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VYROBNi PROGRAM

« Podzemni stény konstrukéni,
pazici, tésnici a prefabrikované

« Vrtané piloty, CFA piloty, pilotové

a zaporové pazici stény

« Mikropiloty a mikrozapory

» Kotvy s docasnou a trvalou
ochranou

« Injektaze skalnich a nesoudrz-
nych hornin, sanacni injektaze,
specialni injekcni smési

« Tryskova injektaz M1, M2, M3

« Beranéni Stétovych stén, zapor,

pilot apod.
« Zemni prace z povrchu, tézba
pod vodou

+ ZlepSovani zakladovych pld

« Realizace véech typl hlubinného
zalozZeni objekttl

+ Pazeni stavebnich jam

« Sanace rekonstrukce a rektifika-
ce obcanskych, prlimyslovych
a historickych objekt(l a inzenyr-
skych staveb

+ Vodohospodarské stavby, rekon-
strukce jezd, retenéni prehrazky

« Shybky

« Skladky ropnych produktt
a toxickych latek, jejich
lokalizace a zabezpeCni

+ Ochrana podzemnich vod
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« Geotechnicky prizkum, studie,
projekty, konzultace

« Zatézovaci zkousky a zkousky
integrity pilot

« Projekéni a poradenska Cinnost
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Pr/_/ezdovou SI/nICI Vitava—Bus k zamyslené prehradé Slapy stavéla na pocatku 30. /et firma Kapsa-Mdiller. Primo v trase cesty, hned u restaurace Na Skalici, byl

zfizen lom s drticem. (foto J. Dvorék)

STAVEBNi PODNIKATELE MINULOSTI, 7. CAST SERIALU
TROCHU JINE STAVBY A JINE FIRMY

minulych dvou dilil serialu je ziejmé, Ze

tézisté velkych verejnych stavebnich praci
v obdobi let 1919-1938 lezelo ve vystavbé
Zelezniénich a vodnich cest, v regulaci tok
a budovani prehrad. Samoziejmé se kromé
toho zdokonalovala i stavajici silnicni sit, a stej-
né jako ta kolejova, predevsim ve sméru Mora-
va — Slovensko a ve slovenskych horach. Byly
tu také prdmyslové a jiné stavby viceméné

vefejného zajmu, které stavély nejen firmy
zvuénych jmen svych zakladatelll, ale také
nové vznikajici akciové stavebni spole¢nosti.
Silnice nestaly na poCatku 20. let minulého
stoleti rozhodné v popredi zajmu statnich do-
pravnich odbornikd, a tedy ani vétsich sta-
vebnich firem. Pro dalkovou dopravu osob ani
nakladi se tehdy cesty jesté moc nehodily,
povozy a v malé mife automobily mohly oboji

Pdikate/é Nejedly a Rehék si jako jedni z prvnich obstarali vlastni Ammanniiv misi¢ Ziviéné smési
pro Upravu silnic.

sV v

co technologie stavby Zeleznic, vyvmuta

v pocéatcich parostrojni dopravy ve 30. letech
19. stoleti, nemusela pii zvySovani zatéze
vlakli doznat kromé postupného zvétSovani
profilu kolejnic Zadnych zmén, se silnicemi to
vypadalo jinak. Pra$né Stétované silnice ne-
prekazely povoziim, ale pro auta se vzducho-
vymi pneumatikami zcela vhodné jisté neby-
ly. Drahé Cedicové dlazdéni se pouzivalo jen
ve méstech a na nékterych vice exponova-
nych Usecich silnic zvlasté ve spadech. Pro
vystavbu a drzbu takovych silnic nebyla po-
tfebna celkem Zadna mechanizace s vyjim-
kou silniénich valci s koriskym, ale prede-
v§im s parnim pohonem, jakymi se uz od po-
Catku stoleti postupné vybavovala mésta

a okresy, respektive jejich silnicni spravy.

Jak ale na cestéch pfibyvalo samohybnych vo-
zidel a jak se Sifila nabidka firem pokladat as-
faltové povrchy cest, zaCala vefejna sprava
ztracet sobéstacnost. Kupovat v kazdém okre-
se drahé zafizeni pro vyrobu Ziviéné smési

a jeji rozprostirani nebylo mozné. Tak se ve
druhé poloving 20. let stéle vic uplatiiovaly
specializované stavebni firmy pro Gpravy, rozsi-
fovani a novostavby silnic. Potfebnou technolo-
gii mohly pfi dostatku zakéazek neustale dopl-
novat a modernizovat, pricemz Casto ani ne-
musely mit prili§ pocetny park valcovacich
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ek a stavbé silnice ve 30. letech, v to

BéZny obraz

Konstruktiva.

mto pripadé u Ceského
Brodu; tzv. kaleni vozovky s pomoci trojice parnich valci Skoda provadéla

b

strojli — ty si jednoduse vypUjéily od mistni sil-
nicni spravy. Ve 30. letech doslo i na mechani-
zaci samotného pokladani ziviéného nebo be-
tonového povrchu, kdy se nejvétsi firmy zacaly
vybavovat prvnimi finiSery némecké vyroby.
Kromé zvySujiciho se poctu automobild, véet-
né nakladnich, nutila i vysoka nezaméstna-
nost zplisobena hospodarskou krizi ve 30.
letech statni spravu, aby kromé Zeleznic sta-
véla i nové dalkové silnice. Jednou z téch,

o kterych se tehdy hodné mluvilo a pro kte-
rou se vypisovala vybérova fizeni, byla silnice

— =
Na jare roku 1938 budovala brnénské firma Samanek jihlavskou stéatni silnici
v km 46,25-47,9 u ,,Vysokého mostu“. (foto Novotny)

e =

Jeden z prvnich finiser( Krauss-Maffei u nas, ktery si poridila spole¢nost
Konstruktiva ve 30. letech. Pfi praci v Teplicich k nému dovazel smés parni
automobil Skoda-Sentinel.

svrv s

z Vala$ského Mezifi¢i pres Beskydy na Slo-
vensko. Budovalo se rovnéz lepsi spojeni Pra-
hy pfes Jihlavu s Brnem a zahajovala se

i fada dalSich staveb. Pfitom uz se planovala
dalkova silnice po délce celého statu od Plz-
né pres Prahu a Brno na Slovensko a dal az
na Podkarpatskou Rus.

Také Ceskoslovensky primys| potfeboval neu-
stalé zdokonalovani a rozsifovani své zakladny.
Tyto aktivity vSak vesmés spadaly do sféry
soukromych investortl, tedy samotnych pri-
myslovych podnik(i. Tady pochopitelné
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vykop pro tramvajovou vozovnu.
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Stavitel Matousek provadél na jare roku 1926 pred pankrackou véznici se svou jedinou lokomotivkou

Na stavbé strahovského sletového stadionu se v roce 1926 kromé moderni sta-
vebni techniky uplatnili i koné, napriklad pri valcovani budouci cvi¢ebni plochy.

vynikaly ty nejvétsi, jako napriklad Akciova
spolecnost, dive Skodovy zavody v Plzni nebo
Batovy zavody ve Zling. Skodovka v té dobé
ziskala fadu dalsich podnikd, které modernizo-
vala a rozsifovala a stavéla nové zavody, jako
napfiklad ASAP (Akc. spol. automobilového
primyslu) v Mladé Boleslavi ¢i strojimu v Dub-
nici nad Vahom. Stejné tak i Bata, kromé ce-
|ého nového Zlina, budoval viceméné ve vlast-
ni rezii nejen obuvnické, ale ve velké mite také
strojirenské i jiné zavody po celém staté. S vy-
datnou injekci z vefejnych penéz postavil

i znamy Batlv kanal.

Pokud jde o investice z vefejnych prostiedkd,
nelze zapomenout na velké stavby ve més-
tech. Ty sice do urcité miry provadély pfimo
vlastni stavebni podniky mést, vétsi stavby
ale byly zadavany podnikatelstvim ve verej-
nych soutézich. Nejvic takovych staveb
vzniklo samoziejmé v Praze, at uz jde o ve-
fejné budovy jako Veletrzni palac Ci Elektric-
ké podniky nebo o monumentalni budovy né-
kterych ministerstev, ale také naptiklad o no-
vou tramvajovou vozovnu na Pankraci €i
Prazskou obecni plynarnu v Michli. Jednou

z nejsledovanéjsich staveb 20. let byla i vy-
stavba sletového stadionu na Strahove, do-
kon€eného v roce 1926. Jen o necelé dva
roky pozdéji bylo otevieno také nové brnén-
ské vystavisté pro Vystavu soudobé kultury

v Ceskoslovensku. Zatimco ve Zliné postavil




Pro betonovani obchodne prumysloveho paw/onu na vznikajicim vystavisti
v Brné v roce 1927 bagrovala firma Bratfi Redlichové potfebny stérkopisek

hned vedle stavby.

v Brandyse nad Labem.

celé nové sidlisté i s obanskym vybavenim
soukromnik Bata, vzniklo prazské ,vilové"
sidlisté Spofilov ve 20. letech z penéz druz-
stva Méstské sporitelny. | to byla udélost,

Ing. Bohumil Belada

Ceskomoravska stavebni akciova spolecnost ziskala pocatkem 30 let stavbu vodn/ elektrarny nového /ezu

které tehdejsi verejny i odborny tisk vénoval
mnoho pozornosti. Ve druhé poloviné 30. let
zaCala vystavba pohrani¢niho opevnéni, jez
kromé mnozstvi malych staveb obsahovalo

Ing. Jan Matousek

Pred zahajenim stavby budovy Redltelstw Zeleznic vrtala f/rma Belada ve 20.
letech sondy na Petrském nabreZi v Praze. (Vlevo vitavské nabrezi, vzadu
skladisté tehdejsiho Denisova nadraZi na Tésnové.)

i velké Zelezobetonové komplexy novodobych
vojenskych pevnosti.

Je tedy vidét, Ze i mimo velké vodni a Zeleznic-
ni stavby bylo jak v soukromé, tak ve verejné
sfée pro stavebni firmy dost prilezitosti. Na
jedné strané se tu predevsim ve 20. letech
mohli uplatnit i podnikatelé s mensim strojnim
vybavenim, na strané druhé také investori z ji-
nych oborl uz ucitili prileZitost, jak vydélat pe-
nize stavebni ¢innosti. Na stavbéch silnic bylo
tehdy mozné najit velké mnozstvi prevazné
mistnich staviteldl. Siréi okruh piisobnosti méli
jen podnikatelé, ktefi se cilené vénovali tomuto
oboru stavebni ¢innosti. Mezi né patfil priikop-
nik asfaltovych vozovek Ing. Vaclav Divi§

z Prahy (nar. 1893). Jeho firmé patfila tovarna
na asfalt v Lodénici u Berouna a fada silni¢-
nich strojil. Kromé silnic stavél také Zelezobe-
tonové hangary, majak a vodovodni véZ letisté
ve Kbelich a spolupracoval s jinymi podnikateli
(napfiklad s inZenyry Nejedlym a Rehakem).
Jinym silni¢nim odbornikem byl Ing. Josef Jeli-
nek z Berouna. | kdyZ jeho firma Jelinek a sy-
nové postavila ¢i rekonstruovala fadu silnic
predevsim v Sirokém okoli Berouna a pozdgji

i po celé republice, vénovala se mimo to hlav-
né vodnim a betonovym stavbam. Mezi né

Dr. Ing. Karel Skorkovsky
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patfily mnohé Zelezobetonové konstrukce v sa-
motném Berouné a v blizkych cementérnach

a zelezarnach, ale i ¢ast ervénické elektrarny Ci
opevnéni na Sumavé. Pozdéji podnikatelstvi
budovalo také dva tseky dalnice Praha—Brno.
Do historie stavebnictvi se Ing. Jelinek zapsal
svymi vyrobnami prefabrikovanych konstrukc,
které ve 30. letech vznikly v Hyskové u Berou-
na a ve Velkych Levérech na Slovensku.

Ing. Bohumil Belada (1874-1964) byl nejstar-
$im z trojice syn(i profesora vodniho stavitelstvi
na prazské Technice Viléma Belady. Jeho spe-
cialitou byly zemévrtné prace, projektoval a sta-
vél vodarny (napf. v Karaném), elektramy (napf.
v Praze-HoleSovicich ¢i v Ervénicich), kanaliza-
ce, tunely, Sachty a dal$i hlubinné, ale i bézné
inzenyrské stavby. Spolecné s prof. Listem vy-
pracoval prvni studii podzemni drahy v Praze.
Také jeho bratfi Antonin a Karel Beladové zalo-
Zili vlastni stavebni firmy a vSichni tfi ob¢as
vzajemné spolupracovali. Ing. Jan Matousek
(nar. 1884 v Podkrkonosi) se zabyval hlavné
vysokymi konstrukcemi ze Zelezobetonu. Posta-
vil v Praze napt. Ministerstvo obrany ¢i Minis-
terstvo post, Pravnickou fakultu ¢i Méstskou
knihovnu. Stavél vozovny prazskych Elektric-
kych podnikd, vagonku Fram v Koliné i ¢ast
opevnéni u Kralik. Dr. Ing. Karel Skorkovsky
(1881-1959), pivodem z Vysociny, se za prvni
svétové valky jako dilstojnik zdravotniho sboru
dostal do ruského zajeti a pak do Ceskosloven-
skych legii. Byl vyhlaSenym odbornikem v obo-
ru zelezobetonovych staveb, jichz také zvlasté
v Praze fadu postavil: palac Adria, Veletrzni
palac, Masarykovy domovy v Kr¢i, PoStovni
sporitelnu, nékteré budovy nakladového nadra-
% na Zizkové i ¢ast Prazské obecni plynarny

v Michli. Budoval vice ¢asti opevnéni, pracoval
i na dalnici Praha-Brno. Jeho firma méla po-
bocky v Brné a Bratislavé, kde pracovala na
Upravéch slovenskych ek, silnic a letist.
Akciové stavebni spolecnosti nebyly v dobé
prvni republiky Zadnou novinkou. Existovaly

e LT TR e

ného a roztfidéného kamene zajistovala vlastnimi parnimi automobily Skoda-Sentinel.

tu uz drive zavedené firmy, které jen zménily
formu a vydaly akcie. Tak fungovala napfiklad
akciova spole¢nost Kress nebo Lanna. Po-
sledné jmenovana a. s. pfitom po prechod-
ném vlastnictvi bankou zlstala az do znarod-
néni rodinnou firmou inZenyri Nejedlého

a Rehaka a pozdgji jen prvniho z nich. Vedle
téchto ,,starych“ firem vznikaly ale nové akci-
ové spolecnosti, o jejichz vzniku a majitelich
neni dnes témér nic znamo. Anonymni vlast-
nictvi tak bohuzel pohltilo jména odbornikd,
ktefi tehdy spolecnosti vedli a byli zarukou
kvality jejich Cinnosti. Kolem Ceskych kame-
nolomu vznikla Liticka stavebni a. s., 0 niZ uz
byla fe¢ dfive. Vedle ni byla v Praze Cesko-
moravska stavebni a. s., ktera se (castnila
fady menSich staveb, podilela se na budovani
Vranovské prehrady na Dyji i na vystavbé
protektoratni“ dalnice do Brna. Piivodné pro
LZfizovani, udrzovani a valcovani silnic* bylo
v roce 1932 vydano Zivnostenské povoleni
firmé Posista, a. s. (zkratka pro Pozemni

a silni¢ni stavby). Zalozena byla v roce 1929

Na rodinné
inZenyri Josef (vlevo) a Karel (vpravo).
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fotografii je Ing. Josef Jelinek — druhy pan zpra

va, na krajich jsou synové,

a pozdgji do jejiho podtitulu pribyly i stavby
vodni, Zelezni¢ni a regulacni. Spolecnost se
od pocatku orientovala na stavby pro Minis-
terstvo obrany, tedy na armadni zakazky.
Kromé svého pivodniho oboru se Ucastnila
stavby Usekd Zeleznic Horni Lide¢-Puchoy,
Banska Bystrica—Diviaky a Brno—Havli¢kiv
Brod i nékterych Casti dalnice. Diky svému
spojeni s armadou nezanikla Posista ani po
znarodnéni a stala se soucasti nové vytvore-
nych Vojenskych staveb.

