voda je vazana na fluvialni Stérko-
vité sedimenty, ve kterych se vyskytuje jako
mirné napjata. Po naraZeni voda vystupuje az
do trovné -4,50 m pod povrchem terénu.

Koncepce zajisténi stavebni jamy

a zalozeni objektu

Projekt zajisténi stavebni jamy a zaloze-

ni objektu vypracovala zahiebska firma IGH.
Vzhledem k pomérné znacné hloubce staveb-
ni jamy se dnem 21 m pod Urovni stavajictho
terénu a s ohledem na charakter sousednich
objekt(l navrhl projektant zajisténi stén sta-
vebni jamy pomoci pazicich Zelezobetono-
vych podzemnich stén. Podzemni stény

o tloustce 60 cm a hloubce 29 m mély podle
piivodniho zaméru slouZit pouze jako paze-
ni stavebni jamy a v definitivnim stavu mél
byt do takto zajisténé stavebni jamy vesta-
vén zcela novy objekt véetné obvodovych su-
terénnich zdi, pribetonovanych k podzemnim
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Pddorys obchodni pasédZe

sténam. Pouziti zemnich predpinanych kotev
pro prikotveni stén stavebni jamy, byt docas-
nych, vSak narazilo na zasadni odpor u maji-
teldl sousednich objektt, ktefi nesouhlasili

s jejich instalaci pod svymi objekty. Proto se
projektant rozhodl rozepfit podzemni stény
pomoci stropli budouci vestavby.

Prvotni feSeni tak spoCivalo v pouziti modifiko-
vané technologie top-and-down, kde by piloty
a do nich zabudované sloupy slouzily pouze
jako dogasna konstrukce k prenesent piitizeni
od stropnich konstrukci pri vystavbé suterén(i
stavby. Po dokonéeni vykopdl na poZadovanou
hloubku, vybetonovani rozpémych stropli a vy-
betonovani zakladové desky mély byt nosné
sloupy vlastniho objektu zaloZeny na této desce
a docasné sloupy mély byt po skonéeni své
funkce vyrezany a odstranény. Tomu byly pfi-
zpUsobeny parametry pilot a jejich rozmisténi

i tvar pomocnych sloupti s dopredu navarenymi
ramy pro jejich spojeni se stropnimi deskami.
Az béhem realizace stavby, po provedeni zhru-
ba jedné tetiny pilot, doslo ke kompletni zmé-
né plvodniho zaméru a projektant presel na

dnes jiz klasicky pouzivany systém vystavby
top-and-down. Tim se zménilo zatéZovaci
schéma vsech pilot a dosud nerealizované
piloty musely byt preprojektovany na piloty
trvalého charakteru nesouci celou stavbu —
tedy nejen, jak se pdvodné uvazovalo, smérem
dold, ale nové i vzhiiru. Navic muselo byt pri-
dano dalsich 12 ks nosnych pilot. Zaroven se
investor rozhod| zmeénit i postup bednéni strop-
nich desek z plvodniho klasického systému na
systém, ktery je spoustén po zavitovych tycich
vzdy o jedno patro nize.

Piiprava a postup vystavby

Na stavbach tohoto typu je tieba, aby se po-
tkali technicky vzdélany a naro¢ny odbératel,
schopny a erudovany projektant a zkuseny
dodavatel. Zejména vyZaduije-li stavba tech-
nické fesenli, které je, jako vzdy u podobné
stavby, naprosto ojedinélé, narocné na tech-
nickou a technologickou pripravu, vcetné vy-
roby pomocnych zafizeni a jejich odzkouseni
primo na stavbé. Z budoucich G¢astnik
vSak méla zkuSenost s podobnou stavbou

0 metodé vystavby top-and-down

Jedna se o postup vystavby, ktery vyznamné zkracuje dobu zaloZeni objektu, u stredné velké
stavby zhruba o 3 mésice, u stavby velkého rozsahu se miZe jednat i o pil roku. Technologif
top-and-down se stavba z trovné terénu definitivné zaloZi — po obvod€ zpravidla v podzemnich
sténach a ve vnitfnim prostoru na vrtanych pilotach s hlavou na drovni zékladové spary budou-
ciho suterénu objektu. Do armokosu pilot jsou pred betonaZi vsazeny definitivni ocelové nosné
prvky na vysSku celé spodni stavby. Nasleduje betonaz stropni desky na rovni +0,0. Doda-
vatelé zakladani pokracuji od této drovné smérem dold — vykopy pod stropem — vybudovanim
dalSiho rozpérného suterénniho stropu a tak az na zakladovou desku. Dodavatelé vrchni stavby
pokracuji sou¢asné smérem nahoru. Pri pouZiti metody top-and-down dochazi na stavenisti v
Jjedné pracovni trovni k podstatné vetsi kumulaci praci, zviasté do doby, neZ se od sebe vyraz-
néji oddeéli vystavba smérem nahoru a dold. Jedna se tedy o zcela odlisny postup od postupu
klasického, pfi ném? je stavebni jama oteviena v plose celého plidorysu aZ na troveri zaklado-
vé spary a teprve poté se stavi nahoru.

Na prvni pohled je tedy pouZiti metody top-and-down velmi lakavé. Provadéji se pouze kon-
strukce, které se vyuZziji i v definitivnim stavu, a dochazi k vyznamné casové dspore. Z hlediska
projektanta tato metoda nevnasi do navrhu konstrukce prakticky Zadné komplikace. V zasadé
se navrh konstrukce provadéné metodou top-and-down nelisi od navrhu konstrukce provade-
né klasicky. ZvySené néroky jsou vsak kladeny na technologii provadéni, zviasté na presnost
a kvalitu praci spojenych s osazovanim sloupt do predvrti a hlavné na organizaci vystavby.
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pouze nase spolecnost, coz se vyrazné proje-
vovalo na vSech jednénich, kde byla bagateli-
zovana projekeni, technicka a technologicka
stranka celé spodni stavby. Nasledkem to-
hoto pfistupu doslo, jak bylo vySe uvedeno,
nejen ke zcela zasadnim zménam projektu

z docasné na trvalou konstrukci u pilot i pod-
zemnich stén az ve fazi vystavby, ale neby-
ly pochopeny ani realné moznosti technolo-
gie vrtanych pilot s ohledem na poZadované
tolerance. Investor rovnéz nesmysing trval na

Pata vkladaného sloupu

12

Znazornéni betonaZe piloty pres predem presné
osazeny ocelovy sloup (A, B)

detailech, které znesnadriovaly realizaci pra-
ci a které se nakonec ukazaly jako zbytecné.
Skfipala i spoluprace s hlavnim zhotovitelem
stavby, ktery €asto na posledni chvili vyzado-
val zmény v pfedem odsouhlaseném postupu
praci (a¢ sém urCoval 24 hodin predem, kte-
ré piloty se budou realizovat), coz vedlo ke
stietim soubézné provadénych technologif

a zbyte¢nym prostojim uz tak napjatého har-
monogramu atp.

Priprava vystavby pilotového zalozeni ze stra-
ny Zakladani staveb, d. o. o., presto probiha-
la jiz v dobé, kdy nebylo viibec ziejmé, bu-
de-li se spolecnost na stavbé podilet, a kdy
neexistovaly provadéci projekty (ty ostatné
nebyly k dispozici az do konce naSich pra-
cf). Nastésti zkusenosti z predchozich sta-
veb, které spole¢nosti Zakladani staveb, a. s.,
a Zakladani Group, a. s., s vystavbou to-
p-and-down maji, umoznily velice rychle re-
agovat na potreby a zvlastnosti stavby v Za-
hrebu. Pracovnici technického Useku, vyvoje
a dilen ZS i ZG dokazali na zakladé pouhych
predbéznych naértl pfipravit dokumenta-

ci i vyrobit potiebné pripravky k dspéSnému
zvladnuti naroéného Ukolu na vlastni stavbé.
Presto, ze kazdé reseni drive realizovanych
staveb systémem top-and-down bylo jiné, po-
sledni tfi mély spole¢ny princip v praxi ové-
feném ,kardanovém zavésném ramu“ autora
ing. Jana Bradovky ze Zakladani Group, a. s.
Tento zavés slouzi k presnému osazeni vkla-
daného ocelového sloupu do armokose piloty.
Konstrukce pilotovych vrtli i konstrukce vkla-
daného sloupu a samoziejmeé geologické pod-
minky jsou u kazdé stavby originalni.

Na stavbé Cvjetni doSlo ke zvlastnimu para-
doxu. Investorovi se podafilo v centru més-
ta ziskat nezvykle veliké, uzavrené stavenis-
té. K progresivnimu vyuziti podzemnich pro-
stor ale potfeboval manipulovat s konstruk¢-
nimi prvky propojujicimi 5 podzemnich pod-
lazi. Nosny sloup tvorila ocelova trubka
355,6/25 mm délky 17,64, resp. 19,14 m,

Vkladani sloupu do vrtu pomoci jefabu

s navarenymi ramy 65x65 c¢cm ve Ctyrech,
resp. péti, Grovnich. Rozméry vkladanych
prvki tak byly na hranici moznosti manipula-
ce na tomto celkové velkém, ale pro manipu-
laci nakonec malém a navic mimoradné rus-
ném stavenisti, kde v soucinnosti probihalo
vice technologii najednou.

Hloubka vrti dosahovala az 37 m, hlava pi-
loty byla ukoncena v hloubce 21 m a hlava

Konecéna faze vkladani sloupu do vrtu
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vkladaného sloupu se nachazela v hloubce
5,3 a 6,8 m pod Urovni pracovni plochy.
To byla dalsi zaludnost stavby - jak osadit
sloup s poZzadovanou presnosti, kdyZ jeho
hlava je ukoncena hluboko pod Urovni te-
rénu. Pritom projektant a investor trvali na
dodrzovani prakticky nulovych toleranci
jako u klasicky montovanych konstrukci

a teprve po dlouhych a obtiznych jednanich
souhlasili s tolerancemi £10 mm ve vySce
hlavy vlozeného sloupu, =20 mm v umis-
téni stfedu sloupu a 0,5 % v jeho odklonu
od svislice!!

Podzemni podlaZi s ocelovymi sloupy a zavésenymi stropy
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Realizace stavby

Cela stavebni jama byla nejprve odkopéna
na Urovenl —1,0 m, ze které se provadély
veSkeré préace na jejim zajisténi. Nejprve se
po celém obvodu stavebni jamy vybudovaly
podzemni stény. Tyto prace provadél hlavni
dodavatel geotechnickych praci, zahfebska
spole¢nost Geotehnika Inzenjering, d. o. o.,
pomoci stroje Casagrande s drapakem na
Kelly tyci. Hloubka podzemnich stén byla po
celém obvodu konstantni -29,0 m. Zajima-
vosti oproti zvyklostem v Cesku bylo pouZiti
pazicich prvk( na spoji jednotlivych lamel.

11
3

T asanis zakiadani

Detail hlavy sloupu v zapaZeném vrtu

Pazici prvek se sestavoval z betonovych pre-
fabrikat(i o délce 5, resp. 4 m se zabudova-
nym waterstopem, které se vzajemné spo-
jovaly pomoci $roubli a poté osazovaly jako
paznice do vyhloubené ryhy.