Vedeni Akciové spole¢nosti, diive Skodovy
zévody v Plzni se v dobg, kdy firma pohlcova-
la jeden strojirensky podnik za druhym, roz-
hodlo zalozit v rémci koncernu stavebni fir-
mu. Ta vznikla v roce 1929 jako formalné
samostatna akciova spolecnost Konstruktiva.
Vybavena byla na pocatku témeér 30 parnimi
valci a stejnym mnozstvim parnich naklad-
nich automobilli, samoziejmé vSe od matef-
ské firmy Skoda. V roce svého zalozeni také
oteviela kamenolom na Zbraslavi. Vybaveni
mélo slouzit predevsim k praci na silnicich,
kde Konstruktiva také na pocatku své ¢innos-
ti hledala (mimo préace pro matefskou firmu,
jako byla napfiklad vystavba zavodu v Dubni-
ci nad Vahom) vétsinu zakazek. Od poloviny
30. let uz se ale zapojila do budovani Zelez-
nic Zbehy-Zlaté Moravce a Banska Bystrica—
Diviaky i do stavby pohrani¢niho opevnéni.
Za némecké okupace pracovala na dalnici, na
trati Brno—Havlick(v Brod, na vazském stup-
ni u llavy a na mnoha priimyslovych a zelez-
ni¢nich stavbach. Konstruktiva, podobné jako
Posista, si i po znarodnéni v roce 1945 a po
zatazeni do Ceskoslovenskych stavebnich za-
vod{ o tfi roky pozdéji ponechala své jméno
s pfidomkem ,nérodni podnik“, Stala se
spravcem majetku po zabavenych némec-
kych stavebnich firmach a v roce 1948 méla
vice nez 5700 zaméstnanc.

Zdenék Bauer



Teorie a praxe

STATICKY MODEL PILOTY S PRERUSENYM DRIKEM
Clanek se zabyva moznosti vycislit statické ddisledky preruseni piloty,
je-li zjisténo testem integrity a jde-li o pilotu skupiny. K tomu resi
modelové priklady, u nichzZ je vychodiskem popis a rozbor chovani pilo-
tové skupiny. Clanek Sifeji rozebira moznosti matematickych modelti
ve statice zakladani a je doplnén prikladem z praxe.

Matematické modely jsou Casto jedina
cesta k odpovédim na otézky o vécech
jinak zcela nepfistupnych. Kromé jinych sem
patfi také vSechny fyzikalni zakony. Jsou to
elementarni, praxi stale ovérované vycislitel-
né vztahy; jako vSechny modely jsou ale jen
priblizenim ke skutecnosti [2].

K prerusent dfiku piloty mdze dojit pfi beto-
nazi béhem vytahovani paznice. Zjisti se ob-
vykle az testem integrity hotové piloty. Test
mUze urcit i polohu a délku preruseni. Otaz-
ka je, jak se zméni staticka funkce prerusené
piloty, zda ji Ize podrobnéji posoudit v ramci
celého zékladu. Mozna muize byt pouzitelna

i se snizenou funkcf.

Potrebujeme tedy staticky model, ktery vse
blize zobrazi a porovna. Nestaci model seda-
ni osamélé piloty, ten ,,nevidi“ nic z okoli pi-
loty. K popisu prerusené piloty jsou ale na-
pjatost a deformace podlozi kolem piloty
podstatné. Okolo vlastniho preruseni nama-
hani horniny vzroste a to mlze o pouzitelnos-
ti prerusené piloty rozhodnout.

Kazdy model zjednodusuje predlohu, musi
byt resitelny a davat pouzitelné vysledky.

nalejsi a Iépe postihne ,skute¢nost”. Model
nehodnotime dokonalosti, ale Gcelnosti - jak
poslouzi Ucelu, pro ktery byl sestaven. Dob-
rym pfikladem modelu je obycejna mapa

a méfitko, které volime podle Ucelu. At je ja-
kékoliv, vzdy mlze kazdy fici: ,Ale ve skutec-
nosti je to jinak“. Mapa ani zadny jiny model
si nedéla narok na shodu se ,skutecnosti, je
to jen pomlicka a vhodnost méritka zavisi na
(celu, pro ktery ji potrebujeme.

Model nesmi pominout ty ¢asti vzoru, které
nas zajimaji. Zde napf. vedle deformace a na-
péti kolem piloty i obraz skupiny pilot. Zaklad
na skupiné s jednou pilotou prerusenou mize
nékdy byt jako celek staticky prijatelny.
Nastrojem k feseni je tu metoda konecnych
prvki. Vzhledem k povaze problému je nutny
3D model, porucha (prerusent) aktivizuje pfi-
znivé prostorové (cinky. Vzajemné ovlivnéni
(interference) pilot skupiny je také vyrazné
prostorova Uloha.

Porovname tfi dvojice konstrukci, druha

z dvojice bude s prerusenou pilotou. Pdjde

o osamélou pilotu, trojici pilot a trojici pilot

s tramem. Piloty jsou uvazovany o priiméru
120 cm a délce 9,0 m. Podlozi modulu E
je 30 MPa a p 0,40. Rozte€ pilot v trojici
¢ini 3 m. Svislé zatizeni hlav je 4,0 MN, troji-
ce s tramem je zatizena v povrchu tramu

v ose pilot. Tram je vySky 1 m, Sife 1,2 m,
délky 7,2 m a je monoliticky spojen s pilota-
mi. Nahrada prerusenti je vélcova dutina vys-
ky 60 c¢m, v hloubce od 6,4 m do 7,0 m.
Primeér dutiny je 1,2 m.

Obrazky 1 az 4 ukazuji priibéh svislého napéti
G, na pretvofeném modelu, deformace jsou
zvétSeny 50x. Slozek napéti je Sest, podle po-
tireby by se vyCislily i dalsi slozky napéti kolem
dutiny. Stav napéti je rozdélen do dvou obraz-
k(, napéti v podloZi a v zakladu. Tam je napéti
radoveé vétsi nez v podlozi a bylo by tézké je
rozlisit jednou barevnou Skalou. Konstrukce je
proto zobrazena ¢tyfmi obrazky, dva pro nepo-
ruseny a dva pro poruseny stav.

Obrazky obsahuji barevnou $kalu napéti
(kPa) a ev. detail kolem paty nebo prerusent.
Obrazky trojice pilot jsou doplnény pribéhem
moment( namahajicich vnéjsi pilotu. Trojice
s tramem je dopInéna tabulkou ohybovych
moment( trdmu. Modely neporusené a poru-
Sené konstrukce se lisi jen prvky dutiny, vse
ostatni, ¢lenéni na prvky, okrajové podminky
i zatizeni, je stejné.

Osaméla pilota
Priklad osamélé piloty ukazuje, Ze preruse-
nim piloty klesla tuhost hlavy asi 0 25 %.

rix - 738 15 =131 - 147
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4MN/13 . 9mm

-560 kPa
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Obr. 4: Preruseni od 6,4 do 7,0 m, napéti Sigma Z v driku
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Rozhodlo by ale napéti v podlozi, viz detail
obr. 3; ve sténé dutiny dosahuje —-527 kPa.
Pevnost by se vycerpala napf. pfi kohezi

¢ < 527 kPa (pfi nulovém vnitrnim treni ,fi“).
V paté neprerusené piloty a v paté ¢asti nad
dutinou dojde k odlehceni stiedu a pritizeni
obvodu, vznika zde ,klenba“ v napéti. V paté

nad dutinou je maly tah, 11 kPa (obr. 4).

Vliv preruseni zavisi i na jeho hloubce. Tlak
v driku s hloubkou klesa, mensi (¢inky ma
preruseni ve vétsi hloubce plovouci piloty.
Je-li vSak pilota oprena o tuhou vrstvu, je
Ubytek tlaku driku v mékké nadlozni vrstvé
maly a oblast prerusent je tlaena témér ce-
lym zatizenim piloty.

Trojice pilot

Trojice pilot v fadé vykaze tzv. skupinovy Uci-
nek. Hledame vliv preruseni stredni piloty.
Skupinovy Ucinek vidime jiz na sedani hlav
pilot. Porovname-li sedani pilot trojice a se-
dani osamélé piloty pfi stejném zatizeni

4 MN/pilotu, vSechny piloty trojice sedaji vice
nez osamela pilota (22,6 mm a 20 mm proti
13,9 mm). Zatimco osaméla pilota zatézuje
celé své okoli, piloty skupiny zatézuji spolec-
né sdileny prostor mezi driky. Tento prostor
je vice namahany nez prostor kolem osameélé
piloty a vice se deformuije.

Obdobné je to s vodorovnymi posuny a ohy-
bem vnéjSich pilot skupiny. Smykovy odpor
na Casti obvodu privracené k vnitini piloté
je mensi nez na Casti odvracené od

skupiny. Smykové
napéti se po obvodu
krajni piloty méni

a vyvodi moment

a vodorovné prihyby.
V prikladu s neporu-
Senou trojici dochazi
k vodorovnému posu-
nu hlavy 2,2 mm ke
stredni piloté a k po-
sunu paty 2 mm od
stfedu. Ohybovy mo-
ment je 87 kNm ve
3 m, viz tabulka

v obr. 8. Obrazek
také ukazuje, ze tlak
ve vnéjsich pilotach
se po prlifezu mént,
u stredni piloty je
staly.

Chovani skupiny uka-
zuji i vrstevnice seda-
ni povrchu, viz obr. 5.
Jiz ve vzdalenosti asi 4,5 m od stfedu maji
hladky ovalny tvar, jaky by odpovidal jediné-
mu télesu.

povrchu modelu

Trojice pilot s prerusenou stredni pilotou ma
podobnou deformaci povrchu (obr. 6) s vét-
S$im sedanim: stredni pilota 27,6 mm, krajni
20,5 m. Prirdstky vlivem preruseni jsou

22 %, resp. 2,5 % pro stredni, resp. krajni,
pilotu. Osaméla pilota vlivem preruseni sed-
laz 13,9 mm na 18,4 mm, tj. asi 0 32 %.

081 3.5 7.88

Zakladani

.82 1577 19.71 2566 27

Obr. 6: Preruseni stredni piloty v hloubce 6,4—7,0 m, svisla deformace

Tuhost prerusené piloty v trojici klesla méng,
nez klesla tuhost prerusené piloty osameélé.
Ale svisly tlak ve sténé dutiny je vétsi, vzrostl
z 527 kPa na 573 kPa, viz obr. 3 a 9. Souvi-
s to opét se smykovou tuhosti, ta je nizsi

v Castech blize vnéjSim pilotam.

Povédomost o statice skupiny (nejen pilot) je
obecné nevelka. Casto narazime na argumen-
taci: zaklad ponese 12 MN na tfech pilotach.
Na pilotu pripada zatizeni 4 MN a jeji sedani
vyjde 13,9 mm (napf. programem pro

Momenty podél
piloty, knm:
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Obr. 8: Neporusena trojice, Sigma Z driku, priblizeni hlav 4,4 mm, oddaleni

4MN/22 . 6mm

Obr. 9: Preruseni 6,4—7,0 m, Sigma Z podloZi, sedani stredni piloty 27,6,

krajni 20,5 mm
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4MN/20. 5Smm

Momenty podél
piloty, knm:

pat 5,0 mm

4MN/20 . 5mm
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Obr. 10: Preruseni 6,4—7,0 m, Sigma Z driku, sblizeni hlav 5,0 mm, oddaleni
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osamélou pilotu), a zéklad tedy sedne také
13,9 mm. To je vSak v naSem prikladé jen
asi 2/3 sedani skupiny, ale vétsi skupina sed-
ne i nasobné vice nez osaméla pilota zatize-
na jen Ciselnym podilem celého zatizeni. Ne-
rozporna predstava o chovani skupiny pilot je
dilezita, mame-li dobfe popsat skupinu s pi-
lotou prerusenou.

Skupina pilot bez spojenych hlav neni Casta.
Piloty se zde ovliviiuji jen podlozim. ,Zdravé"

piloty snizi sedani piloty prerusené, ale zvetsi
se namahani stén a okoli dutiny.

Trojice pilot s tramem

Trojice pilot propojenych tramem je jiz béz-
néjsi, i kdyz zde jen ilustrujici konstrukce,
nebot skupina pilot byva Castéji svazana des-
kou. Propojeni hlav pilot zméni chovani celé-
ho zékladu. Zmensilo se sednuti stredu,

z 22,6 mm na 20,9 mm, poklesly ohybové
momenty podél vnéjsich pilot a zmeénily zna-
ménko, viz tabulky momentd v obr. 8 a 12.
Tram je ohyban momentem +111 kNm upro-
stfed a momentem 433 kNm nad vnitfnim
licem vnéjsich pilot.

Tlakova sila v kontaktu ,trdm — pilota“ je
mensi u stfedni piloty (3,05 MN) a vétsi

u krajnich pilot (4,13 MN). Stfedni pilota je
ovlivnéna krajnimi, jejich Gcinky se tu sCita-
ji. Jako v pripadé bez tramu seda stredni
pilota nejvice (obr. 7). Jevi se jako mekci

podpora proti krajnim a prejima proto mensi

zatizeni. Pochopeni
téchto jevl je uzitec-
né pro kazdy zaklad
na skupingé pilot. Pilo-
ta uvnitr skupiny nese
mensi podil zatéze
nez pilota na obvodu,
bez ohledu na tuhost
desky nebo bloku
zékladu.

Vycislit efekty skupi-
ny lIze jen na 3D mo-
delu. Je to mozna e
i ddvod, pro¢ ucebni-

ce zakladani Casto
jen zmini jejich exis-
tenci. Ale ob¢as v nich Ize nalézt atraktivni
priklad dvou vysokych sousedicich budov
naklanéjicich se k sobé. Jde o tyz projev po-
psany vyse pro skupinu pilot. Podlozi mezi
budovami je sdileno a pritizeno obéma bu-
dovami. Na vnéjsich stranach jiz vSechno
podlozi ,patfi“ jen jedné budové, jevi se pro-
to tuzsi nez mezi budovami. Je to prakticky
a presvédcivy dlikaz, Ze pohled na podloZi
jako na spojité prostredi schopné deformace
(mérné zatézi je pro Ulohy statiky zakladani
v zasadé spravny.

157 -129

centrické.

K efektiim spoluptisobeni nas mize dovést
model sam, kdyZ napf. ukaze, ze paty pilot
se vychyluji ze skupiny, Ze nékteré piloty jsou
ohybany, Ze spoje ,pilota-deska“ jsou i pfi

o173 -45 -17 13

Obr. 11: Sousedici sloupy na patkach se prikloni, i kdyZ zatiZeni je jen svislé

stejné deformaci namahany vyrazng jinak
apod. To asi nejprve povazujeme za chyby
modelu a teprve pozdgji zjistime, Ze chybné
byly naSe predstavy, vychazejici z neznalosti
toho, co model odkryva jako zakonitost. Je to
mimo jiné dobry priklad omylnosti ,selského
rozumu“ i selhani inzenyrského citu.
PreruSeni stiedni piloty dava opét vétsi defor-
mace (stfed z 20,9 na 22,6 mm, okraj

z 20,4 na 21,5 mm). Méni se osova sila

v hlavach pilot, u stredni klesne z 3,05 na
2,20 MN, v krajnich pilotach vzroste ze 4,13
na 4,54 MN. Vzroste ohybové naméahani tra-
mu uprostred z 111 kNm na 613 kNm, nad
krajnimi pilotami z =433 na -605 kNm.
Zvetsi se i moment v kontaktu ,pilota-tram*,
z plvodnich 54 na 220 kNm.

Sily do-pﬂot ve
“styku,s tramem, MN:
4.13, 3.05,

Momenty podél
tramu, kMm
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kraj 20,4 mm

Obr. 12: Neporusena trojice+tram, Sigma Z v podloZi, sedani stred 20,9 mm,

4MN/20 . 4mm
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Obr. 13: Neporusena trojice+tram, Sigma Z driku, priblizeni hlav 0,2 mm,

[ Sily do pilot,
| s tramem, MN:
4.54, 2.20, 4.

Obr. 14: Preruseni 6,4—7,0 m, Sigma Z podloZi, sedani stfedni piloty 22,6,
krajni 21,5 mm
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Obr. 15: Preruseni 6,4-7,0 m, Sigma Z driku, oddaleni pat vnéjsich
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Priznivy c¢inek nosné konstrukce, nyni vice
namahané vlivem preruseni piloty, je v tom,
ze odlehcuje namahani podloZi kolem preru-
Seni. Ve sténé dutiny je nyni max. tlak -394
kPa, v pripadé bez tramu byl v témze misté
tlak =573 kPa, viz obr. 9 a 14. Priznivy vliv
propojent pilot tramem je ziejmy, jde-li o na-
mahani podlozi vlivem preruseni. Ale zaklad,
piloty a trdm jsou vlivem preruseni namaha-
ny podstatné vic.

Poslednf ilustraéni konstrukce (obr. 15) jiz
naznacuje prakticky postup pri posuzovani
vlivu prerusené piloty zakladu na skupiné
pilot. Podstatou je porovnani dvou konstruk-
ci, jedna z nich se odliSuje prerusenou pilo-
tou. Posouzeni se kromé podlozi a samot-
nych pilot tyka i navazujici horni konstrukce
(desky, dfiku pilite apod.), kde vznikaji zvét-
Sena namahani vlivem snizené tuhosti pre-
rusené piloty.

Priklad z praxe — posudek zakladu pilife dal-
niéniho mostu pres Udoli u Dobkovicek (dal-
nice D8, obj. D208). Testy integrity zjistily
oslabeni prirezu jedné z osmi pilot zakladu
0 80 % v rozsahu dle obr. 16. Zadavatel po-
sudku stél pred rozhodnutim, zda pokraCovat
ve stavbé (betonaz desky) nebo zda bude
nutno piloty zakladu nejprve sanovat. Z roz-
sahu oslabeni je sice ziejmé, Ze zaklad jako
celek svou tuhosti vyhovi, ale bylo treba to
néjak dolozit. Ale hlavné bylo nutno posoudit
nové namahani celé konstrukce, zda vyhovi
vyztuz pilot a vyztuz desky, kterou jesté bylo
mozno zesilit.
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Obr. 16: Zaklad pilire P8 mostu na dalnici D8
pres udoli u Dobkovicek
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Oslabeni piloty bylo modelovano dvéma zpd-
soby, zkracenim piloty nebo nahrazenim osla-
bené ¢asti dutinou. Obé verze byly posouzeny
na vSechny dané zatézovaci stavy. Nejvétsi
zmény nastaly ve spoji rohové piloty ¢. 20

s deskou. Ohybové momenty tu vzrostly az

0 15 %. Jinde zmény nepresahly 10 % piivod-
nich namahani. Ta byla pocitana samostatng,
takZe bylo nutno fesit tfi konstrukce: pdvodni
neporusena, oslabena zkracenim piloty a osla-
bena dutinou pod patou kratsi piloty.

Podrobny rozbor na 3D modelu zjednodusil
plivodni situaci na otazku, zda vyztuz v hla-
vach pilot pfevezme namahani ohybem asi

0 10 % vyssi, u rohové piloty ¢. 20 asi

0 15 % vyssi.

Zavérecné poznamky

PreruSeni driku piloty je spiSe vzacnéjsi, o to
vSak zavazngjsi zavada. Tento Clanek vSak
chce ukazat moznosti matematického mode-
lovani, jeho podstatné rysy a pouzitelnost ve
statice zakladd, v situacich, kdy ani jiné moz-
nosti nemame.

Neni pochyb, Ze jedingm Gcelem zékladl je
jejich funkce staticka — nejen schopnost pre-
nést koncentrované zatizeni a rozptylit ho do
podlozi, ale také omezit s tim souvisejici defor-
mace, zavislé predevsim na vlastnostech pod-
lozi. Tuhost zakladu, volné feceno pomér zati-
zeni a deformace (vycislovana maticf tuhosti),
je dllezitym vstupem pro statické resent celé
horni konstrukce, napf. celého mostu. Pak re-
Sitel statiky zaloZeni priibéZné spolupracuje se
statikem mostu, ktery do svého modelu zabu-
duje tuhostni vlastnosti (matici tuhosti) zakla-
du, coz ma zpétné vliv na sily zatézujici za-
klad. Navrh mostu i zakladu proto probéhne
v nékolika iteracnich krocich, viz [8] a [4].
Bylo by mozné, ale zatim asi malo (celné se-
stavit model celku, ,podlozi + zaklad + kon-
strukce mostu*. Pak by iterace odpadla, zmé-
na zatizeni ¢i Uprava mostni konstrukce by
ihned vyvolala odezvu v zékladu (a naopak).
Podobnym zpiisobem jako vyse |ze modelovat
statické ddsledky i jinych technologickych vli-
vl (femeslnych vad, teyvn = femeslo), napf.
zmékeeni horniny pfi povrchu piloty, nizsi kva-
lita betonu nékterych ¢asti zakladu apod. Ale
ve fazi projektu, kdy statik rozhoduje o rozme-
rech zékladu, je Ucelné drzet se idealizace, ze
zéklad bude zhotoven bez zavad toho druhu,
Ze by oslabily jeho statickou funkei ¢i Zivot-
nost. Praxe takovy pristup jenom potvrzuje.
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Poznamky k literature

[1] Cituje srovnani teoretickych (MKP) a ex-
perimentélnich feSeni pilotovych skupin, kdy
shoda byla nékdy az prekvapivé dobra. Kon-
statuje praktickou nemoznost zatézovacich
zkousek, jde-li o skupinu pilot.

[2] Na prikladech ukazuje, Ze fyzikalni zako-
ny musi pracovat s idealizovanymi pojmy
(napf. ,hmotny bod“). ,K pochopeni fyzikal-
nich zakonll je tfeba pochopit, Ze vSechny
jsou urcitou aproximaci.”

[3] Ukazuije, jak Ize s pomoci 3D modelli re-
Sit Ucinky zatizené piloty na blizké prekazky,
napt. stavajici objekt.

[4] Strucné o statickém feSeni a pouzitém
modelu pro zaklad nezvykle zatizeny jak co
do velikosti, tak i sméru.

[5] Hlubsi tivahy o modelovani s vystiznou
definici: ,Podstatou modelovani je ndhrada
zkoumaného systému modelem s cilem zis-
kat na pokusech s modelem informaci o pt-
vodnim zkoumaném systému.”

[6] V predmluveé jsou obecné zminény tech-
nologickeé vlivy, které ale, dle nazoru ing. Ma-
sopusta, nelze kvantifikovat. To je jisty rozpor
s textem zde predlozenym.

[71 Shrnuje nejriznéjsi technologické vlivy,
hlavné tykajici se vyroby pilot. Tridi je podle
riiznych hledisek, ale nezabyva se jejich dii-
sledky ve statické funkci zakladu.

[8] Zajimavy popis koncepce a také celé his-
torie projektu zcela ojedinélého mostniho dila
prazského okruhu.

Ing. Petr Hurych, autorizovany statik
hurychpj@seznam.cz

Static pile model with a cut-off
shank

The article discusses possibilities of cal-
culating static consequences of cutting off
a group pile shank that has been detec-
ted during an integrity test. It also provi-
des model examples where description and
analysis of a pile group are taken as a star-
ting point for modelling. The article also
deals in more detail with possibilities of
mathematical models in ground enginee-
ring statics and adds practical examples.
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REJDARSTVI ,,ATLANTSKA PLOVITBA" — KOMPLEXNi ZAJISTENI
STAVEBNi JAMY NOVEHO SiDLA SPOLECNOSTI

Organizacni slozka Zakladani staveb, a. s., v Chorvatsku realizovala zacat-
kem roku 2012 zajisténi ¢asti stavebni jamy pro vystavbu administrativni
budovy rejdarstvi Atlantska plovitba d. d. v chorvatském Dubrovniku.
Zakazka byla zajimava hned z celé fady divodi. Stavba se provadéla

v obtiZnych geotechnickych pomérech, na velmi stisnéném stavenisti

v rusném centru mésta, za soucasného nasazeni rady technologii special-
niho zakladani. Zakazku doprovazel nestandardni postup pri vybéru zho-
tovitele stavby a harmonogram vystavby mél diky zdrZzenim v pocatcich
stavby velmi napjaté terminy dokonceni jednotlivych stavebnich fazi.

tavba ma byt novou dominantou moderni ¢asti

Dubrovniku, podle slov architekta stavbou,
ktera ,prenese mésto do 21. stoleti“. Tomu ma
odpovidat nejen vnitrni vybaveni budovy, ale i jeji
vzhled. Jednu z fasad budovy ma tvofit obfi LED
obrazovka, po které budou ,plout” nékladni lodé
spolecnosti.

Umisténi stavenisté

Stavenisté nové administrativni budovy vyznamné-
ho chorvatského rejdarstvi, spolecnosti Atlantska
plovitba d. d., lezi v centru moderni ¢asti Dubrov-
niku, ¢tvrti Gruz, na misté byvalé odstavné plochy
pro autobusy. Ma nepravidelny lichobéznikovy tvar
o plode 3800 m?. Ze dvou stran je ohraniteno rus-
nymi komunikacemi, ulicemi Vukovarska a Obran-
cti Dubrovniku, jejichZ provoz nesmél byt omezen.
Obé ulice jsou jednosmérné a vedou jimi prakticky
vSechny linky hromadné dopravy i ostatni doprava
sméfujici z jednotlivych predmésti Dubrovniku

a pristavu Gruz k historickému centru mésta.

Z dalsich stran ke stavenisti priléha budova kryté-
ho méstského bazénu a Cerpaci stanice. | provoz
téchto zarizeni nesmél byt ani v minimalni mire
dotcen, citlivé byly zejména jejich podzemni rozvo-
dy a zarizeni. Stavbé tak chybélo jakékoliv zazemi
a veSkera zarizeni, materidl, stroje, sila na cement
atd. se musela sméstnat na omezenou plochu sta-
venisté po celou dobu realizace praci. | dopravni
obsluha stavby byla s ohledem na nulové moznosti
odstaveni ¢ekajicich vozidel a husty provoz v okoli
staveniste velice komplikovana. Ze stavby zaroven
nesmélo odjet ani jedno vozidlo, které by nebylo
pred odjezdem dokonale ocisténo, protoze pfi zne-
Cisténi okolnich komunikaci hrozily vysoké pokuty,
pripadné i doCasné zastaveni stavby.

Zakladové poméry stavenisté a projekt zalozeni
a zajisténi stavebni jamy

Geotechnické poméry

Geotechnicky priizkum stavenisté zjistil slozité za-
kladové poméry, které mély zasadni vliv na vybér
zplsobu a technologii zajisténi stavebni jamy.
Stavenisteé lezi v centralni ¢asti Uizkého tdoli mezi
vrchy SrdZ a Velka Petka. Udoli formoval potok,

10

ktery je dnes zatrubnén a vede v kolektoru v tésné
blizkosti staveni$té podél Vukovarské ulice a viéva
se 0 cca 100 m dale do morské zatoky. Stavenisté
se nachazi v minimalni nadmorské vysce
2,0-35mn. m.

Celé uzemi bylo jiz od antickych dob po staleti hoj-
né vyuzivano a dotvarovano do soucasné podoby
navazkami rlizného staf, slozeni a mocnosti. Na-
vazky dosahuji mocnosti do 2,6 m; pod nimi lezi
fluvidini sedimenty — prevazné jilovité, tuné az pev-
né, misty i mékké konzistence. Na bazi prechazejf
v sedimenty piscCité. Horniny predkvarterniho — dru-
hohorniho podloZi lezi v hloubce 6-8 m. Jedna se
o dolomit, ktery je do zna¢né hloubky tektonicky
poruseny, misty podrceny na dolomitickou brekcii.
Hornina je téz postizena krasovymi jevy. Kaverny

0 ovérené vysce i 2,0 m jsou vyplnény pisCitym

a jilovitym materialem, ktery vyplriuje i hojné ote-
viené vertikaini a subvertikalni pukliny. Tektonické
a krasové poruseni horniny zasahuje misty do hlou-
bek pres 20 m. Propustnost podloznich hornin se
pohybuje v rozmezi k = 3,5 . 107°-1,2 . 10 my/s.