Zakladani staveb, d. o. 0., zahdjilo realizaci
pilotového zalozeni ihned poté, kdy byla zpfi-
stupnéna dostatecné velka ¢ast stavenistg,

i kdyz to prinaselo kazdodenni strety se sou-
bézné provadénou tézbou podzemnich stén,
vyrobnou armoko$t pro podzemni stény, pfi-
pravou sloupli a armokos(i pro piloty a odvo-
zem vykopku jak z deponie podzemnich stén,

Prahled do podzemnich podlaZi z trovné zékladové desky
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zanranieni stavey

£ 5 el

. o
Sloupy pilot v drovni zakladové desky

tak z pilot, coz zabiralo znatnou ¢ast zbyvaji-
ci rozlohy stavenisté. Na relativné malou plo-
chu se zaroven musela vejit i nezbytné nutna
zarizeni stavenisté vSech firem, které mo-
mentalné na stavbé pracovaly.

Vlastni technologicky postup vyroby pilot se
nijak neodliSoval od bézného vrtani pilot. Vel-
ké pozornost se musela vénovat peclivému vy-
tyCeni stfedu pilot a naslednému zavrtani
paznic s co nejmensim odklonem od svislice,
aby uvnitt paznice pr. 1180 mm byl dosta-
te€ny prostor pro presné osazeni sloupu — na
sloupech navarené ramy omezovaly moz-
nost manipulace se sloupem na minimalnich
+50 mm v horizontalnim sméru u Usti vrtu.
Po dovrtani na projektovanou hloubku do-

$lo k nejdulezitéjsim fazim celého procesu

— k osazeni armokose piloty a instalaci sloupu.
Do vrtu byl standardné osazen armoko$ piloty
a na Usti paznice byl s milimetrovymi toleran-
cemi osazen kardanovy zaveés sloupu. Nasle-
dovalo umisténi sloupu a nastavce a spusténi
této sestavy do armokose v piloté na hloubku
cca 1,7 m. Poté se geodeticky zkontrolovala
vySkova Uroven hlavy sloupu a poloha stiedu
sloupu. VySku hlavy bylo mozné regulovat po-
moci $roubl na kardanovém zavésu, svislost
pak bylo mozno upravit dvojici nafukovacich
vak( umisténych kolmo na sebe v hloubce
okolo -11 m. Po stabilizaci polohy sloupu se
pilota betonovala stredem sloupu pomoci be-
tonarské kolony do pozadované trovné. Po
minimalné 6 hodinach technologické pauzy,
slouzici k nabéhu pevnosti betonu, se zabeto-
noval vnitrek sloupu do trovné hlavy trubky

a pomoci specialni nasypky se vyplnilo me-

kem frakce 4-22 mm. Nakonec se vrt po-
stupné odpaZil za priibézného dopliovani vrtu
Stérkovym obsypem. Nedilnou soucasti proce-
su bylo protokolarni predani kazdé piloty od-
bérateli, ve kterém se, kromé béznych (dajd,
uvadely presné vyskové a polohové Udaje hla-
vy sloupu pred jeho celkovym zasypanim.
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Pred zapoCetim praci panovala obava, Ze se,
s ohledem na relativné velké hloubky vrtd, ne-
stihne ostry termin realizace, zejména kdyz se
pocatek praci neustale posouval a jejich konec
byl neménny. Problémem nebylo vrtani pilot.
Pouzita souprava Bauer BG 24 H a zkuseni
vrtafi materské firmy Zakladani staveb, a. s.,
davali zaruku dosazeni potfebného denniho
vykonu. Nezndmou vSak byl proces osazovani,
zejména pfi nutnosti dodrzovat pozadované
minimalni tolerance na minimalnim prostoru
pro manipulaci s dlouhym bfemenem. Redent
se naslo v pouziti dvou pazicich kolon a auto-
jefabu s dostatecnou délkou ramene pro osa-
zovani sloupd a vyztuze. Vrtna souprava se
tak mohla v ramci moznosti nerusené véno-
vat vrtani vrtu pro pilotu, pfipadné odpaZzo-
vat jiz hotovou pilotu, zatimco do zapazené-
ho vrtu vyhloubeného na pozadovanou hloub-
ku se soucasné mohl jefabem osazovat sloup
s vyztuzi se vSemi navaznymi operacemi. Toto
feSenim zarucilo potiebny vykon — nejméné
1,5 ks piloty denné pri 15hodinové pracovni
dobé. Po ziskani potfebné praxe v osazovani
vyztuze a po uvolnéni celé plochy stavenisté
pouze pro naSe prace dosahla produktivita bez
problém0 2 pilot denng, a to i v pfipadé téch
nejhlubsich o vrtané hloubce 37 m. Nebylo
tak nutné nasadit dal$i vrtnou soupravu, ktera
by, s ohledem na prostorové moznosti stavby,
jen tézko postup praci urychlila.

Préace na pilotovém zaloZeni byly zahajeny
11. 11. 2009 a ukonceny 12. 1. 2010 s pre-
ruSenim od 22. 12. do 4. 1. po dobu vanoc-
nich a novoro¢nich svatki. Za 46 pracovnich
dnil bylo provedeno celkem 83 ks pilot/slou-
pll o celkové délce vrtd 2860 m. Do vrtl
bylo uloZzeno 1050 m? betonu a 1420 m3
$térku. Primérna hloubka vrtd byla 34,45 m
a nejhlubsi realizovany vrt dosahoval hloubky
37 m. Délka vlastnich armovanych pilot byla
primérné 11,2 m. AZ na vyjimky byly veske-
ré sloupy osazeny s prisnymi vyrobnimi tole-
rancemi pozadovanymi investorem.

Detail piloty a sloupu v Grovni zékladové spary

Hlavni z&sluhu na Uspésném zvladnuti naroc-
ného Ukolu méla tymova spoluprace vsech
pracovnikil, jak matefské firmy z Prahy, tak
dcefiné spolecnosti ze Zahtebu. Kolektivu pra-
covnikidl pod vedenim stavbyvedouciho Ivana
Gajského a vedouciho vyroby Jana Krélika se
po vyfeseni pocatecnich problémd, vyladéni
technologickych postupdl a vyfeseni spolupra-
ce s ostatnimi Ucastniky stavby, coz bylo ¢asto
plnit pozadovany harmonogram ke spokoje-
nosti jak investora, tak generalniho dodavatele
stavby. Koncem Eervence 2010 byla stavebni
jama dotéZena az na zakladovou sparu, kon-
cem zari byla dokoncena hruba stavba.

Nazev stavby:

Cvjetni, stambeno-poslovna zgrada, Zagreb
Investor: HOTO Grupa, d. 0. 0., Zagreb
Projektant: IGH d. d., Zagreb

Generalni dodavatel: Tehnika, d. d., Zagreb
Pilotové zalozeni objektu:

Zakladani staveb, d. o. o.

RNDr. Ivan Benes, Zakladani staveb, d. o. o.
Foto: autor, Ivan Gajski, Ing. Jiri Koehler,
Zakladani staveb, a. s.,

Cvjetni - foundation of a unique
business and residential complex
in the centre of Zagreb

At the turn of last year the Zaklada-
ni staveb d.o.0. in Zagreb participated in
works on foundation of an extraordinary
business and residential complex in the
heart of the Croatian capital — Zagreb.
The new polyfunctional building is desi-
gned to have five underground and eight
above-the-ground floors. As a matter of
fact, this building realisation was the first
one in Croatia to use the top-and-down
system of foundation and construction.
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Vizualizace stanice Veleslavin

PRODLOUZENi TRASY METRA A v PRAZE

PokraCovani trasy metra A ze stanice Dejvicka na letiSté Ruzyné je etapo-
vité rozdéleno na tri provozni dseky V. A, VI. A a VII. A. Prvni ¢ast pro-
dlouZeni, tj. provozni dsek V. A, navazuje na stavajici stanici Dejvicka

a konci tunelem pro obratové koleje za koneCnou stanici Motol. Tento
usek je dlouhy 6,12 km a jsou na ném navrZeny celkem Ctyri stanice

s vyrazné odlisnymi zplsoby vystavby. Stanice Motol je hloubena v zajis-
téné stavebni jamé, stanice Petfiny a Cerveny Virch jsou razené, hluboko
ulozené jednolodni kaverny a stanice Veleslavin je razena trojlodni stanice

s relativné malym nadloZim.

Trasa metra propojuje husté obydlené oblasti podél Evropské a Kladen-
ské ulice, sidlisté Cerveny Vrch a sidlisté Petfiny; navic umozni snadny
pfistup do Fakultni nemocnice Motol. MezistaniCni Useky jsou témér celé
raZzené. Tratové tunely jsou v prevazném rozsahu navrZeny jako jednoko-
lejné, razené tunelovacim strojem TBM, coZ predstavuje prvni pouZiti
tohoto typu tunelovacich strojii pro dopravni tunely v Ceské republice.
Pouze v okoli stanice Motol jsou navrZeny dvoukolejné tratové tunely,

razené pomoci technologie NRTM.

V 4
vodem

ProdlouZeni trasy A metra predstavuje
rozsahlou komplexni liniovou stavbu, situova-
nou do husté obydlené ¢asti hlavniho mésta
Prahy, pfi jejiz vystavbé bude pouZita cela
fada rdznych technologii. Razby budou probi-
hat ¢asto v obtiznych geologickych podmin-
kéch, pod povrchovou zastavbou, frekvento-
vanymi komunikacemi s fadou inzenyrskych
siti a v nékterych dsecich i pfimo pod tram-
vajovymi tratémi. Stavba zahrnuje prostorné
stanice, dlouhé tratové tunely i na né napoje-
né provozni podzemni objekty.

Typy a technologie vystavby stanic reago-
valy predevsim na polohu stanic, které
byly navrzeny s ohledem na hustou povr-
chovou zastavbu a vyskové reseni celé
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trasy ve slozité morfologii této Casti Prahy.
Mimo to byly zasadné ovlivnény slozitymi
geotechnickymi poméry.

Hlavnim kritériem pfi navrhu tuneld i stanic
byla snaha o minimalizaci poklestl povrchu
zastavéného terénu nad razenymi objekty

a zaroveil snaha o co nejkratsi dobu vystav-
by. Z tohoto ddivodu byla pro prevaznou ¢ast
tratovych tunell zvolena technologie razby
pomoci TBM. Celkova koncepce razeb byla
dale ovlivnéna nutnou koordinaci vystavby
tratovych Usekd s vystavbou jednotlivych sta-
nic a polohami volnych ploch pro zafizeni
stavenisté, jejichz vybér byl znaéné omezeny.
Trasa metra V. A je v dalSim textu popisova-
na ve smeru stanic¢eni od stanice Motol az po
stanici Dejvicka.

Popis trajektorie trasy V. A

Stanice metra Motol je situovana proti hlavni-
mu vstupu do arealu nemocnice Motol, sever-
né od ulice Kukulovy. Je to mélka hloubena sta-
nice s boCnimi nastupisti. Osova vzdalenost ko-
leji ve stanici je 4,5 m. Soucasti stavebniho od-
dilu je soucasné razeny tunel pro obratové koleje
za stanici. Jedna se vlastné o razeny dvoukolejny
tunel, v némz jsou doCasné umistény dveé koleje
délky 410 m pro obrat a odstav vlakil. Na konci
tunelu na stavenisti KU1 je umisténa stavebni
jama, ve které je u portalu navrzen hloubeny Ze-
lezobetonovy objekt strojovny hlavniho vétrani

s vétracim objektem na povrchu. Zde bude do-
¢asné ukoncen provozni Usek trasy metra V. A.
Z této stavebni jamy bude razen smérem ke sta-
nici Motol dvoukolejny tunel obratovych koleji
podle zasad technologie NRTM. V budoucnu
tato jama umoZni montaz razicich mechanismd
TBM a razbu dvou jednokolejnych tunell metra
na navazujici trase metra VI. A.

Od stanice Motol smérem ke stanici Petfiny
se trasa levostrannym obloukem staci k seve-
ru, pozvolna stoupa a je pfivedena do prosto-
ru stanice Petfiny. Maximalni podélny spad je
v tomto Useku 16,08 %eo.

Tunely tohoto tratového mezistanicniho tseku
budou razeny ze staveni$té BRE 1, umisténé-
ho v oblasti Vypichu. Dvoukolejny tunel délky
cca 770 m bude razen smérem ke stanici
Motol. Smérem ke stanici Petfiny pak budou
pomoci technologie TBM razeny dva jedno-
kolejné tunely délky cca 500 m.

Na stavenisti BRE 1 je navrzena kruhova
Sachta z prevrtavanych pilot pro montaz razi-
cich mechanismi TBM. Pfistup do podzemi
je dale navrZen prostrednictvim sjezdové ram-
py a navazujici Upadni pristupové Stoly do
dvoukolejného tunelu.
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Stanice Petfiny je situovana pod ulici Bruncli-
kovou. Vlastni stanice je navrzena jako jedno-
lodni razena s ostrovnim nastupistém 37 m
pod Urovni terénu. Osova vzdalenost koleji
ve stanici je 14,7 m. Na stanici ve sméru ke
stanici Motol navazuje jedna obratova kolej,
umisténa v jednokolejném tunelu mezi tra-
tovymi tunely. Za stanici se trasa obloukem
staci k severovychodu a soucasné kleséa do
stanice Veleslavin. Maximalni podélny spad

v Useku je 38,7 %o. Razené jednokolejné tu-
nely maji délku cca 1070 m a budou prova-
déné razicimi mechanismy TBM. Mezi jedno-
kolejnymi tunely jsou navrzeny vzduchotech-
nické propojky.

Stanice Veleslavin je situovana do prostoru
mezi stavajici trati CD a vychodni stranou uli-
ce K Cervenému vrchu a ma stred priblizné
pod ulici Evropskou. Stanice je navrzena jako
mélce razena trojlodni, s ostrovnim nastupis-
tém 19 m pod terénem. Osova vzdalenost
koleji je 15,0 m. Dale pokracuje trasa dvéma
razenymi jednokolejnymi tunely délky cca
800 m do stanice Cerveny Vrch, provadény-
mi pomoci razicich mechanismd TBM. Asi
150 m za stanici jsou razené tratové tunely
preruseny cca 50 m dlouhym hloubenym
objektem, provadénym v oteviené stavebni
jamé na stavenisti E2, ve kterém bude umis-
téna strojovna vzduchotechniky s vétraci
Sachtou umisténou mezi dva jednokolejné
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Prevyseny podélny rez

tratové tunely. Pfi razbach razicimi mecha-
nismy je stavebni jdma vyuzivana pro potieby
logistiky (zasobovani tubinky montovaného
osténi, odvoz rubaniny, injektazni hospodar-
stvi, napajeci kabely atd.). Mezi tratovymi tu-
nely jsou opét navrzeny vzduchotechnické
propojky. Maximalni spad v dseku je 35 %o.
Stanice Cerveny Vrch je situovana rovnéz
pod ulici Evropskou, v prostoru mezi kfizo-
vatkami ulic Evropska — Arabska a Evropska
- Horoméficka, a je navrzena jako razena
jednolodni s dvémi hloubenymi vestibuly.
Hloubka ostrovniho nastupisté pod terénem
ve stredu stanice je 27 m. Osovéa vzdale-
nost kolejf je 13,0 m. Za stanici Cerveny
Vrch pokracuje trasa metra pod Evropskou
ulici dvéma jednokolejnymi razenymi trato-
vymi tunely délky 1760 m, Gsticimi do pro-
storu odstavnych koleji stavajici koncové
stanice Dejvicka. Tratové tunely jsou rovnéz
opatreny vzduchotechnickymi propojkami

a klesaji v maximalnim sklonu 39,5 %o
smérem ke stanici Dejvicka. V tomto trato-
vém Useku je navrZzen spolecny hloubeny
objekt pro ménirnu a pro strojovnu vzdu-
chotechniky s vétraci Sachtou. Objekt je
umistén na okraji parku a s trasou je pro-
pojen dvéma razenymi Stolami. Na konci
Useku pred stanici Dejvicka je navrzena sta-
vebni jdma, kterd umozni demontaz razicich
mechanismd.

15,5 16,0

i

Geologické poméry

Predkvartérni podklad zajmového lzemi tvori
horniny barrandienského starsiho paleozoika
(ordovik — silur), zastoupené prevazné bidli-
cemi, piskovci, prachovci a drobami, misty

s polohami kiemencti. Minoritné jsou také
zastoupeny horniny ordovického vulkanismu,
tvorené prevazné bazaltovymi tufy a tufity

a bazaltovymi aglomeraty. Paleozoické horni-
ny jsou zvrasnéné, s generelnim tklonem vrs-
tev mezi 30 a 60° smérem k JV. Ordovik je
zastoupen souvrstvimi charakteristickymi pro
prazskou geologii — souvrstvi Sarecké, dobro-
tivske, liberiské, letenské, vinické, zahoran-
ské, bohdalecké, kralodvorské a kosovské.

V okoli stanice Motol vystupuje zpod kfidy
literiské souvrstvi siluru.

Dalsi horniny predkvartérniho podkladu
jsou mesozoického stafi a nalezi k svrchni
kridé, konkrétné se jedna o souvrstvi peruc-
ké, korycanské a bélohorské. Tyto horniny
jsou zastoupeny jily a jilovci s uhelnym pig-
mentem, piskovci, slepenci a ve svrchnich
partiich slinovci. Kfidové horniny jsou gene-
relné subhorizontalné ulozZeny a spocivaji
diskordantné na podloznich paleozoickych
horninach.

Kvartérni pokryv predstavuji zejména deluvi-
alni, deluviofluvialni, eolické a fluvialni tera-
sové sedimenty. V trase stavby byly zjistény
rovnéz uloZeniny antropogenniho ptivodu.
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Z hlavnich tektonickych linii se v horninach
ordoviku a siluru uplatfiuje okrajovy podélny
zlom, ktery patfi k prazskému zlomovému
pasmu a objevuje se v blizkosti trasy ve sva-
hu v prostoru stanice Motol. Druhou vyznac-
nou tektonickou linif je Sarecky zlom, ktery
prochézi severné od stanice Veleslavin, cca
150 m od trasy.

Z hydrogeologického hlediska je proterozoi-
kum a paleozoikum prostredim s omezenou
puklinovou propustnosti a v rozlozeném skal-
nim masivu i omezenou prilinovou propust-
nosti, v obou pripadech s velmi nizkou vy-
datnosti podzemnich vod. Ve svrchni kiidé
je nutné pocitat s oddélenymi zvodnémi jed-
notlivych souvrstvi s pfevazné puklinovou

az pralinopuklinovou propustnosti. Zvodnéni
kvartérnich pokryvil je vazano predevsim na
tdolni fluvidlni sedimenty, kde hladina pod-
zemni vody komunikuje s vodami ve vodote-
¢ich. Periodické zvodnéni Ize oekavat i v de-
luviofluvidlnich sedimentech.

Technické feseni tratovych tuneld

Prevazna Cast razenych mezistaniénich Gsekil
je navrzena jako jednokolejné tunely, razené
pomoci TBM. Pro tento projekt je uvazovano
nasazeni zeminovych §tit0 EPB (Earth Pressu-
re Balance), které jsou schopny razit ve zcela
porusenych horninach a v mékkych horninach
charakteru zemin v modu s plnou podporou
Cela. Soucasné Ize stroje béhem kratké doby
upravit pro razbu v modu s ¢astecnou podpo-
rou ¢ela nebo v modu razbu bez podpory cela,
které jsou vhodnéjsi pro pevné skalni horniny
a umoznuiji rychlejsi postupy razby.
Jednokolejné tunely jsou navrzeny jako kru-
hové s vnitfnim primérem 5,3 m. Jejich
osténi je jednoplastové, montované z prefab-
rikovanych Zelezobetonovych dilct tloustky

250 mm. NavrZen je jednotny typ prstenc
o Sifce 1500 mm se zkosenymi Cely. Skladba
prstence byla navrzena z péti dilcil a jednoho
malého klendku.

U staveb metra je pozadovana pasivni ochra-
na ZIb. konstrukei proti bludnym prouddm,
tj. oddéleni rubu konstrukce od okolniho pro-
stredi féliovou izolaci (hydroizolaci). Protoze
pfi navrzené technologii razeb nelze tento
pozadavek splnit, je ochrana proti bludnym
proudlim fesena zvySenym krytim vyztuze

a zvySenou pozadovanou kvalitou betonu.
Dle predbézného statického vypoctu je navr-
Zena minimalni tfida betonu C 50/60 pfi do-
drZeni maximalniho prisaku do 30 mm. Jed-
notlivé segmenty budou po obvodu opatfeny
tésnénim, které zajisti vodonepropustnost
spar. Montaz prstencl osténi se provadi pod
ochranou §titu a pfi posunu se $tit opira

o Celo pfedchoziho jiz smontovaného prsten-
ce osténi tunelu. Pro minimalizaci deformaci
v nadloZi tunelu je nutné provadét okamzité
vyplii prostoru mezi rubem nové smontova-
ného prstence osténi a licem vyrubu. Vhodné
zvolena technologie vypliiové injektaze je za-
rukou minimalizace pokles( zastavby.
Jednokolejné tratové tunely budou po celé
trase, v intervalech max. 200 m, propojeny
vzduchotechnickymi propojkami podkovo-
vitého profilu Sitky 4,7 m a vysky 5,4 m

s délkou cca 12 m, které snizuji pistovy Gci-
nek projizdéjicich souprav metra. Sou¢asné
slouzi pro moznou evakuaci osob a zésah
zéachrannych jednotek. V pripadé detekce
pozéru budou propojky automaticky uzavie-
ny pomoci protipozarnich vrat, ve kterych je
dvojice protipozarnich dvefi pro tnik osob
obéma sméry. Konstrukcéné je osténi propo-
jek navrzeno jako dvouplastové s mezilehlou
féliovou hydroizolaci.

Vsechny priifezy dvoukolejného tunelu maji
tvar ovalu, jehoz rozméry respektuiji prijezd-
né priifezy metra a rozmisténi a technické-
ho vybaveni tratovych tunelli. Zakladni profil
je navrZen pro osovou vzdalenost koleji (0. v.)
3,7 m s Sitkou 10,3 m a vySkou 7,6 m.