Podzemni voda na stavenisti korespondovala s hla-

dinou vody v mofi na trovni okolo 2,6 m pod po-
vrchem terénu.

Projekt zaloZeni stavby

Geotechnicky prizkum sice ovéfil podlozni horniny
ve VEtSi mife silné tektonicky postizeng, ale misty
byl zastizen tvrdy zdravy dolomit znacné pevnosti
jiz v hloubkach okolo 8 m. Proto byl projekt zajisté-
ni stavebni jamy zménén na prevrtavanou pilotovou
sténu tvorenou pilotami prdméru 880 mm s osovou
vzdalenosti 650 mm s patou v hloubce 12,5 m.
Kotveni bylo navrzeno ve dvou kotevnich Grovnich
ty¢ovymi kotvami IBO R38M o délkach 12 a 8 m
v rozte€i 130 cm pres kazdou priméarni (nevyztuze-
nou) pilotu a Zelezobetonovou prevazku.

Projektanti méli velkou obavu z chovani podrcenych
hornin pod Urovni vykopu stavebni jamy o hloubce
9,5 m. Dolomitické brekcie vykazovala charakter
Stérkovitych nesoudrznych zemin a byla obava

z prolomeni dna vztlakem podzemni vody a z ne-
zvladatelného pfitoku podzemni vody do stavebni
jamy. Proto zvolili zpevnéni a utésnéni dna stavebni
jamy konsolidacni horninovou injektazi. V zéné po-
dél prevrtavané pilotové stény byla proto navrzena
injektaz vrstvy o mocnosti 8,0 m z Girovné 9,0 m
do drovné 17,0 m. V centralni ¢asti jamy pak injek-
taz vrstvy o mocnosti 4,0 m od trovné -13,0 do
Grovné -17,0 m.

Pfiprava stavby

Vlastni realizaci praci pfedchézel nepfilis obvykly
priibéh obchodnich jednani. Cela priprava a vybé-
rové fizeni na zhotovitele probihalo v dobé nejhlub-
$i hospodarskeé recese v zemi a kazda vétsi zakaz-
ka, zejména spojena se silnym investorem, vzbu-
zovala nebyvaly zajem a s nim spojené zakulisni
boje. A jelikoZ se nejednalo o statni zakazku, ne-
musel investor pfi vybéru zhotovitele postupovat
podle zakona o zadavani vefejnych zakazek.
Pracovnici Zakladani staveb Zagreb védeéli o pripra-
vované investici od samého pocatku. Se zastup-

ci investora a projektanta se setkali pfi provadéni

Stavba o zastavéné plo-
e 3800 m? sestava ze
Sesti nadzemnich a tif
podzemni podlazi. Pro-
jekt predpoklada zaloze-
ni stavby v pazené sta-
vebni jamé na zékladové
desce o tl. 120 cm na
zékladové plidé tvorené
dolomitem a dolomitic-

kou brekcif.
Projektové fesent zajisté-

0

ni stavebni jamy piivodné

pocitalo s vodotésnym

zajisténim pomoci docas-

né pazici podzemni stény
tl. 60 ¢cm o hloubce
12,5 m, kotvené dvéma

fadami tyCovych kotev. Pidorys stavebni jamy
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Celkovy pohled na stavenisté

pilotovacich pracf na jedné mensi stavbé v Dubrov-
niku jiz v etapé pripravy ideového projektu. Projek-
tantem stavby byla dubrovnické spole¢nost Alfa-
plan, které patfi k nejvétSim a nejsilnéjSim staveb-
nim firmam regionu, a opravnéné predpokladala, ze
bude zakazku nejen projektovat, ale i realizovat.
Proto nabidla Zakladani staveb Zagreb za technic-
kou pomoc dohodu o spolupréci pfi realizaci stavby.
Projektanti Alfa-planu predloZili investorovi ideovy
projekt stavby zahrnujici fesent zajisténi stavebni
jamy kotvenou prevrtavanou pilotovou sténou s in-
jektazi dna stavebni jamy horninovou injektazi pro-
ti prolomeni dna vztlakem a k omezeni pritoki
podzemni vody podle doporuceni Zakladani sta-
veb. AvSak investor nasledné objednal hlavni

a provadéci projekt u spole¢nosti IGH d. d., nejsil-
néjsi a nejvlivnéjsi stavebni skupiny v Chorvatsku.
Tim dostala cela priprava zakazky, vcetné vybéru
generalniho dodavatele, zcela jiny raz.

Probéhla dvé vybérova fizeni; prvni bylo investo-
rem za nejasnych okolnosti zru$eno, druhé bylo
dvoukolové. V prvnim podalo nabidku sedm firem,
do druhého kola se dostaly nabidky tfi vyznam-
nych chorvatskych stavebnich spole¢nosti, ve
dvou figurovalo Zakladani staveb d. o. o. jako sub-
dodavatel zajisténi stavebni jamy.

Po upresnéni cenovych nabidek byla generalnim
dodavatelem zvolena firma zcela jina, a sice spolec-
nost Tromont Split ... OvSem s podminkou, Ze inves-
tor urci sém, které firmy se maji na vystavbé podilet;
Zakladani staveb vSak mezi nimi chybélo. Je tieba
podotknout, Ze specializaci generalniho dodavatele
jsou stavebni instalace a rozvody. Jednim dechem
vSak nelze hned nefict, Ze se vedeni stavby ze strany
generalniho dodavatele chopilo svych povinnosti na

mistni poméry nezvykle razné a se situaci, pred kte-
rou bylo postaveno, se vyrovnalo vice nez se cti.

| za této situace pracovnici Zakladani staveb neslo-
Zili zbrané a primo investorovi i generalnimu doda-
vateli nabidli pripravenou optimalizaci projektu
zalozeni véetné vycisleni moznych Gspor. Zménou
zajisténi stavebni jamy z docasnych konstrukci na
trvalé by se dosahlo Uspory na nakladech na zajis-
téni stavebni jamy cca 15 %, urychlila by se vy-
stavba 0 cca 2 mésice a zvétsila by se vyuzitelna
plocha stavby. Bohuzel bez kladné odezvy. Zde
svou vyznamnou roli sehréla skute¢nost, Ze inves-
tora zastupoval penzionovany kapitan namorni
plavby, ktery se ve vécech stavebnich spoléhal na
poradce, ktefi nepokryté zastavali svoje zajmy.
Subdodavatelem zajisténi stavebni jamy byla di-
rektivné ur¢ena dcefiné spolecnost projektanta
stavby. Ta se vsak jiz del$i dobu potykala s druhot-
nou platebni neschopnosti, neméla finance ani na
material, ani na pohonné hmoty, vrtné naradi,
opravy strojd atd. a jeji zaméstnanci dokonce na
nékolika stavbach prerusili praci, protoze opakova-
né nedostavali mzdu v terminu a plné vysi.

Tento subdodavatel sice dopravil na stavbu c¢ast
strojniho zafizeni, av3ak jeho vykony byly z vyse
uvedenych ddvodi prakticky nulové. Po vice neZ
dvou mésicich planych slib( jiz bylo generalnimu
dodavateli jasné, Ze plivodné odsouhlaseny zavazny
harmonogram stavby a odsouhlaseny termin dokon-
Ceni zajisténi stavebni jamy je naprosto nerealny.

V nouzi se tak obratil o pomoc na Zakladani staveb.
Nejprve pozadoval, aby Zakladani staveb pracovalo
jako subdodavatel dodavatele praci zajisténi staveb-
ni jamy, coz bylo neprijatelné. Nakonec doslo k uza-
vreni smlouvy na realizaci zhruba poloviny praci na
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SoubézZné provadeéni injektaZe a pilot

is Zakladani

zajisténi stavebni jamy jako primé dodavky pro ge-
nerélniho dodavatele.

Dotazeni smlouvy o dilo do Gspésného konce spolu

s pomérné slozitou logistikou pripravy stavby v pred-
vano¢nim obdobi — zajistént strojti, naradi, jejich trans-
portd, pracovnikd matefské firmy, jejich pracovnich

a pobytovych povoleni - se diky Usili vSech z(castné-
nych podafilo v relativné velmi kratké dobé. Stavba
mohla byt ze strany Zakladani staveb zahéjena ihned
po skonceni vanocnich a novoro¢nich svatki.

Realizace

Pracovnici Zakladani staveb nastoupili na staveniste,
kde jiz piisobil pdvodné urceny zhotovitel (viz vyse).
Nésledné tak na malé ploSe pracovaly soubézné

(a nezavisle) obé firmy, a to jak pfi realizaci konsoli-
dacni horninové injektéze, tak s odstupem cca 4
tydn(i i pfi provadéni prevrtavané pilotové stény. Zna-
menalo to na omezené plose stavenisté soubéznou
praci tri maloprofilovych vrtnych souprav, dvou mi-
chacich center a injekénich stanic, injekEnich Cet,
nasledné navic dvou pilotovacich souprav Bauer BG
24 s veskerym nutnym zarizenim, vcetné dopravy
materialu, cementu, betonu a armokosd. Na stavbé
zéroveri probihaly zemni préace a prelozky siti. Vyuzi-
telnou plochu omezovala i deponie vytézeného mate-
rialu, ktery dopravci nestihali vcas odvazet.

Konsolidacni injektaz

Injekéni vrty pro konsolidacni injektaz se vrtaly

v rastru primarnich vrti 5x5 m. Pokud nebyly spl-
nény kontrolni podminky propustnosti, které se
zjistovaly vodnimi tlakovymi zkouskami, pokraco-
valo se v injektazi sekundarnimi vrty opét v rastru
5x5 m. Maximalni hloubka vrt(i dosahovala 20 m.
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Priény rez zajisténim stavebni jamy, vyznaceny jsou kotvené prevrtavané pilotové stény a oblast konsolidacni injektaZe podloZi
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Zahranicni stavb

Jak jiz bylo vyse uvedeno, cilem konsolidacni in-

jektaze bylo sniZit propustnost a zamezit prolome-

ni dna vztlakem podzemni vody, a to z primérné
propustnosti neinjektované horniny 3,5 . 10° m/s
na konecnou propustnost proinjektované horniny
3,5. 107 m/s (coZ odpovida zkuebni hodnoté
vodni tlakové zkousky 3 Lu).

Vrty se injektovaly po etazich o délce max. 4 m
sestupnou injektazi. Konecny predepsany tlak in-
jektaze byl 10 bar, protoze vyssi tlak by mohl po-
Skodit strukturu horniny a nadzvedavat povrchové
vrstvy podlozni horniny.

Injektaz se zacinala fidkou smési (pomér suchy
podil/voda — 1 : 1) do spotfeby cca 400-500 |
smési. Pokud nedoslo k nariistu injekéniho tlaku,
prechézelo se na hustsi smési az do smési nej-
hustsi (1 : 0,65). Pokud vrt neukazal do spotreby
2000 kg suchého podilu tendenci k ukonceni in-
jektaze, musela se injektaz prerusit a pokracovalo
se s nejhustsi smési po uplynuti 24 hodin. V ex-
trémnich pripadech byla predepsana smés s pis-
kem. K témto pripadim véak nedoslo.

Projekt predpokladal primérmé spotteby smési

v mnozstvi vyjadreném 500 kg suchého podilu na
bm injektaze. Koneéna priiméma spotteba vSak
byla nizsi.

Slozeni injek&nich smési bylo klasické - pouzival

se cement CEM | 42,5 R, bentonit a voda s pomé-

rem suchého podilu/voda 1 : 1 az 1 : 0,65 s pri-
davkem prisad intraplast a melment pro bobtnani
a zpracovatelnost.

Vrty byly provadény soupravou Hausherr HBM
120; bézny denni vykon v jedné smeéné se pohy-
boval okolo 160 bm vrtil a 40-50 m injektaze.
Celkové bylo na stavbé provedeno 6196,5 m in-
jekénich vrtd a 1432 m konsolidacni injektaze.

Prevrtavané piloty

Jednotlivé vrty prevrtavané pilotové stény se zho-
tovovaly do predem pripravenych vodicich zidek
zhotovenych v Urovni terénu. Realizaci vodicich
zidek zajistil objednatel praci.

Kotveni prevrtdvané pilotové stény

Vrtani pilot bylo provadéno pomoci soupravy
Bauer BG 24H. Dvouplastové paznice o priméru
880 mm se zavrtavaly az do kompaktni horniny
a déle se pokracovalo bez pazeni skalnim vrtnym
nafadim o priméru 780 mm. Pevnost dolomitu
dosahovala 35-100 MPa. Stejnym postupem se
realizovaly primarni i sekundarni piloty. Délka pilot
byla 12,5 m, povolena tolerance v odklonu od
svislice byla pouhé 1 %.

Protoze hlava pilot méla byt ukoncena v hloubce
az 2 m pod povrchem terénu a jelikoZ nebylo

z prostorovych ddvod(i mozné provést predvykop
na potfebnou hloubku, musely se primarni piloty
z technologickych dlivod( pfebetonovat a7 do
Grovné vodicich zidek, beton sekundarnich pilot
byl ukoncen v predepsané hloubce.

Sekundarni piloty se osazovaly armokosem z ar-
matury B500B, betonaz se provadéla pomoci be-
tonovaci kolony betonem C25/30 s maximalnim
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zrnem 16 mm a tfidou vodonepropustnosti VDP2,
s minimalnim obsahem cementu 400 kg a konzis-
tenci S-4. U nearmovanych pilot byl pouZit zpo-
malovac tuhnuti betonu.

Bézny denni vykon se v jedné sméné pohyboval okolo
5 pilot, tj. 60 bm. Celkové spolecnost Zakladani sta-
veb Zagreb na stavbé realizovala 2484 m prevrtava-
nych pilot, do kterych bylo ulozeno 57 033 kg vyztu-
7e a 1470 m® betonu.