Pro Useky, kde dochazi k postupnému zvét-
Sovani osové vzdalenosti koleji (pfechod na
dva jednokolejné tunely), byly navrzeny

dalsi zvétsené profily dvoukolejného tune-
lu:0.v.3,9m,0.v.4,5m,0.v.50m,
0.v.5,8mao.v.6,5m.Vtéchto Usecich
dochazi ke zvétseni profilu tunelu vzdy sko-
kové. Osténi tunelu je navrzeno jako dvou-
plastové s uzavrenou mezilehlou féliovou
hydroizolaci. Vnéjsi primarni osténi je ze stfi-
kaného betonu, vnitfni osténi je z monolitic-
kého Zelezobetonu. NavrZzena tida betonu
definitivniho osténi je C 25/30.

Razba dvoukolejnych tunelli bude probihat

ve velmi komplikovanych a proménlivych inze-
nyrskogeologickych a geotechnickych podmin-
kéch s proménlivou vySkou nadlozi a s Castym
stfidanim horninovych typli o rozdilnych me-
chanicko-fyzikalnich vlastnostech. Razit se bude
podle zasad technologie NRTM, pii rozpojovani
horniny pomoci strojdi i pfi pouZiti trhacich pra-
ci. Pfedpoklada se horizontélni ¢lenéni vyrubu,
pri zhorSenych geologickych pomérech se pre-
jde na clenéni vertikalni. Podle geologickych
podklad( se oéekava razba v technologickych
tfidach 3, 4, 5a, bb a 5c. Témto jednotlivym
tfidam odpovidaji vystrojovaci prostiedky

a tloustky primarniho osténi. Lze oCekavat

i razbu v Usecich s nutnosti sanace okolniho
horninového, pripadné zeminového prostredi.

V misté zahajeni razeb NRTM bude pfistropi
zajistovano mikropilotovymi destniky, pri raz-
bé v zeminach pod hladinou podzemni vody
se predpoklada zajisténi pomoci prekryvajicich
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se V§jitll tryskové injektaze. Osténi trvalych
konstrukci bude opét dvouplastové s primar-
nim osténim ze strikaného betonu, mezilehlou
hydroizolaci a Zelezobetonovym sekundarnim
osténim. U vSech docasnych konstrukci, jako
jsou pristupové Stoly, bude vybudovéano pouze
primarni osténi a zbyly prostor bude po ukon-
¢eni funkce dila zaplnén popilkobetonem.

Postupy provadéni tratovych tunelli
Vystavba dvoukolejnych tratovych tuneld

v okoli stanice Motol, provadénych techno-
logii NRTM, bude probihat ze dvou rozséh-
lych stavenist smérem ke stanici. Prvni sta-
veni$té pobliz ulice Kukulovy je umisténo na
konci tunelu pro obratové koleje a bude poz-
déji vyuzito pro razbu navazujicich provoz-
nich Usek( trasy metra A. Druhé staveniste,
jiz zminované BRE 1, se nachazi pobliz ulice
Na Vypichu a bude slouZit pro razbu dvou-
kolejného tunelu smérem ke stanici Motol

a soucasné pro razbu dvou jednokolejnych
tunell raZenych pomoci dvou razicich stroj(
TBM smérem ke stanici Petfiny. Razba dvou-
kolejného tunelu zacne jesté pred nasazenim
strojil TBM a Cast hotovych dvoukolejnych
tunell bude vyuZita jako montazni komora
pro montaz razicich mechanism{ TBM.
Zafizeni stavenisté BRE 1 zde umoznuje ka-
pacitni zasobovani materialem pro razbu
obou tunelll a souc¢asné odtéZovani vyrubané
horniny. OdtéZovani rubaniny bude provadé-
no pomoci pasovych dopravniki. Oba stroje
TBM budou postupné spustény do hloubené
kruhové stavebni jamy priméru 21,6 m

a hloubky 33,1 m, s moznosti zasunuti zadni
Casti strojii do predem vyrazené montazni
komory v mistech dvoukolejného tunelu. Ko-
mora je spojena s povrchem pristupovou Sto-
lou ($itka 7,1 m a vySka 6,6 m) s navazujici
sjezdovou rampou. Po vyrazeni tuneli v dél-
ce cca 500 m budou razici mechanismy pro-
tazeny bocnimi dil¢imi vyruby stanice Petfiny
a po protazeni bude dale pokracovat tpadni
razba tratovych tunell smérem ke stanici Ve-
leslavin. V tfilodni stanici Veleslavin je nutné
v predstihu vyrazit oba boc¢ni vyruby v pri-
marnim osténi tak, aby mohly byt stroje sta-
nici protazeny a déale pokracovala razba az ke
stanici Cerveny Vrch.

Priblizné 150 m za stanici Veleslavin viedou
stroje do predem vyhloubené stavebni jamy
pidorysnych rozmér(i 51x31 m. Po projeti

obou razicich mechanism{ touto jamou bude
cely komplex obsluhy stroje (odtéZovani ruba-
niny, skladka Zelezobetonovych dilct, napo-
jeni na média atd.) prenesen k této stavebni
jamé a dal$i razba tratovych tunelli bude za-
jisténa z tohoto mista. To umozni v priibéhu
dalsi razby tratovych tuneld zaroven pokra-
Covat v razbé stanic Petfiny a Veleslavin. Po
protazeni razicich strojli stanici Cerveny Virch,
ktera bude budovana v predstihu z razeného
pfistupového tunelu s portalem u ulice Kla-
denské, bude pokraCovat razba tratovych tu-
nelli aZ k provozované stanici metra Dejvicka.
Oba stroje TBM budou postupné rozebrany

v razenych demontaznich komoréch kruho-
vého profilu o priméru 9,4 m, které budou
predem vyraZeny v prostoru tratovych tunelli
pred stanici Dejvickou. Jednotlivé dily strojil
pak budou premistény pristupovym tunelem
do 23 m hluboké demontazni Sachty plido-
rysnych rozmér 10x15 m, odkud budou vy-
tazeny na povrch.

Zbyvajici Useky jednokolejnych tratovych tu-
nelli aZ ke stanici Dejvicka budou vyrazeny
technologii NRTM s nutnosti sanace okolniho
prostredi.

Konstrukéni feSeni stanic

Stanice Motol - stavebni oddil 09

Jedna se o hloubenou stanici, ktera je umis-
téna ve strmém svahu nad frekventovanou
komunikaci Kukulovou severné od hlavniho
vstupu do arealu Fakultni nemocnice Motol.

V odrezu zajisténém pilotovou sténou s trva-
lymi kotvami bude vyhloubena stavebni jama
a vybudovana stanice.

Dispozi¢ni feSeni stanice odrazi vyskové
usporadani okoli a minimalni zasah stavebni
jamy do terénu. Koleje i nastupisté stanice
jsou umistény co nejblize k terénu, coz
umoznuje pfirozené prosvétlit prostory pro
cestujici. Aby byl zajistén bezbariérovy pri-
stup pésich do nemocnice podchodem, je
tento umistén pod Urovni nastupisté. Proto
je i vestibul umistén pod touto Grovni. Na-
stupisté je s vestibulem spojeno pomoci
pevného schodisté, eskalatorli a svislého vy-
tahu. Kolejisté metra je v prostoru vestibulu
umisténo na mosté. Na vestibul je napojen
podchod Ustici pred budovy nemocnice.

V podchodu je umisténo nezbytné vybaveni
pro cestujici.

Konstrukce podzemni ¢asti stanice je navrze-
na z monolitického Zelezobetonu. Na vestibul
v (rovni pod nastupistém navazuje podchod
pod ulici Kukulovou s vystupnimi rampami

k obéma protismérnym autobusovym zastav-
k&m a do arealu nemocnice.

Prosklené zastreseni stanice vcetné Zelezo-
betonovych stfednich nosniki tvofi velice na-
ro¢nou konstrukci jak na vyrobu, tak osazeni
a zaji$téni pozadovanych parametril. Zelezo-
betonové nosniky proménného prilfezu a ob-
loukového tvaru nejsou vSechny stejné dlou-
hé. Je to dano zvySovanim stény podél Ku-
kulovy ulice, na které jsou nosniky kloubo-
vé ulozeny.

Priény rez stanici Motol s podchodem do arealu nemocnice
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Dal$im narocnym technickym feSenim je sa-
motna prosklena konstrukce stresniho plasté.
P¥i navrhu vychazel projektant z pozadavk(
pozarni ochrany a déle z pozadavku zabrané-
ni oslunéni strojvedoucich a zajisténi tepelné
pohody v letnim i zimnim obdobi.

Pro zajisténi svahu za objektem stanice je
navrzena opérna sténa s trvalymi kotvami

se zafizenim umoziiujicim sledovat napjatost
v kotvach. Obsluzny prostor mezi touto sté-
nou a stanici je navrzen pro eventualni dopi-
nani kotev. Tento prostor neni zastieSen a je
odvodnén do destové kanalizace. Ve sténé
budou provedeny odlehcovaci vrty pro zabra-
néni stoupani hladiny podzemni vody za sté-
nou, vyskové umisténi téchto otvorl bude
definitivné urceno az na zakladé geologické-
ho prdzkumu.

Stanice Petfiny - stavebni oddil 07

Vlastni stanice je navrzena jako jednolodni
razena s ostrovnim nastupistém. Kromé sta-
nice patfi do tohoto stavebniho oddilu objek-
ty nadzemniho vestibulu, eskalatorového tu-
nelu, staniénich a obratovych tunelli, $achty
s Unikovymi vertikalnimi komunikacemi, pod-
zemni vystupni objekt a objekt strojovny
hlavniho vétrani, véetné vydechové Sachty

a kiosku. Poloha téchto objektl je zjednodu-
Sené definovana pomysinou spojnici kfizovat-
ky ulic Brunclikova a Na Petfinach s krizovat-
kou ulic Ankarska, Zvonickova a Brunclikova.
Stanice je navrzena jako jednolodni s hlavnim
vystupem do prostoru krizovatky ulic Bruncli-
kova a Na Petrinach. Verejny prostor stanice
je z povrchu pfistupny trojici eskalatord, ve-
doucich z povrchového vestibulu u obchod-
niho domu Billa, a dale dvojici vytahl, umis-
zemni vystupni objekt pod Bruclikovou ulici
a Uroven nastupist. Pro pfipad Gniku je moz-
né pouzit pevné schodisté, vedouci ve spo-
lené Sachté s vytahy.

Stanice Petfiny je hluboko uloZena razena
jednolodni stanice. Vyska nadlozi nad klen-
bou stani¢nich tunelll se pohybuje okolo

30 m. Podzemni kaverna $itky 22 m a vysky
15,4 m bude razena technologii NRTM. Za-
kladni profil stanice ma plochu vyrubu

256 m? a je navrzen v celkové délce 183 m.
Predpoklada se jak horizontalni, tak i verti-
kalni ¢lenéni vyrubu s primarnim zajisténim
stfikanym betonem v kombinaci s kotvenim.

V prvni fazi budou vyrazeny a primarné zajis-
tény oba bocni vyruby, které budou jesté ho-
rizontalné ¢lenény. Dale bude vyrazena a pri-
marné zajisténa stredni ¢ast vyrubu, ktera
bude opét horizontalné ¢lenéna, a jeji klenba
bude opfena o klenbu boénich vyrubd. Na-
vrzené postupy razeb a velikosti jednotlivych
dil¢ich vyrubdl budou pfizplisobeny nasazené
mechanizaci tak, aby byla zajisténa maximal-
ni mozna rychlost vystavby s minimalnimi
poklesy terénu a minimalnimi dopady na po-
vrchovou zéstavbu. Strop vyrubu a vétSina
jadra se bude vyskytovat v piskovcich, dno
bude v jilovcich s prechodem do jilovitych
bridlic. Pritoky vody do vyrubu jsou odhado-
vany od 0,01 do 0,1 I/s s mozZnosti zvySe-
nych lokalnich pritokil az do 3 I/s.

Podle geologickych podkladil jsou navrZeny
jednotlivé technologické tfidy raznosti,
kterym odpovidaji vystrojovaci prostredky

a tloustky primarniho osténi. Pro razbu
NRTM plati riziko dlouhodobych pfitoki

ze stropnich kotev, které budou zajistovat
osténi, kdy v pfipadé jejich nedostatec¢ného
zainjektovani miiZe dojit k rozsahlému ovliv-
néni rezimu HPV a k trvalym pfitokiim do
tunelu. Razba stanice bude probihat z pfi-
stupové Stoly vedené ze staveni$té BRE 1
Na Vypichu.

Konstrukce osténi razené stanice je dvouplas-
tova s mezilehlou féliovou hydroizolaci z PVC.

329,780

Vnéjsi primarni osténi je tloustky cca

400 mm ze strikaného betonu s ocelovy-

mi sitémi. Stfikany beton je tfidy SB 30

(C 25/30). Primérni osténi musf do¢asné za-
jistit vyrub tak, aby se izolacni plast a vnitini
osténi mohly zabudovat s ¢asovym odstupem
az po vyrazeni celé stanice. Vnitini definitivni
osténi je navrzeno z monolitického Zelezobe-
tonu tfidy C 30/37 a ma minimalini tloustku
600 mm. Betonaz sekundarniho osténi se
bude provadét pomoci posuvné bednici formy
po zébérech cca 10 m.

V Useku mezi km 11,450 az 12,200 zasahu-
ji tunely metra do zvodnélych kfidovych vrs-
tev korycanskych piskovct. Jednolodni stani-
ce metra Petfiny, jejiz klenbova ¢ast zasahuje
nad hladinu podzemni vody, vytvari v Gseku
dlouhém cca 217 m piehradu pro vodu od-
tékajici vychodnim smérem. Navazujici sou-
sedni tunely (tratové tunely a obratovy tunel)
jsou mensiho pricného profilu a nad hladinu
podzemni vody jiz nezasahuiji.

Aby nedochéazelo k negativnimu ovlivnéni
pramend lezicich vychodnim smérem, bu-
dou pfi razbé jednolodni stanice pfijata po-
trebna stavebni opatreni — v mistech vyraz-
né zvodnélych tektonickych zon s rychlym
pohybem podzemni vody je nutno za ru-
bem osténi vybudovat drenazni zebra tak,
aby soucasné sméry proudéni podzemni
vody zdstaly zachovany.

Pricény rez jednolodni stanici Petfiny

Podélny rez jednolodni stanici Petriny
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Stanice Veleslavin - stavebni oddil 05
Vlastni stanice je navrzena jako trojlodni ra-
Zena s ostrovnim nastupistém. Poloha stani-
ce, vestibulu, podchodu a jednotlivych vystu-
pll je navrZzena tak, aby umoziovala pfimé
spojeni s do¢asnym autobusovym termina-
lem, tramvajovymi zastavkami na ulici Evrop-
ské a aby zarover — bez nutnosti prestavby
- v predstihu reagovala na predpokladanou
modernizaci stavajici traté CD véetné stanice
rychlodréahy. Zakladni roz¢lenéni prostoru pro
cestujici je horizontalni do ¢tyf drovni — na-
stupiste, vestibul, podchod a Groven terénu.
Zépadni Celo nastupisté razené trojlodni sta-
nice sousedi s hloubenym objektem, ve kte-
rém je umistén vystup ze stanice s trojici es-
kalator(l a vytahem do podpovrchového ves-
tibulu. Vestibul s podchodem je rovnéz pro-
pojen trojici eskalatord. Na vychodni strané
razené stanice je do stiedniho traktu mezi
bocni nastupisté Caste¢né vsunuta techno-
logicka Cast, ktera dale pokracuje mezi boc-
nimi tratovymi tunely. Na konci nastupisté

je umisténo Unikové schodisté, které Usti do
tnikové Stoly, lezici nad stanici. Na tuto Stolu
navazuje Unikova Sachta s pevnym schodis-
tém az na terén.

U razené trojlodni stanice celkové Sirky
22,1 m a vysky nejvyssiho stiedniho tunelu
10 m je navrzena opét razba technologii
NRTM za pouziti trhacich praci. S ohledem
na malou vySku nadlozi se konceptné pred-
poklada nejprve razba bocnich vyrubd Sirky
9,5 m a vysky 8,5 m, zajisténych primar-
nim osténim. Clenéni vyrubu bude horizon-
talni, v pfipadé zhorSenych geologickych
podminek nebo vyskytu inZzenyrskych siti

v nadlozi tunelu citlivych na poklesy se pre-
jde na Clenéni vertikalni. Razba stanice se

3
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bude provadét ze stavebni jamy, vybudova-
né v predstihu na zaCatku stanice a zapaze-
né pilotovymi kotvenymi sténami. Po vyra-
zeni obou boénich tuneld se prace prerusi
a bocnimi stani¢nimi tunely se po uprave-
ném ldzku protahnou razici stroje TBM pro
razbu tratovych tunelli. Pro protazeni $tit(
je nutné v rozsahu celé stanice pripravit

v predstihu liizka ve dné a u vyjezdovych
portalil vybudovat opérné ramy pro opieni
listi pfi startu titd a zahajeni dal$i razby.

U vjezdovych i vyjezdovych portall jsou
nad tratovymi tunely navrzeny ochranné
destniky z mikropilot.

Teprve po vyrazeni dalSiho Gseku tratovych
tunel( a pfepojeni obsluhy razicich mechanis-
mU do prostoru stavebni jamy na stavenisti
E2 je mozné s vystavbou stanice pokracovat.
Nejprve se polozi mezilehla féliova hydroizo-
lace a poté se vybetonuje definitivni mono-
litické Zelezobetonové osténi obou bocnich
stani¢nich tunelil véetné podéinych fad slou-
pd, tvoficich podpory kleneb. V technologic-
kych Castech stanice jsou misto fad sloupli
navrzeny priibézné podéiné nosné délici sté-
ny. Po dokonceni definitivniho zelezobetono-
vého osténi bocnich stani¢nich tunelG bude
provadéna razba stfedniho tunelu s horizon-
talnim ¢lenénim vyrubu. Nakonec se i zde
poloZi féliova hydroizolace a provede betonaz
definitivniho osténi.

Podle geologickych podkladli jsou navrzeny
jednotlivé technologické tfidy raznosti,
kterym odpovidaji vystrojovaci prostifedky

a tloustky primarniho osténi. Stanice se
bude razit jak v pevnych skalnich horninéach,
které bude nutné rozpojovat pomoci trha-
cich praci, tak i v horninach rozpojitelnych
rypadly. Pfi provadéni se ze stavebni jamy

zabuduji nejprve kratké ochranné destniky

z mikropilot a dale bude nasledovat razba ve
skalnich horninach s nizkym nadlozim. Ke
konci razeného Useku, kde bude kalota po-
stupné zasahovat do eluvia jilovitych bridlic
a deluvialnich hlin, je navrzena razba pod
ochranou zpeviujicich mikropilotovych dest-
nikli s pfipadnymi tryskovymi injektazemi.
Konstrukce osténi je navrzena dvouplastova
s mezilehlou foliovou hydroizolaci z trans-
parentniho PVC. Vngjsi primarni osté-

ni s proménlivou tloustkou plasté od 200

do 350 mm ze stiikaného betonu SB 30

(C 25/30) s ocelovymi sitémi, zajisti vyrub
docasné tak, aby se izolacni plast a vnitini
osténi mohly zabudovat s velkym odstupem.
Vnitini osténi z monolitického Zelezobeto-

nu tfidy C 30/37 ma minimalni tloustku
400 mm. Zelezobetonové piliie, tvofici pod-
pory kleneb v €asti nastupisté, jsou navrzeny
ze samozhutnitelného betonu SCC 40/50

a maji rozméry 800x600 mm. V podélném
Smeru jsou navrzeny po 6 m, v pficném
smeéru je jejich vzdalenost 7,6 m. V techno-
logické Casti stanice jsou sloupy nahrazeny
souvislymi zelezobetonovymi sténami tloust-
ky 500 mm.

Stanice Cerveny Vrch - stavebni oddil 03
Stanice je navrzena jako jednolodni razena se
dvéma vestibuly. Razena bude ze stavenisté
umisténého v prostoru mezi zastavbou u Kla-
denskeé ulice, odkud bude pfivedena pfistupo-
vé $tola k zapadnimu Celu stanice. Cast pri-
stupové Stoly bude v definitivnim fesenf vyu-
Zita pro strojovnu hlavniho vétrani a bude do-
plnéna o vétraci Sachtu.

Zapadni vystup ze stanice je navrzen bezbari-
érovy a je situovan do podchodu pod ulici
Evropskou v prostoru u stavajiciho obchod-
niho centra. Propojeni se stanicf je zajisténo
dvojici velkokapacitnich vytahl v samostatné
Sachté ovélného tvaru, pricemz jeden z dvo-
jice vytaht konéi v Grovni nastupisté a jeden
zajizdi na Urovenl pod nastupistém. V této
Sachté je také umisténo Unikové schodisté

s technologickymi rozvody. Zapadni prostor
kaverny stanice za vytahovou Sachtou je vy-
hrazen pro technologickou ¢éast a je dle po-
tfeby vysSkové roz€lenén do tri a Ctyr Grovni.
Vychodni vestibul (provozné hlavni) je pro-
pojen se stanici trojici eskalatort, umisté-
nych v eskalatorovém tunelu. Je situovan
pod jizni ¢ast vozovky a chodniku Evropské
ulice v misté kfizeni s ulicemi Horoméfickou

Podélny rez trojlodni stanici Veleslavin
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Budouci podoba stanice Cerveny Vrch

a Liberijskou a jeho soucasti je i Siroky pod-
chod pod Evropskou ulici s vystupy na oba
chodniky a na obé zastavky tramvaje.
Stanice Cerveny Vrch je razena jednolod-

ni stanice. VySka nadloZi nad klenbou sta-
ni¢nich tunell se pohybuje od 15 do 22 m.
Podzemni kaverna $itky 20,3 m a vysky
14,5 m bude razena technologii NRTM za
pouziti trhacich praci. Zakladni profil stani-
ce ma plochu vyrubu 223,7 m? a je navrzen
v celkové délce 159 m.