Kotvy

Kotveni se provadélo ve dvou kotevnich trovnich
samozavrtnymi kotvami typu IBO R38M

(P, = 400 kN, P, = 500 kN). Na stavbeé se reali-
zovaly pres kazdou primarni pilotu s rozteci 130 cm
v rovni -1,0 m a —5,0 m. Délka kotev prvni fady
byla 12,0 m, v 2. fadé byly kotvy osmimetrové.
Tento zpisob kotveni je v Chorvatsku bézny

a prevlada nad pramencovymi kotvami, i kdyz

s

Detail prevrtavané pilotové stény s kotevni prevéazkou
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samozavrtné kotvy maji mensi Ginosnost a musi
jich byt pouzit vétsi pocet. Jejich vyhodou je
rychlost realizace — samozavrtna kotva spojuje
vrtani, osazovani a injektaz do jedné faze. Nasle-
duje jiz pouze napinani, které se provadélo pres
Zelezobetonovou prevéazku 22x45 cm a roznaseci
desku 200x200x12 mm. InjekEni smés sestavala
z cementu CEM | 42,5 R, primési pro bobtnani

a urychlovace. Pomér cement/voda byl prede-
psan 1 : 0,44; na 1 m® smési bylo pouZito min.
600 kg cementu.

Po zhotoveni tahla kotvy se kotva napinala na

50 kN pomoci momentového klice nejdrive za 7 dni
po zhotoveni kotvy. Sest kotev se zkouselo podle
EN 1537:2008 na zkuSebni silu P, = 270 kN

u horni fady a 300 kN u dolni fady kotev.

Kotvy se provadély jiz s delsim casovym odstupem
po realizaci konsolidacni injektaze, proto je pro
Zakladani staveb Zagreb realizovala v subdodavce
zéhrebska firma Karst d. o. 0.

Bézny denni vykon nejcastéji zavisel na priprave-
nosti stavenisté. Obvykle se v jedné sméné pohy-
boval okolo 10 kotev, tj. 80-120 bm. Nebyl vSak
problém realizovat i 15 ks kotev o celkové délce
180 bm. Celkové se na stavbé provedlo 1960 bm
samozavrtnych Kotev.

Zaveér

Uspésné dokondeni viech provadénych praci v po-
Zadovanych terminech a zejména pozadované kva-
lité bylo velkym zadostiu¢inénim pro pracovniky

iMateri

vedeni organizacni slozky Zakladani staveb, a. s.

v Chorvatsku, ktefi se o ziskani zakéazky snazili
vice nez dva roky. Pfimo na stavbé se pak zamést-
nancim Zakladani staveb, a. s. podafilo ukazat
investorovi i generalnimu dodavateli, ze spolecnost
nenabizi plané sliby, ale je schopna, pres vSechny
administrativni i logistické problémy spojené s rea-
lizaci slozité stavby v zahranici, spinit své zavazky
rychle a kvalitné.

RNDr. Ivan Benes, Zakladani staveb, a. s.
Foto: autor a Nenad Pintari¢

Udaje o stavbé:

Investor stavby: Atlantska plovitba d.d.
Dubrovnik, Chorvatsko

Generalni dodavatel: Tromont d. o. 0. Split
Dodavatel zajisténi stavebni jamy:
Zakladani staveb, a. s., OS Zagreb
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pis Zakladani

Detail hlavy tycové kotvy

Atlantska plovitba Dubrovnik — complex securing of a foundation pit

At the beginning of 2012 the Croatian branch of the Zakladani staveb Co. carried out secu-
ring works on a foundation pit for business premises of the Atlantska plovitba d.d., a ship-
ping company located in Dubrovnik, Croatia. The construction was very interesting for seve-
ral reasons. Firstly, it was carried in complicated geotechnical conditions and rather confined
space in the busy city centre. Moreover, numerous technologies of special foundation engine-
ering had to be used at the same time. The construction was also affected by a nonstandard
selection procedure for a building constructor. Finally, the construction schedule was hinde-
red by initial delays resulting in very tight deadlines for single phases of the construction.
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Vrtné prace na Cele vyrubu ve vyklenku severni tunelové trouby (STT)

ATYPICKY ZPUSOB VYSTAVBY VYKLENKU PRO UNIK OSOB

v HLOUBENEM TUNELU MO (SAT 2. B) v Praze

S ohledem na bezpecnost provozu v tunelech SAT 2. B bylo treba obé tunelové trouby vybavit SOS vyklenky

a vyklenky pro Gnik osob. Z rady diivodti je nebylo mozné realizovat béhem provadéni konstrukcnich pod-
zemnich stén tunelu, ale bylo nutné je dodatecné vyrazit z prostoru tunelové trouby. Razba vyklenkd probihala
pod ochranou osténi ze sloupd tryskové injektéze. Celba vyklenkdi byla navic proti prolomeni zpevnéna dalSimi
,»Zamkovymi‘ sloupy tryskové injektaze v predepsaném rastru. Po tomto zajisténi nasledovala horizontalné
délena razba a zhotoveni primarniho a sekundarniho osténi.

breznu roku 2010 byla zahajena 2. stavba Strahovského automobilového
tunelu, ¢ast 2. B — Hloubeny tunel MO (SAT 2. B), ktera navazuje na jiz
dokongenou ¢ast SAT 2. A — MUK Malovanka a stavbu ¢. 9515 tunelového
komplexu Myslbekova—Pelc-Tyrolka (tunel Blanka).
P¥i vystavbé Useku tunell SAT 2. B byly pouzity dvé odli$né technologie.
V mistech s velmi stisnénymi prostorovymi podminkami a v mistech s nutnosti
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minimalizace omezeni stavebni ¢innosti na povrchu Gzemi byla pouzita tech-
nologie hloubeného tunelu, provadéného celnim odtézovanim, tzv. modifikova-
nou milanskou metodou (MMM). V ostatnich mistech byly tunely realizovany
jiz klasickou metodou v otevrené stavebni jamé.

Z pohledu technologie a provozu budoucich tuneli jsou tunely SAT 2. B zacle-
nény do realizovaného tunelového komplexu Blanka. Z toho divodu musi byt
vybaveny rovnéz bezpecnostnimi prvky. Mezi ty patti mimo jiné SOS vyklenky,
které jsou v tunelu SAT 2. B navrZeny na dvou mistech. Jedno se nachézi v tu-
nelu realizovaném MMM, druhé v tunelu realizovaném klasickou metodou (neni
predmétem tohoto ¢lanku). Pro moznost tniku osob z tuneld v pripadé havarie
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Schéma barevného reseni podlah v drovni technickych chodeb pro tnik osob
tunelovou propojkou
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jsou za SOS vyklenky navrzeny pozarné
oddélené prostory se schodistém, které
propojuje Urover komunikaci tunelu

s Grovni technickych chodeb, ze kte-
rych je mozno projit pod vozovkou do
druhého tunelu. Tento prispévek popi-
suje zpdsob vystavby SOS vyklenki

v Useku MMM z pohledu specialniho
zakladani staveb.

Realizace projektu

Investorem celého Useku SAT 2. B je
odbor méstského investora Magistratu
hlavniho mésta Prahy, zastoupeny man-

datatem, firmou VIS, a. s., ktera zaji§t’uje Hloubeni vrtd pro vnitrni ,,zamkové“ sloupy T/

rovnéz geotechnicky monitoring. Projektovou doku-
mentaci zajiStuje jako generalni projektant spolecnost
PUDIS, a. s. Regeni nosnych konstrukci hloubeného
tunelu vychazi rovnéz z projektu technologie tunelu
Blanka, ktery zajistuje Satra, spol. s r. 0. Celou stav-
bu na zakladé vysledki vefejné soutéze realizuje
sdruzent firem EUROVIA CS, a. s., a Energie stavebni
a banska, a. s. Vyznamnym dodavatelem je rovnéz
Metrostav, a. s., divize 5. Veskeré konstrukce speciél-
niho zakladani na této stavbg, tj. zaporové pazeni,
pilotové stény, kotveni, zajisténi okolnich objektd po-
moci injektazi a predevsim pak vlastni konstrukéni
podzemni stény, které jsou zakladnim prvkem meto-
dy MMM, pak provéadéla firma Zakladani staveb, a. s.

Historie projektu

PYi zpracovani véech stupfii projektové dokumen-
tace SAT 2. B jsme brali v Gvahu skutecnost, ze
vyklenky nebude mozné s ohledem na hustotu in-
zenyrskych siti a dal$i omezeni realizovat v kon-
strukcnich podzemnich sténach a budou az doda-
tecné vyrazeny z prostoru tunelové trouby. Pred
razbou véak bylo nutné prostor budoucich vyklenki
z dilvodu zastizenych nepriznivych geologickych

podminek zajistit, a to jak z povrchu, tak nasledné
z prostoru tunelli. Veskeré tyto prace spojené se
zajisténim vyrubu vyklenk( provadéla rovnéz spo-
le¢nost Zakladani staveb, a. s.

Zajisténi vyklenkl z pohledu specilniho
zakladani staveb

V prvni fadé $lo o zabezpeceni sousednich objektl
tak, aby pfi stavebnich pracich nedoslo k jejich
poruseni. Vzhledem ke stisnénym podminkam zde
bylo vyhodné pouZzit technologii tryskové injektaze
(T1). Jednalo se predevsim o objekt €. p. 4 na rohu
ulic Pato¢kova a Na Hubélce. Zde bylo nutné z di-
vodu blizké razby vyklenku STT a také nasledné
razby kanalizacni stoky 010 v ramci prvni faze
stavby SAT 2. B podchytit pfimo zéklady tohoto
objektu ze dvou stran pomoci sloupl T, prenaseji-
cich jejich zatizeni do inosného podlozi. U vyklen-
ku JTT pak $lo o zajisténi objektu €. p. 975 v ulici
Za Hladkovem pomoci ochranné clony, tvorené
svislymi sloupy z TI's minimalnim odstupem podél
tohoto objektu. V priibéhu injektaze a minimaing 1
hodinu po jejim ukonceni bylo vZdy nutné sledovat
v blizkosti se nachazejici vedeni inzenyrskych siti

a podzemni prostory prilehlych nad-
zemnich objektd. Predev$im se jedna-
lo 0 kanaliza¢ni stoku a domovni ka-
nalizacni pripojky.

Dalsi prace byly jiz realizovany z pod-
zemniho prostoru vytézené tunelové
trouby v koordinaci s vystavbou spod-
nich rozpérnych desek. Zajisténi vy-
klenkil bylo provadéno rovnéz pomoci
technologie TI. Z pracovni roviny od-
povidajici pfiblizné drovni budouci
zéakladové desky byly na bocich a nad
stropem budoucich vyklenki (nad
Urovni pracovni roviny) zhotoveny vo-
dorovné sloupy Tl; zajisténi bokl pod
Grovni pracovni roviny pak bylo zajisténo sérii Sik-
mych vrtd (viz fez vyklenkem).

Sloupy Tl byly vyztuzeny mikropilotami 114/10

dl. 8,5 m a provadény v rliznych technologickych
krocich na vodni, pfipadné cementovy, vyplach.

Vyplaveny material byl pfi tryskani jiman u celby

do zachytné jimky a nasledné byl kalovym Cerpa-
dlem MAPE dopravovan potrubnim ¢i hadicovym
vedenim do sbérné jimky, zhotovené na pracovni
plosinég, Ci do pristaveného cisternového vozidla
CAS 10. Sousedni sloupy TI byly realizovany s mi-
nimalnim ¢asovym posunem 12 hodin. Projekt
pozadoval vytvoreni prekryvajicich se sloup( zpev-
néné zeminy o prdméru minimalné 1000 mm
(osova vzdalenost 0,8 m) o minimalni pevnosti

v prostém tlaku 2 MPa po 28 dnech. Na zakladé
téchto pozadavk( byla navrzena vzestupna jedno-

fazova tryskova injektaz metody M1.

Celkem bylo pred razbou kazdého vyklenku prove-
deno 23 vodorovnych a 14 Sikmych sloupti TI.
Kvdli zpevnéni Celby bylo déle do prostoru budou-
ciho vyrubu provedeno 14 vnitinich ,zamkovych*
sloupti TI délky 8,0 m v rastru 1,5x1,5 m. Projek-
tant zde poZadoval vytvoreni sloup(i zpevnéné
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Dopravni

zeminy o prdméru minimalné 600 mm
(pevnost v tlaku opét 2 MPa po 28
dnech). V8echny prace byly provadény
z Urovné budouci zékladové desky
tunelu.

Technologie razby vyklenku STT
Razba vyklenku STT byla provadéna
vzhledem ke geologickym pomérdm

s horizontalné délenou ¢elbou. Razba
tedy byla délena na horni a spodni lav-
ku po zabérech dlouhych 0,5 m (kuba-
tura cca 40 m®/m razby). Po kazdém
zabéru bylo nutno Eelbu zastrikat beto-
nem MAXIT SB 80 B v tl. 100 mm.
Poté bylo zhotoveno primarni osténi

tl. 450 mm, tvofené ocelovym ramem z valcované-
ho profilu | 240 s rozte¢i 0,5 m a stfikanym beto-
nem MAXIT SB vyztuzenym z obou stran KARI siti
100/8x100/8. Po vyrazeni posledniho zabéru byl
osazen posledni ram z HEB 240 a dale byly v cele
vyrubu osazeny perforované flexibilni odvodiovaci
PVC trubky O 80 mm, KARI sité 100/8x100/8

a Celba byla zastfikana betonem MAXIT SB 80 B

v tl. 150 mm. Po osazeni strednich svislych stojek
z | 240 do kazdého ramu byly navic mezi spodni

a stropni nosnik posledniho ramu u Eelby pfivareny
svislé stojky z | 240 4 1,0 m. V dalsi fazi byly pres
takto zajisténé Celo vyrubu vrtany jesté kotevni hre-
biky. Vrty pro hiebiky mély primér 96 mm. Kazdy
vrt je po celé délce vyplnén cementovou zalivkou.
Po upevnéni dalsich KARI siti 100/8x100/8 byla

v ¢elbé provedena konec€na vrstva strikaného beto-
nu MAXIT SB 80 B, do kterého jsou hiebiky zava-
zéany. Dokoncovaci vrstva stikaného betonu byla
nakonec provedena i na bocich vyrubu.

Postup razby spodni lavky byl analogicky jako

u horni lavky.

Technologie razby vyklenku JTT

Razba vyklenku JTT probihala rovnéz s horizontal-
né délenou Celbou na horni a spodni lavku, ale
vzhledem k jesté nepriznivéjsim geologickym pod-
minkam bylo nakonec rozhodnuto zhotovitelem
rozdélit kazdou lavku jesté na levy a pravy vyrub.
Postup praci se sice vyrazné zpomalil, ale razba
probéhla bez problém( a bezpecné. Zabéry v kaz-
dém vyrubu v obou lavkach byly dlouhé 0,6 m
(kubatura cca 20 m%/m). Po kazdém zabéru bylo
nutno i zde Celbu zastfikat betonem MAXIT SB
80 B v tl. 100 mm. Poté bylo zhotoveno primarni

osténi tl. 450 mm, tvofené ocelovym ramem z val-

covaného profilu HEA 240 s rozteci 0,6 m a stfi-
kanym betonem MAXIT SB 80 B vyztuzenym

z obou stran KARI siti 100/8x100/8, pficemz stfi-
kany beton s KARI siti byl pouze na stranach blize
k provedenym sloupdm T okolo vyklenku.