Stejné jako u predchozich stanic, i zde se
predpoklada jak horizontalni, tak vertikalni cle-
néni vyrubu s primarnim zajisténim strika-
nym betonem s ocelovymi sitémi v kombina-
ci s jehlami a kotvenim. Vyskova poloha pri-
stupové Stoly do trovné klenbové Casti kaver-
ny ovliviiuje dalsi postup praci ve stanici. Po
dorazeni této Stoly k Celu stanice bude zaha-
jena razba kaloty jednolodni stanice v délce
cca 30 m ¢lenénym zplsobem. Tim bude vy-
tvoren potfebny manipulani prostor. Ve sta-
nici budou potom vyrazeny oba bocni vyruby
pri horizontalnim Clenéni se zfizenim sjezdové
rampy. Dale bude vyrazena a primarné zajis-
téna stiedni ¢ast vyrubu, ktera bude opét ho-
rizontalné ¢lenéna, a klenba jejiho primarniho
osténi se opf'e o klenby boénich vyrubd. Tim

se primarni osténi stanice uzavie. Zbyla ¢ast
opéfi se sjezdovou rampou se dobere protiraz-
bou a zajisti primarnim osténim. Velikosti jed-
notlivych dil¢ich vyrubd budou prizpisobeny
nasazené mechanizaci tak, aby byla zajisté-
na maximalni mozna rychlost vystavby s mini-
malnimi poklesy terénu. Postupy dilich razeb
jsou navrzeny tak, aby vliv na povrchovou za-
stavbu, inzenyrské sité a povrchovou dopravu

byl minimalni. Podle geologickych podkladii
jsou navrzeny jednotlivé tridy raznosti, kterym
odpovidaji vystrojovaci prostredky a tloustky
priméarniho osténi.

Konstrukce osténi razené stanice je dvouplas-
tova s mezilehlou féliovou hydroizolaci z PVC.
Vngj$i primarni osténi stanice je tloustky cca
400 mm ze stfikaného betonu s ocelovymi si-
témi. Strikany beton je tfidy SB 30 (C 25/30).
Primarni osténi musi zajistit vyrub docasné tak,
aby se izolacni plast a vnitini osténi mohly za-
budovat s ¢asovym odstupem az po vyrazeni
celé stanice. Vnitini definitivni osténi je navrze-
no z monolitického Zelezobetonu tfidy C 30/37
a méa minimalni tioustku 600 mm. Betonaz se-
kundéarniho osténi se bude provadét pomoci
posuvné bednici formy po zabérech cca 10 m.
Vystavba provozniho Useku trasy metra V. A
bude jisté velkou vyzvou pro vSechny, ktefi se
na realizaci této stavby budou podilet. V&fime,
ze vSechny problémy, které nastanou, budou
Uspésné vyreseny a v roce 2014 bude novy
lsek predan do uZivani véem obyvatellim i na-
vstévnikiim Prahy.

M. Kochének, J. Rizi¢ka, J. Korejéik;
METROPROJEKT Praha, a. s.

Prolonging the A-line of Prague Underground

Prolongation of the A-line from the Dejvicka stop to Ruzyné Airport has been phased
into three operational sections - V. A, VI. A and VII. A. The first part of this pro-
longation, i.e. the operational section V. A, follows upon the existing Dejvicka stop
and finishes in a tunnel for turning tracks behind the final stop in Motol. This se-
ction is 6,12 km long with four designed stops adopting completely different me-
thods of realisation. The Motol stop is cut-and-covered inside a secured foundati-
on pit; the Petfiny and Cerveny Vrch stops are driven and deep-set three-aisled ca-
verns; the Veleslavin stop is a driven three-aisled stop with relatively low overburden.
The A-line interconnects heavily populated areas along Evropska and Kladen-
ské Streets as well as the Cerveny Vrch and Petfiny housing developments. It will
also enable easier access to the Motol University Hospital. Sections between indi-
vidual stations are almost exclusively driven. Line tunnels are to a large extent de-
signed as one-track ones and the TBM tunnel driving machine will be used to drive
them; this will be the first usage of this tunnelling machine in road tunnels in the
Czech Republic with the exception of the Motol stop surroundings where two-track
line tunnels are designed to be driven using the NRTM technology instead.
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Dopravni stavby
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Priprava pro betona? stropni desky uloené na podzemnich sténéch, Patockova ulice, pohled smérem k MUK Malovanka

STRAHOVSKY AuTOoMoOBILOVY TUNEL (SAT 2. B),
sTavBA ¢. 0065 — HrouBeny TuNer MO

V bfeznu roku 2010 byla zahajena 2. stavba Strahovského automobilové-
ho tunelu, ¢ast 2. B - Hloubeny tunel MO (SAT 2. B), ktera navazuje na
ji# dokoncenou éast SAT 2. A - MUK Malovanka a stavbu & 9515 tune-
lového komplexu Myslbekova—Pelc-Tyrolka (tunel Blanka). Stavba 2. B je

dale dle typu stavebnich praci a jejich postupu rozdélena do tfi fazi. Prvni

faze: pripravné prace a prelozky inzenyrskych siti. Druha faze: zajisténi
oteviené stavebni jamy pomoci zaporového kotveného pazZeni. Na dné
této stavebni jamy pak budou zhotoveny podzemni stény a na nich vybe-
tonovana stropni deska budouciho tunelu v ramci technologie hloubeného
tunelu, provadéného Celnim odtéZovani, tzv. modifikovanou milanskou
metodou (MMM). Ve tieti fazi bude v dalsim dseku oteviena stavebni
Jjama, zajisténa kombinaci zaporového a pilotového kotveného pazeni.

V této stavebni jamé budou vybudovany tubusy s klenbovou stropni kon-
strukci, realizovanou jiZ klasickou metodou v oteviené stavebni jamé.

akladni daje o stavbé

Stavba ¢. 0065 - Hloubeny tunel MO
(Strahovsky tunel-Myslbekova) patfi do sou-
boru staveb Strahovsky automobilovy tunel
(SAT), ktery je soucasti Méstského okruhu
(MO) hl. m. Prahy v severnim segmentu Pra-
hy v seku Strahovsky tunel — Myslbekova —
Pra$ny most — Spejchar — Pelc-Tyrolka.
V jizni Easti navazuje tato 2. stavba SAT na jiz
dokoncenou 1. stavbu SAT, ktera je v provozu
jiz od roku 1997 (dnes vyuzivany Strahovsky
tunel). Stavba ¢. 0065, 2. stavba SAT,
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je rozdélena na dvé stavby. Jde o Cast 2. A -
MUK Malovanka a ¢ast 2. B — Hloubeny tunel
MO. Cast 2. B byla déle dle postupu staveb-
nich praci rozdélena na tyto tri faze:

1. faze stavby SAT 2. B probihala od Cerven-

ce 2009 do zatatku bfezna 2010. Béhem
ni byly provedeny prelozky inzenyrskych siti
v ulici Patockové a jejim okoli, predevsim
preloZky kanalizaci, kabelovodli, silovych

a sdélovacich kabel(i. Déle probihala tprava
suterén( obj. ¢. p. 869 a ¢. p. 105 s ohle-
dem na trasu budouciho tunelu.

2. faze stavby SAT 2. B byla zahajena na
zacatku brezna 2010 v prostoru mezi SAT
2. A a kfizovatkou ulic Pato¢kova a Na Hu-
balce. Béhem této faze jsou provadény pre-
devsim prace spojené se zajisténim stavebni
jamy pro betonaz stropni desky v dilatacich
D1-D4 (1. etapa) a dilatacich D5-D8

(2. etapa — zahajena v zafi 2010). Otevieni
stavebni jamy predchazelo uzavreni ulice Pa-
tockovy. Automobilové doprava i MHD pak
byla do Cervence 2010 odklonéna na objizd-
nou trasu ulicemi Myslbekova — Bélohorska
— Pod Krélovkou.

3. faze stavby SAT 2. B byla zahajena v Cer-
venci 2010 otevfenim dalsi stavebni jamy

v prostoru mezi kfizovatkou ulic Patockova—
Myslbekova a stavebni jamou Myslbekova,
ktera je soucasti tunelu Blanka, stavby

¢. 9515. Zahéjeni 3. faze samoziejmé opét
pfedchazela dal$i vynucena zména v rezimu
méstské dopravy. Ta je nyni vedena kratkou,
provizorné zbudovanou komunikaci z ulice
Myslbekovy do kfizovatky Patockova — Stre-
Sovicka. Tato provizorni komunikace umoznila
pro vystavbu zcela uzaviit kfizovatku Myslbe-
kova - Patockova a prilehly Usek ul. Patoc-
kovy. Viystavba vlastnich tunelli zde bude to-
tiz po Upravé harmonogramu probihat najed-
nou v celém rozsahu, tj. dochazi ke spojeni
2. a 3. faze.

ZAKLADANI 3/2010



Historie projektu

P¥i zpracovavani véech stupnd projektové
dokumentace SAT 2. B (2. faze) jsme bra-

li v Gvahu skutecnost, ze v ulici Patockové
mezi stavbou SAT 2. A a kfiZovatkou s ulici
Myslbekovou jde nejen o mista s velmi stis-
nénymi prostorovymi podminkami, ale

i 0 mista, kde je nutné asové omezit sta-
vebni prace na minimum. S ohledem na tyto
skutecnosti byla zvolena v Casti stavby tzv.
modifikovana milanska metoda (viz napf. Za-
kladani 1, 2/2009). Vzhledem k mistnim vel-
mi stisnénym podminkam bylo pfi zpracova-
ni DSP dale rozhodnuto, Ze podzemni stény
budou v nékterych Usecich realizovany z po-
vrchu a ve zbylé ¢asti z Urovné spodniho lice
stropni desky. V obou pripadech v$ak bylo
nutné nejdrive stény budouci stavebni jamy
zapazit az do Urovné budouci stropni desky
MMM pomoci zaporového pazeni. Plivodné
se dokonce uvazovalo zabudovat zépory pfi-
mo do milanskych stén. S ohledem na tech-
nicky naro¢né feseni tésnéni v misté podélné
spéry sténa/strop se vSak od tohoto navrhu
nakonec ustoupilo. Vzhledem k podéinému
spadu tunell bylo pfi zpracovani RDS dale
rozhodnuto, Ze pfi betonazi podzemnich stén
z pracovni roviny v trovni horniho lice stropu
bude podélné spéra sténa/strop prebetono-
vana o0 500 mm. Definitivni spara pak bude
po zatvrdnuti upravena ,odSramovanim“ na
poZadovanou Uroven.

- o
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Stavba SAT 2. B — situace s vyznacenim etapizace praci, véetné dilatacnich usekd(

Geologické a hydrogeologické poméry

Podle Podrobného geotechnického prizkumu
(PUDIS, a. s, cervenec 2005) Ize geologické
pomeéry obecné charakterizovat jako relativné
slozité a zna€né proménlivé. Skalni podlozi je
zde tvofené sedimentarnimi horninami ordo-
vické barandienské geosynklinaly — souvrstvi
letenské. Toto souvrstvi zde ma charakter
prachovitych a piscitych bfidlic s ojedinélymi
vlozkami kiemennych piskovc(. Podle stupné
navétrani je mozné jednotlivé vrstvy skalniho
podlozi charakterizovat a zatridit pro tézbu
jako rozlozené, zvétralé, navétralé a zdravé.
Pokryvné Gtvary leZici na skalnim podloZi jsou
tvofeny navazkami, deluvialnimi, eolickymi

a holocénnimi sedimenty. Navazky jsou pre-
vazng tvoreny stavebnim rumem, popelem

a Skvarou a dale prekopanymi a pfemisténymi

Zakladani

zeminami a horninami skalniho podkladu. De-
luvidlni sedimenty jsou geneticky vazané na
gravitacni pohyby rozlozenych a zvétralych
hornin svrchni kridy. Eolické sedimenty kryji
holocenni sedimenty. Potok Brusnice, procha-
zejici zajmovym Gzemim, pak zde vytvofil ho-
locénni sedimenty.