Po vyrazeni posledniho zabéru nésledovaly postup-
né stejné dokoncovaci prace jako u vyklenku STT
(osazeni posledniho ramu z HEB 240 véetné stojek
z1240 & 1,0 m, flexibilni PVC trubky priim.

80 mm, KARI sité 100/8x100/8, beton MAXIT SB
80 B v tl. 1560 mm). Dokonc&ovaci vrstva stfikaného
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Vyklenek JTT pred zhotovenim sekunda’rnio ostéeni

betonu s KARI siti 100/8x100/8 z betonu MAXIT
SB 80 B byla i zde doplnéna o kotevni hiebiky.
Postup razby vyrubd dolni lavky byl analogicky
jako u horni lavky.

Sekundarni osténi vyklenkd

Po dokonceni primarniho osténi vyklenki byla za-
hajena vystavba sekundarniho osténi vyklenk

z monolitického Zelezobetonu C30/37 XF2 s oce-
lovou vézanou vyztuzi. Ze statickych divodi mo-
hlo dojit k demontéZi stojek a rozpér osazenych
uprostfed rami okolo vyrubu az po dokonéeni se-
kundarniho osténi vyklenkl. Tento poZadavek vy-
volal obavu z priisak( vody do tunelu. Aby k tomu
nedoslo, byla v misté stojek a rozpér navrzena be-
tonaz ve dvou krocich. Nejdfive vsak bylo nutno

v misté stojek a rozpér vybednit drazky Sitky

400 mm a hloubky 150 mm, pricemz 1. Cast byla

betonovana mimo drazky az k vnitfnimu lici sekun-

darniho osténi, 2. Cast byla dobetonovana az po
demontazi stojek a rozpér. Vyztuz v misté drazky
byla fesena pomoci napojovaciho prvku STABOX
STA12B0815.

Vystavba vyklenk byla po vysce rozdélena na cel-

kem 4 pracovni spary. Kazda spara je oSetrena krys-

talizatnim natérem AQUAFIN IC, sparovym plechem
AQUAFIN CJ5 a pojistnym injektaznim systémem.
Pribéh praci byl sledovan v ramci monitoringu.
Vétrani pfi vystavbé vyklenkl bylo z ddvodu malé
hloubky vyklenk( zajisténo prirozenym zplisobem.

Sanace vrtli v podzemni sténé po vrtech pro
sloupy TI

Po dokonceni sekundarniho osténi kazdého vyklen-
ku bylo nutné vrty v konstrukéni podzemni sténé

okolo vyklenku pred Gpravou podzem-
nich stén monolitickou pfibetonavkou
jesté sanovat, aby pres né nedoslo

k priisakiim vody do tunelu. Na zakla-
dé mistniho Setteni byl schvalen navrh
pracovnik(i Zakladani staveb, a. s.,
provést sanaci v nékolika krocich. Po
aplikaci sanacni malty Sika Mono Top
612 v tloustce cca 5 cm na dno kaz-
dého vrtu byl zbytek vrtu utésnén be-
tonem C 30/37 XA2, ktery je shodny
s betonem podzemni stény. V pripadé,
Ze by presto doslo u nékterého takto
zajisténého vrtu k prisakim vody,
bude jesté provedena chemicka injek-
taz polyuretanovou pénou Webac 150
s naslednym doinjektovanim dvouslozkovym epoxi-
dem Webax 1403.

Pfipojka vody pro tunelovy vodovod

Na zakladé jednani firem Satra, spol. s r. 0.,

a Prazské vodovody a kanalizace, a. s., (dale jen
PVK) byla z dilvodu nedostatecné kapacity okol-
nich rad{ zrusena pfipojka vody pro tunelovy vo-
dovod do technologického centra TGC 1 v prostoru
budouctho parku Myslbekova. Tato pfipojka byla
po dohodé s PVK presunuta do stavby ¢. 0065.

S ohledem na tuto skutecnost bylo na dals$im jed-
nani za G¢asti zastupcl z(¢astnénych firem roz-
hodnuto tuto pfipojku umistit véetné vodomérné
Sachty nad Unikové schodisté JTT a SOS vyklenek
do kfizovatky ulic Na Hubélce a Patockova.

V dobe realizace praci specialniho zakladani staveb
v zafi 2012 byla uz u vyklenku JTT pro Gnikové
schodisté dokoncena spodni rozpérna Zelezobetono-
vé deska vcetné stén vyklenku. Pro vlastni pripojku
vody bylo proto nutné nejdrive ze dna tézni Sachty
pro budouci vodomérnou Sachtu (hloubky cca

3,4 m) realizovat zapazeny vrt priméru cca 500 mm
do prostoru vyklenku JTT vystrojeny ocelovou chra-
nickou prim. 324 mm. S vrtem hloubenym pres
nékolik metrd zeminy bylo nutné se trefit mezi jiz
osazené ocelové ramy primarniho osténi vyklenku.
Tuto velmi specifickou a technicky dosti obtiznou
tlohu ve stisnéném prostoru s Uspéchem realizovala
dodatecné také spolecnost Zakladani staveb, a. s.

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

Foto: Libor Stérba

Atypical method of constructing alcoves for passenger exits
in an excavated tunnel MO (SAT 2. B) in Prague

Safety procedures for SAT 2.B tunnels required building conjoint SOS alcoves and passen-
ger exit alcoves for both tunnel tubes. For various reasons these alcoves could not be car-
ried out during the process of constructing tunnel diaphragm walls and they had to be addi-
tionally bored from the tunnel tube area. Alcove boring works were realised under the pro-
tection of jet grouted columns lining. Alcove faces were provided with an extra protection
using more ,,lock“ jet-grouted columns according to a set grid. These securing works were fol-
lowed by horizontally divided boring as well as carrying out primary and secondary lining.
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Vodohospodarské stavby
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Pohled na jez a zdmek Hluboka pres stavenisté pred zahdjenim vykopu stavebni jamy

PLAvEBNi KoMORA HLUBOKA NAD VLTAVOU
— ZAJISTENI STAVEBNIi JAMY

Plavebni komora na jezu v Hluboké nad Vitavou je soucasti Il. dseku
,»DokoncCeni vitavské vodni cesty v useku Hluboka nad Vltavou- Vodni
dilo Hnévkovice*. Plavebni komora se spadem cca 3 m umozZni plavi-
dlim prekonani jezu Hluboka nad Vlitavou. Pfedmétem praci special-
niho zakladani bylo docasné paZeni a tésnéni vykopu stavebni jamy pro
plavebni komoru, trvalé paZeni horni a dolni rejdy a sanace pravobrez-
niho pilife jezu a jeho podzakladi. Pro zajiSténi stavebni jamy komory

i horni a dolni rejdy pouZity pfevrtavané pilotové stény, podél feky byla
stavebni jama zajisténa pomoci dvojité i jednoduché stétové jimky.

i sek Hluboka nad VItavou-Vodni dilo
Hnévkovice je Il. Usekem komplexniho

projektu ,,Dokoncenti vitavské vodni cesty
mezi Ceskymi Bud&jovice a Tynem nad Vita-
vou". Jeho cilem je zajisténi splavnosti vodni
cesty pro rekreacni plavbu. Horni Vitava se
tak bude moci plavebné napojit az na nadrz
vodniho dila Orlik. V budoucnosti - po do-
konceni plavebnich zafizeni na Orliku a Sla-
pech — pak bude moci vzniknout souvisla
vodni cesta, napojena pres Labe na rozséah-
lou sit evropskych vodnich cest.
I. usek €. Bud&jovice—Hluboké nad Vitavou je
dnes jiz dokonéen. Jeho nejvyznamngjsi sou-
&asti byla vystavba plavebni komory v Ceském
Vrbném, na jejimz zalozeni se Zakladani staveb,
a. s., rovnéZ vyznamné podilelo (ZAKLADANI
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1/2010). Posledni Ill. tsek projektu ,Vodni dilo
Hnévkovice-Tyn nad Vitavou“ by mél byt do-
koncen v roce 2013.

Situace

Vodni dilo Hluboka nad Vltavou se nachazi pfi
jihovychodnim okraji obce (fini km 229,04)
v rovinatém tzemi. Na pravém biehu reky,

v misté plivodni vorové propusti jezu, byla na-
vrzena plavebni komora s horni a dolni rejdou
a novymi délicimi zdmi pfi zachovani stavajici-
ho pravobrezniho pilite jezu. Pravy bieh reky
v horni vodé tvofi protipovodnova hraz s ne-
zpevnénou stezkou v koruné. Na vzdu$né stra-
né hraze jsou vzrostlé stromy. Pod jezem do
Vltavy Usti Opatovicka strouha. Jelikoz plaveb-
ni komora, jeji velin a obé rejdy budou viditelné

ze zamku Hluboka, byly kladeny zvy$ené néro-
ky na architektonické ztvarnéni jejich pohledo-
vych Casti. Plavebni komora proto byla vysunu-
ta smérem do horni vody pro jeji ukryti pod
Grovni vodni hladiny zvySené jezem. Pohledové
plochy plavebni komory, délicich zdi i opér-
nych stén horni a dolni rejdy budou nad mini-
malni plavebni hladinou oblozeny radkovym
zdivem. Tyto Gpravy vyznamnym zpisobem
prispéji k harmonickému zaclenéni plavebni
komory do okolniho reliéfu krajiny.

Plavebni komora Hluboka nad Vltavou je ur-
¢ena pro |. tfidu vodnich cest dle jejich klasi-
fikace, tj. pro plavidla do 300 t s ndvrhovymi
rozméry 38,5x5,05 m. Vlastni plavebni ko-
mora je navrzena jako zelezobetonovy mono-
liticky plosné zalozeny poloram. Celkova dél-
ka plavebni komory véetné horniho a dolniho
ohlavi je 93,6 m. Na breh je umistén velin,
vtokovy objekt horniho kratkého obtoku,
véetné provozniho uzavéru a ovladani hornich
klapkovych i dolnich deskovych vrat. Sitka
plavebni komory je 6 m, délka 45 m, hloub-
ka vody nad zaporniky min. 3 m. Planovana
hloubka vody v koryté je 2,7 m (2,2 m ponor
+ 0,5 m marze); v prvni etapé 1,6 m (1,3 m
ponor + 0,3 m marze).

Doba pro plnéni, resp. prazdnéni, plavebni
komory se predpoklada okolo 5 min.
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Prevrtavané pilotové stény
Pro doCasné pazeni a tésnéni vykopu staveb-
ni jamy plavebni komory a pro trvalé opérné
stény horni a dolni rejdy byly navrzeny kotve-
né prevrtavané pilotové stény z pilot prdméru
900 mm v rozte€i 650 az 750 mm a délek
5,6 az 14,7 m. Piloty jsou rozdéleny na pri-
marni (nevyztuzené, prevrtavané) a sekun-
darni (vyztuzené). Pro zajiSténi tésnici funkce
stény a minimalizaci nutného presahu vrtd
bylo pozadovano dodrzeni polovic-
nich hodnot meznich odchylek pilot
ve sténé oproti povolenym dle CSN
EN 1536. Pro hloubent vrtli pro pi-
loty proto byly nutné monolitické
vodici zidky.

Vzhledem k poZadavku zapusténi
typovych kotevnich prvki velkych
plavidel za lic opérnych stén horni

a dolni rejdy byla nutna Uprava tva-
ru pazeni. Pilotové stény byly v mis-
té pacholat doplnény trojici prevrta-
vanych pilot za rubem stény, ktera
zajistila statickou a tésnici funkci
pazeni v misté poZadovaného od-
bourani horni ¢asti licové primarni
piloty pro betonovy kotevni blok va-
zaciho prvku. Vézaci prvky pro mala
plavidla a Zebfiky byly feSeny v ram-
ci pribetonované vrstvy, mocnosti
0,30 m, s minimalnim zasahem do
primarnich pilot.
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Hloubeni vrti pro piloty dolini rejdy

S ohledem na dispozi¢ni poméry a technologic-
ké pozadavky pfi vrtani, osazeni armokoS0

a betonaz pilot byly vrty pro piloty hloubeny

z nasypu do feky Sitky 10,0 m, resp. 12,0 m,

v Usecich mimo tésnici Stétové jimky. Pro nasyp
pracovnich ploch byl vyuzit vykopek $térkopis-
kovych naplavi z prohrabky dna Vitavy v Gseku
Hluboka nad Vitavou-VD Hnévkovice. S ohle-
dem na geologické poméry, pozadované vylou-
¢eni bentonitového vyplachu a poZadovanou

e
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minimalizaci odchylek pfi vrtani byly vrty pro
piloty pazeny dvouplastovymi ocelovymi pazni-
cemi Leffer 880/800/40 mm az do hornin tfidy
R3 s pevnosti v prostém tlaku do 30 MPa (na-
vétralé pararuly). V horninach R3 s pevnosti nad
30 MPa (navétralé az zdravé pararuly) byly vrty
hloubeny bez paznic skalnim vrtakem (primeér
vrtu 780 mm). Zména priiméru pilot byla nutna
v Casti pilotovych stén pazicich vykop pro pla-
vebni komoru a u navazujictho Gseku pazeni
podél dolni rejdy s pozadovanym pro-
hloubenim vykopu pro kamenny za-
hoz. Mistni netésnosti pazeni vlivem
technologicky nutné zmény prdméru
pilot nebylo nutno fesit diky dodrzeni
poZadavkil na dovolené mezni od-
chylky vrtli a zastizenym geologickym
a hydrogeologickym pomériim (ome-
zena puklinova propustnost v prostie-
di navétralych az zdravych pararul).
Piloty jsou vyztuzeny armokosi z be-
tonarské oceli BSt 500 S. Po dohodé
s projektanty akce byl navrzen pre-
sah podélné vyztuze pilot nejen do
monolitického kotevniho vénce ve
zhlavi pilotovych stén podél horni

a dolni rejdy, ale i do konstrukce pla-
vebni komory tam, kde presahuje
pfes horni hranu pilot (napf. u navod-
ni pilotové stény podél pilife jezu).
Pilotové stény jsou kotveny v jedné
az tfech Urovnich docasnymi
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(plavebni komora), resp. trvalymi (horni a dolnf
rejda), pramencovymi kotvami ze Etyr az osmi
pramencti Lp 15,7 mm (St 1570/1770 MPa).
Pldorysna rozte¢ kotev je dana dvojnasobkem
osové vzdalenosti sekundarnich pilot. VySkova
poloha spodni kotevni Grovné byla odvozena

z honi hrany zakladové desky PK a pozadova-
né dispozicni vysky presahu svislé vyztuze ob-
vodové stény PK nad zakladovou deskou. Pra-
covni spary betonaze obvodovych stén PK pro
deaktivaci docasnych kotev byly uvazovany
obecné 1,50 m pod kotevni Urovni v ose paze-
ni. Deaktivace doc¢asnych kotev a rozpér véet-
né odstranéni jejich predsazenych prevazek
byla mozna az po prevzeti jejich funkce vesta-
vénou konstrukci plavebni komory, resp. zpét-
nym zhutnénym zasypem prostoru mezi pfic-
nymi pilotovymi sténami a vlastni obvodovou
sténou plavebni komory. V rdmci autorského
dozoru byla s ohledem na zastizené geologické
poméry a statické posouzeni pazeni ¢ast pilot
prodlouZena (jizni ¢ast horni rejdy), resp. zkra-
cena (severni ¢ast dolni rejdy).

Horni rejda

Trvala kotvena pazici sténa podél biehu horni
rejdy ma délku 132,75 m a je navrzena z prevr-
tavanych pilot priiméru 900 mm délky 5,65 az
9,40 m. Pro navrh pazeni podél biehu horni
rejdy byla zadana max. navrhova hladina pod-
zemni vody v Grovni 373,00 m n. m. Vrty pro
piloty byly hloubeny pfes monolitické vodici zid-
ky z pracovni plochy v Grovni 373,20 m n. m.

Tésnici dvojita stétova jimka horni rejdy a plavebni komory

(totozna s horni hranou vodicich zidek a Grovni
Cistého betonu pilot).

Pazeni podél bfehu horni rejdy bylo navrzeno
jiz s ohledem na predpokladané budouci pro-
hloubeni dna na plnou plavebni hloubku hor-
ni rejdy, tj. na Groven 368,75 m n. m. V ¢as-
ti navazujici na plavebni komoru bylo uvazo-
vano se dnem v Grovni 367,95 m n. m.,, resp.
s jeho prohloubenim o 1,0 m pro kamenny
zéhoz pred plavebni komorou.

Pazeni pilotové stény horni rejdy je kotveno
trvalymi Ctyr- a Sestipramencovymi kotvami

v rozte¢i 3,0 m pfes Zelezobetonovy monolitic-
ky vénec v hlavé pilot. VySkova poloha kotev je
dana pozadovanym tvarem pilotovych stén

s monolitickym kotevnim véncem v koruné pa-
zeni a kone€nou Upravou pohledové ¢asti lice
paZeni (kamenny obklad, neumoziujici staticky
vhodnéjsi vyskové umisténi kotev). Zhlavi kotev
je trvale nad max. plavebni hladinou v horni
rejdé (372,05 m n. m.). Komplikaci pro navrh
a realizaci pilotové stény podél horni rejdy bylo
jeji kifizeni s trasou prelozky vodovodu PE DN
160 mm, ktera pilotovou sténu podchazi. Ob-
rys chréanicky PE DN 300 mm byl navrZen jen
0,40 m pod patou pilot. Vzhledem k tomu, ze
prelozka vodovodu predchazela hloubeni vrt(
pro piloty a dle zadani nebylo mozné prohlou-
beni trasy prelozky (kvdli poloze startovaci
Sachty protlaku pelozky), byly piloty v blizkosti
prelozky zkraceny o 0,50 az 1,0 m. Hloubeni
vrtli pro piloty v oblasti vodovodu navic pred-
chézelo zaméfeni jeho skutecné polohy.

Céstecény vykop pro p/avbn/’ komu

Plavebni komora

Pro plavebni komoru bylo nutno zapazit vy-
kop stavebni jamy o plidorysu 99x16 m pfi
hloubce az 12,80 m. V ramci pfipravnych
bouracich a zemnich praci byla po uzavieni
vorové propusti tétovymi jimkami na horni
a dolni vodé odbourana betonova konstrukce
propusti v misté kolize s pazenim. Cast voro-
vé propusti véetné stéavajicich délicich zdi
horni a dolni rejdy byla odbourana az pfi
hloubeni stavebni jamy pfi pfipravé pracovni
roviny pro ndvodni pilotové stény. Dno pro-
pusti bylo odstranéno aZ pfi vykopu na dno
stavebni jamy pro plavebni komoru.

S ohledem na dispozi¢ni poméry (plidorys-
nou polohu a pozadovanou Uroven horni hra-
ny pazeni) je mozno doCasné pazeni vykopu
stavebni jamy pro plavebni komoru rozdélit
na dvé ¢asti:

a) pazeni podél brehu,

b) pazeni podél névodni strany a pficnych
stén stavebni jamy.

a) Pazeni podél biehu

Pazeni je v délce 107,20 m tvofeno doCas-
nym kotvenym pazenim z prevrtavanych pilot
délky 11,70 az 14,70 m. Vrty pro piloty byly
hloubeny pres monolitické vodici zidky z na-
sypu pracovni plochy $ifky 10,0 m od osy
pilotové stény v drovni 373,00 m n. m. Pro
zachovani max. mozné Sirky obsluzné breho-
vé komunikace a moznost snizeni horni hrany
pilotové stény do Urovné zadané navrhové

[l stetové sténa a dvojita Stétova jimka
it
[ prevrtavana pilotova sténa I
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Zajisténi stavebni jamy u jezového pilite

zvy3ené hladiny nad jezem (373,00 m n. m.)
bylo navrzeno zvySeni pazeni stavebni jamy
pro PK podél biehu do trovné komunikace
zéporovym pazenim. Tim se sou¢asné mini-
malizoval rozsah zemnich praci pro pracovni
plochu pilot a zkrétila se obsluzna vzdalenost
PK pro stavebni mechanizaci. Do sekundéar-
nich (vyztuzenych) pilot byly po ukon¢enf

jejich betonaze osazeny vyztuzné tyce IPE

300 mm délky 3,0 m s pfesahem 1,65 m

nad korunu pilot.

Pazeni podél biehu bylo kotveno ve dvou az
tfech Urovnich docasnymi Sesti- a osmipra-

mencovymi kotvami v rozteci 2,60 az 2,80 m

pres predsazené ocelové prevazky s predpo-
kladanou postupnou deaktivaci kotev béhem
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Priprava na betonaZ predni ¢asti plavebni komory
do paZeni z pilotovych stén

hrubé stavby plavebni komory. S ohledem na
pozadovany pldorys osy pilotové stény vyko-
pu pro PK podél biehu a navazujici pilotové
stény podél horni rejdy i ze statickych divodi
(nevhodna poloha kofend kotev tésné za ru-
bem pazeni podél horni rejdy, krizeni kotev

s nutnosti Gprav jejich plidorysného odklonu
a sklonu od vodorovné roviny) bylo kotveni

v Useku lomovych bod (19-1) nahrazeno do-
¢asnym rozeprenim pazeni rohovymi vodorov-
nymi ocelovymi rozpérami pres predsazené
priibézné ocelové prevazky.

b) Pazeni podél navodni strany a pficnych
stén stavebni jamy plavebni komory

PaZeni vykopu podél navodni strany a pficnych
stén stavebni jamy je zajiSténo docasné kotve-
nou pilotovou sténou z prevrtavanych pilot. Dél-
ka pazeni je 119,20 m, piloty se zadanou Urov-
ni horni hrany 368,80 m n. m. jsou délek 7,20
az 10,20 m. VySkova poloha pracovni roviny

a horni hrany vodicich zidek (369,30 m n. m.)
byla odvozena z Urovné zpevnéného dna feky
nad jezem (368,82 m n. m.) a z pozadavku na
vytvoreni odvodiiovaci ryhy u vzdusné paty Sté-
tovych jimek.

Piloty navodni stény vykopu pro PK zasahuji
dle zadané polohy osy paZeni ve vzdalenosti
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Vodohospo

0,305 m od obrysu PK za obrys obvodovych
stén PK, resp. u pazeni podél pilite jezu jsou
jejich soucasti. Pazeni pricnych stén vykopu
bylo navrzeno odsazené pro osazeni sleznych
oddéleni a situovani Cerpacich studni mimo
obrys PK. Pred realizaci pilot podél pilite jezu
byla odbourana stavajici lavka pres vorovou
propust a prelozeny inzenyrské sité nesené
lavkou. Prostorova kolize vrtné véze s horni
rozsirenou Casti nastavby pilite jezu byla re-
$ena odklonem vrtil pod nastavbou od svislé
roviny pfi zachovani plidorysné polohy zhlavi
pilot.

Pazeni podél navodni a pricnych stén bylo
kotveno v jedné az dvou Urovnich docasnymi
Ctyr- a Sestipramencovymi kotvami pres
predsazené ocelové prevazky v rozteci 2,80
a 3,0 m s predpokladanou postupnou deakti-
vaci béhem realizace hrubé stavby plavebni
komory. Pro kotveni pazeni podél pilife jezu
byly s ohledem na dispozi¢ni poméry, static-
ké posouzeni pazeni a pozadovanou minima-
lizaci prahyb( paZeni podél pilife jezu navr-
Zeny zapusténé ocelové kotevni prevazky

a kotvy nebyly deaktivovany pfi betonazi pla-
vebni komory. Zapusténé kotevni prevazky
byly pfivafeny k ocelovym trubkdm 630/8
mm, které byly soucasti armoko$ pilot po-
dél pilite jezu. S ohledem na mozné zeslabe-
ni tésnici funkce pazeni podél pilite jezu vli-
vem pozadovaného zapu$téni kotevnich pre-
vazek (nutné odbourani ¢asti primarnich pi-
lot, mozné zizeni sekundarnich pilot v misté
kotevnich trubek) byla za rubem pazeni podél
pilite navrzena tésnici injektaz. Do vnéjSich
vodicich zidek pilotové stény podél pilite jezu
byly proto osazeny prichodky pro bezkolizni
hloubeni vrtl pro injektaZ za rubem pilotové
stény. Priznivé se zde projevily geologické po-
méry a zpeviiujici a tésnici injektaz pod za-
klady pilite jezu (viz dale v textu).

S ohledem na odliSnou droven pracovnich
ploch a Cistého betonu pilot podél biehu

a pilot podél pri¢nych stén vykopu stavebni
jamy pro PK, znacnou ¢asovou prodlevu

a technologické moznosti vrtnych velkopr(-
mérovych souprav bylo navazani pazicich

Il cvoité $tétova jimka
[ prevrtévana pilotové sténa
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Pri¢ny rez dolni rejdou
stén fesSeno snizenim pevnostni tridy ,pre-

chodovych* primarnich pilot PA1 a PA165
(prosty beton C12/16).

Dolni rejda

Trvala pazici kotvena sténa z prevrtavanych
pilot podél biehu dolni rejdy ma délku
137,40 m. Délky pilot se pohybuiji v rozmezi
9,75az 11,90 m.

Pro navrh pazeni podél biehu dolni rejdy
byla zadana max. navrhova hladina podzem-
ni vody v Urovni 372,00 m n. m. Vrty pro
piloty byly hloubeny z pracovni plochy

v (rovni o cca 70 cm vyssi. Pazeni podél
brehu dolni rejdy bylo navrzeno jiz s ohle-
dem na predpokladané budouci prohloubeni
dna na plnou plavebni hloubku dolni rejdy
(na troven 366,20 m n. m.). V ¢asti nava-
zujici na plavebni komoru bylo uvazovéano se
dnem na drovni 365,90 m n. m., resp.

s jeho prohloubenim az o 1,50 m na Uroven
364,40 m n. m. pro kamenny zahoz za pla-
vebni komorou.

PaZeni podél bfehu dolni rejdy je kotveno trva-
lymi Sestipramencovymi kotvami v rozteCi
2,60 a 2,80 m pres zelezobetonovy vénec

v hlavé pilot. Pouze v Useku pozadovaného
prohloubeni dna vykopu pro kamenny zahoz za
plavebni komorou byla pilotova sténa kotvena
pri vykopu stavebni jamy ve dvou drovnich. Ze
statickych dvodei viozené kotvy 2. KU byly

d ="
Stavebni jama dolni rejdy a délici stény
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dodasné s predsaze-
nou ocelovou kotevnf
prevazkou, deaktivo-
vanou po ulozeni ka-
menného zahozu

u paty pazeni. Stejné
jako u horni rejdy byla
vy$kova poloha kotev
dana poZadovanym
tvarem pilotovych
stén a monolitického
vénce v koruné pazeni
a pozadovanou ko-
ne¢nou (pravou po-
hledové ¢asti lice pa-
Zzeni. Zhlavi trvalych

kotev je nad max. plavebni hladinou po pro-
hrabce v dolnf rejdé (370,64 m n. m.).

V misté kolize Opatovické strouhy s opérnou
sténou dolni rejdy byl tvar pilotové stény
upraven s ohledem na polohu a tvar nového
propustku strouhy. Horni hrana pilot ve sténé
byla snizena na Urovef spodni hrany zaklado-
vé desky propustku. Ze sekundarnich pilot
stény byla do zakladové desky propustku vy-
tazena podélna vyztuz. Vtokova sténa pro-
pustku byla zaloZena za rubem pazeni na
Ctvefici pilot priméru 0,90 m. Pro realizaci
pilotové stény v oblasti propustku a nasledné
pro zhotoveni vlastniho propustku Opatovické
stoky bylo nutno provizorné stoku prehradit
sypanou hréazi a stoku Cerpat.

Stétové jimky

Stavebni jama plavebni komory, ¢ast horni

a dolni rejdy pro demolici délicich stén voro-
vé propusti a realizaci délicich stén plavebni
komory byly od feky oddéleny dvojitymi Sté-
tovymi jimkami (ndvodni a povodni) ¢astecné
zaberanénymi, resp. nasazenymi. Horni ko-
nec jimky na horni vodé byl zatazen do pra-
vého brehu Vltavy az k pilotové sténé horni
rejdy, spodni konec byl ukoncen nad jezem
na navodni strané pravobrezniho pilife jezu.
Horni konec jimky na dolni vodé byl ukoncen
pod jezem na navodni strané pravobiezniho
pilite, spodni konec byl zatazen do pravého
bfehu nad Ustim Opatovické strouhy az k pi-
lotové sténé podél dolni rejdy. Prlitok Opato-
vické strouhy do Vltavy tak byl po dobu vy-
stavby plavebni komory zachovan. Zadana
navrhova hladina VItavy nad jezem byla na
koté 373,00 m n. m. a pod jezem na koté
372,00 m n. m.