Z hlediska hydrogeologickych pomér( jsou

v z&jmovém Uzemi hlavnim zdrojem podzemni
vody atmosférické srazky a vody holocénnich
naplavli Brusnice, pfip. vyron podzemni vody
z baze kidovych sedimentd. Do reZimu pod-
zemni vody také vyrazné zasahla predchozi
vystavba SAT 2. A.

Zékladova spara stavebni jamy pro vybudova-
ni stropni konstrukce tunelu je nad hladinou
podzemni vody, a proto nebylo tfeba zvazo-
vat zffizeni Cerpacich jimek. PFi razbé tunelu
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pod stropni konstrukci, ktera bude napojena
na pazici (nosné) vodotésné podzemni (mi-
lanské) stény vSak odhadujeme pfitoky dnem
od desetin az do 2 I.s.

Ucastnici vystavby

Projektovou dokumentaci celého Useku SAT
2. B zajistuje jako generalni projektant spo-
le¢nost PUDIS, a. s. Redeni nosné konstrukce
hloubeného tunelu je pak sjednocené s tech-
nologii pouZitou na tunelu Blanka, ktery ma
na starosti jako generalni projektant Satra,
spol. sr. 0.

Celou stavbu na zakladé vysledk vefejné
soutéze realizuje sdruzeni firem EUROVIA CS,
a. s., a Energie stavebni a bafska, a. s., ze
stavenisté v prostoru mezi kfizovatkou Ma-
lovanka a krizovatkou ulic Patockova — Stre-
Sovicka.

Veskeré konstrukce specialniho zakladani na
této stavbé (zaporové pazeni, pilotové stény,
kotvent, zajisténi okolnich objektd pomoci in-
jektazi atd. a i vlastni konstrukéni podzemni
stény, které jsou zakladnim prvkem metody
MMM) pak provéadi spole¢nost Zakladani sta-
veb, a. s., bud pfimo pro sdruzeni firem,
nebo pro Metrostav, divizi 5, ktera se na této
stavbé také podili.

Konstrukeni feseni stavebni jamy SAT 2. B
- 2. faze (1. etapa), dilatace D1-D4

Pred vlastni realizaci podzemnich stén tech-
nologii MMM bylo nutné v tomto tseku zajistit
nékteré sousedni stavajici objekty, aby nedoslo
k jejich poruseni. Vzhledem ke stisnénym pod-
minkam zde bylo vyhodné pouzit technologii
tryskové injektaze a také vrtané mikropiloty,
realizované pomoci malé sklepni vrtacky

v suterénnich prostorach objektd. Jednalo se

Budovéani podzemnich stén probihalo v tésné
blizkosti domu v Patoc¢kové ulici.
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predevsim o objekt €. p. 4 na rohu ulic Patoc-
kova a Na Hubalce. Zde bylo nutné z ddvodu
blizké razby vyklenku severni tunelové trouby
a také nasledné razby kanalizacni stoky 010

v ramci prvni faze stavby SAT 2. B podchytit
pomoci V&jifl z tryskové injektaze (TI) zaklady
tohoto objektu ze dvou stran. Celkova délka
navrzené stény z Tl byla cca 30 m. Délka vrtdl
v osovych vzdalenostech 1,0 m byla v rozmezi
6,0 az 14,0 m, z toho vlastni sloupy prlimé-
ru 0,80 m byly navrzeny v délkach 3,6 az
11,5 m. Celkem bylo provedeno 83 jednotli-
vych sloupil TI, rozmisténych ve tiech véjifich.
Vrtani sloupli neprobihalo postupné, ale $a-
chovnicovité, po cca 3 az 6 metrech, aby se
minimalizovaly negativni dopady na objekt.
Prevazna Cast vlastni stavebni jamy pro be-
tonaz stropni desky (dilatace D1-D4) byla
zajisténa kotvenym zaporovym pazenim.
Hloubka stavebni jamy byla od 2,9 do 5,4 m.

Celkem zde bylo do vrtl priméru 0,6 m
osazeno 111 ocelovych zapor z vélcovanych
profill IPE 300, IPE 400 a IPE 500. Kofen
zépor byl vytvoren z betonu C12/15 XO.
Osova vzdalenost zapor se pohybuje od 1,3 do
2,0 m; délka zapor je pak od 6,1 do 14,1 m.
Pfi hloubeni jamy byly mezi zapory postupné
osazovany vodorovné dfevéné paziny tloustky
120 mm. V predepsanych Urovnich, danych
statickym vypoctem, se provadélo kotveni
zapor pres predsazené ocelové prevazky,
tvorené vzdy dvojici valcovanych profil(

UPE 300, resp. UPE 400. Docasné kotvy
(celkem 76 ks) s prodlouzenou Zivotnosti

a ochranou proti bludnym prouddm byly

dle statického vypoctu navrzeny dvou-,

tfi- a Sestipramencové, predpinané o dél-

ce 10,0 a7 17,0 m z pramencd Lp 15,7 mm
(St 1570/1770 MPa). Délka kotene kotev se
pohybuje od 4,0 az do 9,0 m.

Stavebni jama v PatoCkoveé ulici paZena zaporovym paZenim; koruna podzemnich stén byla vzhledem
k podélnému spadu tuneld nadbetonovana asi o 50 cm a ndsledné upravena ,,odSramovanim®.

Pohled na stavenisté v Patockové ulici od MUK Malovanka (od zapadu)
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Konstrukeni feseni stavebni jamy SAT 2. B
- 2. faze (2. etapa)

Podobné jako u vySe popsaného useku di-
latace D1-D4, bylo i zde u dilatace D5-D8
nékolik objektd, které vyzadovaly specialni
zajisténi. U Psychosomatickeé kliniky, obj.

€. p. 712, byl novym stavebné-technickym
prizkumem (listopad 2009) zjistén rozdil ve
vzdalenosti navrzené podzemni stény hlou-
beného tunelu od objektu oproti vzdalenosti
Zjisténé z archivni dokumentace. Vzhledem
ke stisnénym podminkam tak u tohoto ob-
jektu nebylo mozné realizovat pdvodné na-
vrzenou zaporovou pazici sténu; nahrazena
tak byla sténou ze sloupd tryskové injekta-
Ze, podchycujici zaklady objektu a dovolujici
provést vykopy az tésné u jeho lice.

Po demolici oploceni a dlazby pred objektem,
ovéreni poloh vSech siti zasahujicich do oblas-
ti dotéeného objektu a zjisténi skute¢ného tva-
ru podchytavaného zékladu vstupniho portalu
objektu (kopané sondy) byla zahajena Tl

s primérem sloupl 0,8 m (srpen 2010).
Vrtani sloupll neprobihalo postupné, ale $a-
chovnicovité, aby se minimalizovaly negativni
dopady na objekt. Celkova délka navrzené sté-
ny z tryskové injektéze je zde 8,5 m. Délka
vrtli Tl se pohybuje od 7,9 do 13,3 m. Celkem
bylo provedeno 23 sloupt Tl, rozmisténych do
v&jird. Béhem nasledného hloubeni stavebni
jamy pod zékladem objektu bude sténa z Tl
kotvena pomoci pramencovych kotev o sklonu
20° a celkové délce 13 m pies ocelovou pre-
vazku, tvofenou dvojici valcovanych profilil

R 5 -

U obektu ¢. p. 1 nemohlo byt prvedeno kvdili stisnénym podminkam zéporové paZeni; to bylo

nahrazeno tryskovou injektaZi, podchycujici jeho zéklady.

UPE 400, které budou zasekany do sloupd
TI. Tvar lomené prevazky bude upraven podle
skute¢né polohy provedenych sloupli a svaren
v jeden celek. Predni sloupy Tl jsou ze static-
kych divodd jesté vyztuzeny ocelovou trubkou
70/12 mm o délce 6 m.

Zménou realizace kanaliza¢ni pfipojky obj.
€. p. 711 z hloubené na razenou nebylo ani
zde mozné vzhledem k stisnénym podmin-
kam realizovat pdvodné navrzenou zaporo-
vou sténu. Navic zde Uroven vykopu pro be-
tonaz stropni desky (dilatace D5) zasahuje
vyrazné pod Uroven zékladu objektu. Pfi hle-
dani reseni se braly v vahu dvé podminky.

Nesmi dojit k poskozeni kanalizacni pripojky
stavebnimi pracemi a musi byt zajistén pri-
stup do hlavnich vchod( objektu na strané
do ulice Pato¢kovy po celou dobu vystavby.
Pro minimalizaci negativnich dopadil na ob-
jekt bylo také zde rozhodnuto pochytit zakla-
dy objektu u hlavniho vchodu sloupy trysko-
vé injektaze. Prdmér sloupd Tl je 0,8 m. Vr-
tani sloupd neprobihalo postupng, ale z vyse
uvedenych dlvodi opét Sachovnicovité. Cel-
kova délka navrzené stény tryskové injektaze
je 9,8 m. Délka vrtli pro Tl je od 5,8 do

12 m. Celkem zde bylo provedeno 29 sloup
Tl v jednotlivych véjirich.

¢.p. 711
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DEL | INJEKTAZE
| \ $ 800 mm
i\
L ey DEL
=V Eamanin M WA — —~——
N e N = = — W5
W4-W3 / WAW3
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Priény rez stavebni jamou v misté objektu ¢. p. 711, ktery byl podchycen Tl a pristupova lavka k nému byla uloZena na mikropilotach.
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Pro zajisténi pristupu do objektu byla navr-
Zena ocelova lavka, ktera méla byt podle
projektu po dokonéeni Tl uloZzena po obou
stranach kanalizaCni pfipojky na stojinach,
vytvorenych z profili HEB 120 v osové vzda-
lenosti 1,0 m se zabetonovanym kofrenem.
Kv(ili obavam o poskozeni kanalizacni pfipoj-
ky se od tohoto feseni v dobé realizace (fijen
2010) ustoupilo. Ocelova lavka byla nakonec
ulozena na ocelové trubky 70/12 v osové
vzdalenosti 1,0 m, ukotvené z jedné strany
ve sloupech Tl a z druhé strany kanalizatni
pripojky osazené do vrtli se zabetonovanym
kofenem. Na této strané smérem do jamy
vytvofi tyto mikropiloty s nasledné provede-
nym stfikanym betonem zéroven pazeni vy-
kopu pro betonaz stropni desky.

V koordinaci s realizaci Tl bude postupné pro-
véadéno i zaporové pazeni vlastni stavebni
jamy. Do doby vyreseni problematiky vstuptl
na pozemky zahrad obytnych dom(l v ulici
Nad Octarnou, které sousedi s ulici Patocko-
vou na severni strané stavebni jamy, bylo z ¢a-
sovych dlivod{ rozhodnuto oteviit nejdfive ale-
spon tu Cast stavebni jamy, kde bude mozné
realizovat jizni a stfedni podzemni stény hlou-
beného tunelu. Severni strana stavebni jamy
je feSena prozatim jako svahovany vykop se
sklonem 1 : 1. Jizni sténu stavebni jamy bude
zajistovat kotvené zaporové pazeni a zapadni
stranu jamy bude tvofit vyztuzeny svah. Po
obdrzeni souhlasu majitell zahrad ke vstupu
na pozemky bude zaporovym pazenim zajis-
téna i severni strana stavebni jamy. Hloubka
stavebni jamy bude od 5,4 do 7,3 m.

Celkem budou v této 2. fazi 2. etapy postup-
né provedeny 104 zépory z vélcovanych
profilll IPE 300, IPE 400, IPE 450, IPE 500
a HEB 400 osazené do vrtil o priméru 0,6 m
s kofenem z betonu C12/15 XO. Osova vzda-
lenost zapor bude od 1,5 do 2,0 m. Délka
zépor byla navrzena dle statického vypoCtu
od 6,6 do 14,6 m s proménlivou délkou kore-
neod 2,0do 7,5 m.

Pri hloubeni jamy budou za priruby odkrytych
vélcovanych profilGi osazovany vodorovné dre-
véné paziny tl. 120 mm. V pfedepsanych Grov-
nich, danych statickym vypoctem, bude pak
probihat kotveni pres ocelové prevazky z dvojic
valcovanych profildl UPE 300 a UPE 400.

Z divodu bourani vodicich zidek budou ocelové
prevazky druhé kotevni trovné provedeny jako
zapusténé; v ostatnich pripadech budou zépory
predsazené. Navrzené docasné kotvy s pro-
dlouZenou Zivotnosti a ochranou proti bludnym
prouddm budou dvou-, tii-, étyf- a Sestipra-
mencové, predpinané o délce 10,0 az 18,0 m
z pramencti Lp 15,7 mm (St 1570/1770 MPa).
Délka korene kotev je navrzena v rozmezi 4,0
az 10,0 m. Celkem bude na zaporovém pazeni
této stavebni jamy osazeno 122 kotev.

Konstrukeni feSeni stavebni jamy SAT 2. B
- 3. faze

Jedna se o stavebni jamu v prostoru mezi kfi-
Zovatkou ulic Pato¢kova — Myslbekova a sta-
vebni jamou Myslbekova (stavba ¢. 9515), za-
jisténou po obvodé (na severni a jizni strang)
kotvenymi pilotovymi sténami, resp. zaporo-
vymi sténami. V této stavebni jamé budou

vybudovany tubusy s klenbovou stropni kon-
strukci, realizovanou jiz klasickou metodou

v oteviené stavebni jamé.

V dobé zpracovani ZDS doSlo na zakladé geo-
logickych pomérd zjisténych pfi razbé prelozky
kanalizaéniho shérace ,C* ke zméné pazeni
stavebni jamy oproti DSP. V DSP se uvazovalo
stavebni jamu pazit ocelovymi zaporami o pro-
filu HE 400 B. V ZDS byly tyto zapory nahra-
zeny pilotami o priméru 900 mm.

Kotveni pilotovych stén je provedeno pres
ocelové typové prevazky Zakladani staveb,
a. s., pomoci docasnych pramencovych ko-
tev s prodlouzenou Zivotnosti a ochranou
proti bludnym proudim. V misté zaporové
stény, kde neni dostatek mista a prevazky
by zasahovaly jiz do profilu budouci kon-
strukce tunelu, budou prevazky provedeny
jako zapu$téné.

Zaporové stény jsou pouzity jednak v mistech
stisnénych geometrickych pomér( vzhledem
ke konstrukci prilehlych kanalizacnich Stol,
jednak podél ¢asti tunelu realizované tech-
nologii MMM, kde paZi vykop pro betonaz
stropni desky (dilatace D8). Hloubka této sta-
vebni jamy je od 7,3 m (v misté dilatace D8)
do 29,0 m (na hranici s jamou Myslbekova).
Pro zajisténi stavebni jamy stavby 2. B,

3. faze, bylo vyuzito pazeni jizni strany sjizdné
rampy do sousedni stavebni jamy Myslbekova,
tvorené kotvenou pilotovou sténou a zaporo-
vym paZenim. Severni strana sjizdné rampy,
tvorena rovnéz pilotovou a zaporovou kotve-
nou sténou, bude v ramci 3. faze vystavby
kompletné odbourana.

z niZ se pro Ucely paZeni této 3. faze ponecha jiZzni (zde prava) ¢ast paZeni.
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Severni sténu stavebni jamy této 3. faze tvori
115 pilot a 22 zapor o celkové pldorysné
délce 187,1 m. Jizni sténu o celkové délce
173,73 m tvofi celkem 119 pilot a 7 zapor,
z toho 71 pilot bylo provedeno jiz v rAmci
zajistént jizni stény sjizdné rampy do jamy
Myslbekova.

Osova vzdalenost svislych prvk{ pazeni je
1,30 m. Délka pilot se pohybuje od 12,7 do
30,0 m. Délka zapor IPE 450 se pohybuje
od 10,4 do 22,0 m.

Piloty jsou z betonu C30/37 XA2. Priimér
pilot severni stény je 900/780 mm, t. pi-
loty v horni ¢asti maji prdmér 900 mm, ve
spodni ¢asti pak 780 mm. Piloty jizni stény
maji primér 900 mm. Jako souéast armo-
koSe jsou do zhlavi pilot osazeny ocelové za-
pory z profilu HE 240A v délce 4 m. Z toho
1 m je zabetonovan v piloté a zbylé 3 m
tvori pazeni, které bude pfi kone¢ném zasy-
pani jamy po dokonceni tunell odstranéno.
Pilotové a zaporové stény budou kotveny
pomoci do¢asnych predpjatych dvou- az
osmipramencovych kotev z pramencil

Lp 15,7 mm (St 1570/1770 MPa) s pro-
dlouzenou zivotnosti. Kotveni je provadéno
vzdy v nékolika kotevnich Grovnich. Délka

- oy ”
Nl i

3. faze vystavby SAT 2. B; ocelové zapory jsou osazeny do zhlavi pilot

kotev se pohybuje od 9,0 m (nejkratsi) do
26,0 m (nejdel$i), z toho délka kofene je
5,0 az 10,0 m.

Po dokonceni celé stavebni jamy této 3. faze,
zajisténé postupné vyse uvedenym zpiiso-
bem, bude po provedeni vykopovych praci

zahajena vystavba hloubenych tunell s klen-
bovou stropni konstrukci.

Ing. Ota Spinka, Ph.D., PUDIS, a. s.
s prispénim ing. Michaela RemeSe,
Zakladani staveb, a. s.

STAVBA POHLEDEM GENERALNIHO ZHOTOVITELE

Navazuji na predchozi &lanek ing. Spinky

o0 stavbé Strahovského tunelu, ¢asti 2. B,
tzv. stavby SAT 2. B. Projektant pomérné
presné popsal technické feseni hlavnich ¢asti
stavby. K tomu pfipojuji par myslenek na téma
soucinnosti zvlastniho zakladani s dalsimi pra-
cemi na stavbé SAT 2. B.

V dnesni dobé, kdy je na dodavatele staveb vy-
vijen velky tlak na zkracovani celkové doby vy-
stavby a také na minimalizovani doby vyznam-
nych dopravnich omezeni, dochazi k paradoxni
situaci, kdy investorska pfiprava vlastni stavby
trva mnohem déle nez vlastni vystavba. Presto
je zhotovitel dale nucen hledat opatteni k dal-
$imu urychlovani vystavby. Nejinak tomu bylo
a je i na stavbé SAT 2. B, ktera oproti piivod-
nimu predpokladu zacala pfiblizné o 8 mésici
pozdéji, nez se predpokladalo, a navic dochézi
k Casovému spojeni s vystavbou dalsi ¢asti MO
— stavby ¢. 9515 Myslbekova—Prasny most,
coZ situaci dale komplikuje. Prakticky jedinym
moznym systémovym feSenim na nasi stavbé
tak bylo Casové spojeni jednotlivych ¢innosti

a fazi vystavby a tim jeji celkové urychleni.
Pravé spojovani nékterych Cinnosti, jakymi
jsou soubézné provadéni podzemnich milan-
skych stén a provadéni ZB stroptl tunelu, je
moznou cestou jak stavbu urychlit. Techno-
logie provadéni podzemnich stén je vSak po-
mérné narona na prostor. Tento soubéh vSak
umozni drivéjsi zapoCeti navazujicich praci

a tim i Castecné zkraceni vystavby.

4y ZAKLADANI STAVEB"

Na druhé strané pfinese znaéné komplikace
pro zhotovitele praci specialniho zakladani a ve
svém disledku pak sniZeni jeho vykondl. Pravé
tato skute€nost predstavuje hlavni ,spor* mezi
hlavnim dodavatelem a zhotovitelem zvlastniho
zakladani, kdy je tieba se rozhodnout, které
,kridlo“ obétovat. Ideélni feSeni neni, protoze
vzdy je tfeba urcitou ¢innost omezit (tim pro-
drazit), je to vSak Casto jedinou cestou jak
stavbu vyznamné zrychlit. V praxi se totiz
kriticka cesta stavby v ¢ase posouva a ne

vzdy musf byt u jednotlivé technologie od za-
¢atku do konce, nové technologické moznosti
urychleni prakticky nejsou a rozsifeni doby

provadéni narazi v intravildnu na velky odpor
vefejnosti a (fadl. Doba, kdy se provadi zajis-
téni stavebnich jam a dalsi technologie zvlast-
niho zakladant, je proto vzdy bojem o prostor
a Cas. Je to ale jedina technologicka Cast stav-
sové a financni Uspory. Spojeni se zemnimi
pracemi pak déla tuto ¢ast na kazdé stavbé
vzdy jedine¢nou.

Petr Tesaf: Eurovia CS, a. s., za zhotovitele
SdruZeni 2. B Eurovia — Energie

Foto: Libor Stérba

Obréazky: Ing. Ota §pinka, Ph.D., PUDIS, a. s.

Strahov motorway tunnel (SAT 2.B),
construction no. 0065 - cut-and-covered tunnel

In March 2010 works on the 2 part of the Strahov motorway tunnel started, namely
on its 2. B part - a cut-and-covered tunnel (SAT 2. B), following up on the finalised
SAT 2. A part - MUK Malovanka and the Myslbekova—Pelc-Tyrolka tunnel complex (the
Blanka tunnels) — construction no.9515. The 2. B construction has been further divi-
ded into three phases depending upon the type of construction works and their procedu-
res. The first phase involves preparatory works and relays of underground services. The
second phase includes securing of an open foundation pit using anchored rider bracing. Di-
aphragm walls are to be subsequently carried out from the foundation pit bottom; these di-
aphragms will hold a concrete floor slab for the future tunnel realised within the framework
of a cut-and-covered tunnel construction technology; the tunnel will be carried out using
the so-called Modified Milan Method (MMM). Within the 3 phase a new foundation pit
will be opened in the next tunnel section and secured by a combination of rider bracing and
pile anchored sheeting technologies. This foundation pit will incorporate tubes with a vaul-
ted floor structure carried out by a standard method used inside open foundation pits.
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