Byly navrzeny provizorni dvojité odvodnéné
jimky ze Stétovnic VL 604 vibroberanénych

z feky v osové vzdalenosti 4,0 m. S ohledem
na zastizené geologické poméry (skalni podloZi
tésné pod dnem feky) Ize dvojité Stétové jimky
pro minimalni mozné vetknuti paty Stétovnic
pod dno feky charakterizovat jako nasazené.
Cist& jen nasazené byly koncové komory obou
jimek na zpevnéném povrchu dna feky nad
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a pod jezem. Navrh i naslednou
realizaci jimek zkomplikovala ab-
sence pozadovaného doplrikového
IG prlizkumu pro ovéreni dosazitel-
né hloubky vetknuti vibroberané-
nych Stétovnic pod dno feky v trase
jimek. K dispozici nebyly ani archiv-
ni vykresy tvaru jezu a podjezi

u pravobrezniho pilite jezu; tj. nebyl
znam rozsah, tvar a zpdsob zpev-
néni dna feky nad a pod jezem.

Z predané archivni dokumentace
pravobiezniho pilife bylo mozno
odvodit pouze predpokladanou
Grovefl dna nad jezem

(368,82 m n. m.) a trovei dna
vyvaru pod jezem

(367,80 m n. m.). Chybgjici (daje
byly postupné ziskavany konzulta-
cemi se spravcem jezu béhem
zpracovani projektové dokumenta-
ce a ovérovany tésné pred realizaci
potapéci. Dle upfesnéni tvaru
zpevnéni dna feky nad a pod je-
zem a zastizenych geologickych
pomérd byl v ramci autorského
dozoru upravovan navrh $tétovych
jimek (délka Stétovnic, sepnuti Sté-
tovych stén jimek, tvar koncovych
nasazenych komor atd.).

Stabilita jimek byla vzhledem

k min. hloubce vetknuti paty $té-
tovnic zajisténa sepnutim v koruné vodorov-
nymi rdmovymi rozpérami ze Stétovnic pfiva-
fenymi ve svislé poloze k vnitfnim Stétovni-
cim jimek v roztec¢i 2,40 m, vodorovnymi
tahly z prutl R 32 mm v rozte¢i 2,40 m (vy-
stfidané s ramovymi rozpérami) pres vnéjsi
ocelové prevazky z dvojice ty¢i U 300 mm

a Sikmymi protilehlymi kloubovymi ty¢ovymi
tahly z dvojic prutl R 32 mm v rozteci

1,20 m. Roztec tahel a rozpér byla odvozena
z tvaru Stétovych stén, skladebné délky Sté-
tovnic VL 604 a statického posouzeni jimek.
Ve vnitfni sténé smérovych oblouki obou ji-
mek byly pouzity Stétovnice IlIn skladebné
délky 0,40 m. To v kombinaci se Stétovnice-
mi VL604 skladebné délky 0,60 m ve vnéjsi
sténé umoznilo zachovat rytmus pfi¢ného
ztuzeni jimek i v obloucich. Prevazky z dvoji-
ce ty¢i U 300 mm s vodorovnymi stojinami
soucasné slouzily jako vodici klestiny pfi be-
ranéni Stétovych stén. Jejich poloha byla za-
jisténa osazenim na predem zaberanéné
smeérové ocelové sloupy z valcovanych tyci

| 400 mm, resp. dvojic Stétovnic.

Pro zésyp jimek byl vyuZit Stérkopisek z pro-
hrabky dna Vltavy na planovanou plavebni
hloubku. Predpokladem navrhu a statického
posouzeni jimek bylo odvodnéni jejich zésy-
pu, proto byly ve spodni ¢asti vzdusné Stéto-
vé stény vypaleny odvodnovaci otvory v Grov-
ni tésné nad dnem feky.
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Instalace dvojité steétové jimky

V blizkosti pilite jezu a v Useku nad prelozkou
vodovodu byly $tétovnice zavibrovany vyso-
kofrekvenénim bezrezonancnim
vibroberanidlem.

Pro zakonceni obou Stétovych jimek na Zele-
zobetonové desce nad a pod jezem byly na-
vrzeny tésnici komory o pidorysu 4x4 m

z nasazenych Stétovych stén. Zajisténi stabili-
ty podélnych stén téchto komor bylo shodné
jako u navazujicich dvojitych jimek.

Stabilita pficnych navodnich stén byla zajis-
téna ve dvou Grovnich rdmovymi nosniky

z ty¢i HEB 200 mm. Pro tésnéni paty nasa-
zenych koncovych komor jimek v drovni
zpevnéného dna Vltavy v oblasti jezu bylo
navrzeno pouzit rychletuhnouci cementovou
maltu REDPATCH PLUG S. Tésnéni bylo pro-
vedeno za pomoci potapécil. Spodni vrstva
zésypu komor o mocnosti 0,30 m byla navr-
Zena z jilovité zeminy, pfipadné z jilocemen-
tu. Tésnéni styku koncovych jimek s pilifem
jezu bylo feSeno pomoci tésnicich komarek
ze Stétovnic, tésnicich vakl vypInénych jilo-
cementem a zasypem zbyvajici ¢asti kom0-
rek jilovitou zeminou.

Brehové konce jimek byly na styku névodni
Stétové stény s pilotovou sténou rejd dotés-
nény tésnici injektazi jilocementovou injekéni
smési. Sikmé poloha jimek vzhledem k po-
jezdné biehové hrazi Vitavy a poloméry sme-
rovych obloukil byly navrZzeny s ohledem na

pojezd mechanizace po koruné
jimek.

Dle zadani realizaCni dokumentace
pazeni mél byt vykop pro konec-
nou Upravu lice pilotovych stén
horni a dolni rejdy mimo $tétové
jimky oddélen od feky pouze zem-
ni lavici z ponechaného nasypu
pracovni roviny pro piloty. Pocitalo
se i s do¢asnym snizenim hladiny
Vltavy pfi kone€nych Upravéch lice
pazZeni. Toto zadani vSak bylo

v prilbéhu stavby vyhodnoceno
jako nerealizovatelné kv(li zastize-
ni propustnych Stérkopiskovych
vrstev pod ndsypem pracovni rovi-
ny horni rejdy, vysoké propustnosti
vlastniho nasypu z prohrabky feky,
nutnosti dlouhodobého snizeni hla-
diny Vitavy a zvétSeni rozsahu pra-
cf pfi Gpravé bieh( na konci obou
rejd. Na Zadost vedeni stavby bylo
proto navrzeno tésnéni vykopu

v danych Usecich pomoci Stétové
stény, zaberanéné do ponechané
zemni lavice s pojizdénou korunou.
Vzhledem k pozadavkim na pone-
chani pritoku Opatovické strouhy
do Vitavy po max. moznou dobu
bylo nutné tésnéni spodni Casti
dolni rejdy rozdélit na dvé etapy.

Sanace pravobfiezniho pilife jezu

Zakladova spara pravobiezniho pilite jezu je nad
dnem vykopu pro plavebni komoru. Podzékladi
pilite tvori zvétralé pararuly, jejichz stav nebyl
pii IG priizkumu ovéren. Presto bylo doporuce-
no zlepseni zakladovych pomérd pilite metoda-
mi specialniho zakladani. S ohledem na velmi
Spatny technicky stav zdiva pilite (vyplavena

a degradovana pojivova vypli vnitini kamenné
sypaniny) bylo sou¢asné doporuéeno zpevnéni
konstrukce pilife a vyplnéni zastizenych volnych
dutin v télese pilite. Pro tyto tcely byla navrze-
na sanacni injektaz a injektaz skalnich hornin
cementovou injekéni smési pres vrty priméru
75 mm vystrojené ocelovymi injekénimi trubka-
mi 35/5 mm s injekénimi etazemi po 0,33 m.
Ocelové trubky byly ponechény ve vrtu i po
ukonceni injektaze jako vyztuzny a kotevni pr-
vek zajistujici minimalizaci posun a naklonéni
pilite pfi hloubeni vykopu stavebni jamy pro pla-
vebni komoru. Spravcem jezu byly zmény v po-
loze pilite pribézné méfeny a zapisovany lase-
rovym zameérovacem v technologické chodbé;
po celou dobu realizace plavebni komory nebylo
nutné fesit pohyb nebo naklonéni pilife jezu.
Navrh injektaze zdiva a podzakladi pilite polem
svislych vrtll v pddorysné rozteci 0,80 m (v po-
délném sméru pilife) a 0,75 m (v pficném smé-
ru) ukon€enych cca 2,5 m pod dnem vykopu
stavebni jamy v daném useku byl dispoziéné
omezen vézovitou nastavbou pilife a jezovou
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lavkou. Pro vykryti zdiva pilite pod nastavbou
byly svislé injekéni vrty doplnény injektazi vejiri
Sikmych injekénich vrtl z pristupné koruny pili-
fe. Zbyvajici ¢ast pilite pfimo pod nastavbou

(z koruny pilite nepfistupnd) byla sanovana
ploSnou injektazi mirné sklonénymi vrty do
bocni stény pilite z prostoru byvalé vorové pro-
pusti ve vodorovné a svislé rozte¢i 0,75 m vy-
stridané v pddorysném sméru. Vzhledem k ne-
Uplnosti a vzajemné rozpornosti predanych ar-
chivnich vykresi pilie byl pred zahajenim vrt-
nych praci pravobrezni pilif jezu na zadost pro-
jektanta zaméren vcetné v podkladech chybegji-
ciho schodisté, technologické chodby a niky
ovladani jezu i inZenyrskych siti vedenych pili-
fem. Toto zaméfeni a pozadavky spravce jezu
pak byly podkladem pro aktualizaci navrhu po-
lohy a délky vrtli pro sanacni injektaz.

Ve spodnf fadé injekcnich vrtli v bocni sténé
pilife byla cementova injekéni smés vzhle-

Uprave lice pilotové stény abetona’z'i dé/ic zdi ze suché

pristupnych obvodovych stén pilife jezu véetné
opétovného kamenického osazeni uvolnénych
nebo chybgjicich kamennych kvadr( a prespa-
rovani zdiva. Nutny rozsah opravy licového zdi-
va byl upfesnén na stavbé v pribéhu praci.

Z porusenych spar kamenného zdiva byla pred
zahéjenim sanacni injektaZe pilife odstranéna
netésnici degradovana uvolnéna malta a spary
dikladné vycistény vytryskanim stlacenym
vzduchem, resp. tlakovym vodnim paprskem,
a vyplnény hloubkovym sparovanim rychletuh-
nouci cementovou maltou Redpatch plug S pro
opravy betonovych konstrukci s prisaky vody.

Zavér
V soucasné dobg je jiz dokoncena hrubé stavba
plavebni komory vcetné konecné povrchové

385,27

Horni rejda pred demontazi §te'toé /'l'my ]

Upravy trvalych pilotovych stén horni a dolni
rejdy. Plavebni komora bude uvedena do provo-
zu pfi zahéjeni plavebni sezény 2013.

Réd bych podékoval za spolupraci pfi zpraco-
vani projektové dokumentace a pti jejf realiza-
ci ing. Petru Karikovskému (Sweco Hydropro-
jekt, a. s.), Pavlu Drahovzalovi (Vodni dila

- TBD, a. s.), Petru Mulacovi (Zachranna po-
tapétska sluzba Ceské republiky) a stavbyve-
doucim: ing. Jifimu Ludvi€kovi (Zakladani sta-
veb, a. s.), ing. Lucii LeheCkové (AZ Sanace,
a. s.) a Jaroslavu Jedlickovi (Metrostav, a. s.,
divize 6).

Ing. Pavel P{&cha, FG Consu/Q S. I.0.
Foto: Libor Stérba a ing. Jan Sperger,
ing. Jiri Jira, Zakladani staveb, a. s.
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REALIZACE

lavni prace spolecnosti Zakladani staveb,

a. s., na plavebni komore Hluboka nad
Vltavou spocivaly predevsim v provedeni dvo-
jitych Stétovych jimek na horni a dolni vodg,
prevrtavané pilotové stény na horni rejdé
a pazeni jamy plavebni komory. Dale byly
v plavebni komote provedeny docasné kotvy,
mezi pilifem a prevrtavanou pilotovou sténou
zhotovena tésnici injektaz a na horni a dolni
vodé napinany docasné a trvalé kotvy.
Jesté pred zahajenim praci ndm byly sdéleny
dvé podminky pro jejich provadéni — omezeni
pracovni doby na stavbé na hlu¢né prace na
dobu od 8-18 hodin (tykalo se jak beranéni,
tak hloubenf pilot) a omezeni hmotnosti jed-
notlivych vozidel navazejicich material na
stavbu na 26 t. To si vyZadalo nutnost pre-
kladani materialu na meziskladce pred Hlu-
bokou nad Vltavou. Také pracovni doba mu-
sela byt striktné dodrZovana, v opaéném pfi-
padg hrozily stiznosti mistnich obcanl na
hluk a nasledné s tim spojené udéleni pokut.
Préce byly zahajeny v tnoru 2011 montazi
dvojitych Stétovych jimek v brehové Casti hor-
ni vody. Jimky jsou navrzeny jako ¢astecné
zaberanéné, resp. nasazené. Beranéni probi-
halo za pomoci autojerabu Liebherr LTM 30
s vibroberanidla ICE 625. Pro osazovani Stéto-
vych stén z vody byl nasazen jefab Kobelco
700 s vibroberanidlem ICE 1223 a pontony
pro pracovniky provadgjici montaz Stétovych
stén. Stétové stény byly strazeny do voditek
z prevéazek 2xU300; voditka byla osazena
v Urovni poZadované projektem pro prevazky
a po zaberanéni jednotlivych Usekl nebyla de-
montovana, ale navarena na Stétovnice jako
konstrukéni pfevazky. Po zaberanéni Stétovnic

a navareni prevazek probihala kompletace
sklopnych Sikmych a vodorovnych tahel a roz-
pér pro zajisténi tuhosti celé konstrukce.

K télesu jezu byla dvojita Stétova jimka dotés-
néna pomoci nasazené jimky tésnéné u paty
Stétovnic jilocementovou zélivkou, u pilite
jezu bylo dotésnéni zajisténo komdrkou ze
Stétovnic, rovnéz vypinénou jilocementem.
Stétové jimky byly po osazeni zasypany §tér-
kopiskovym zasypem. Po dokonceni Stéto-
vych jimek na horni vodé byla obdobnym zp(-
sobem zhotovena jimka na dolni vodé; zde
byly prace dokonceny v ¢ervnu 2011.
Provadéni prevrtavanych pilotovych stén
bylo zahajeno v breznu 2011 a ukonceno

v srpnu 2011. Probéhlo ve tiech etapach -
na birehové ¢asti plavebni komory, horni re-
jdé, na navodni strané a pricnych stranach
plavebni komory. Pro hloubeni pilot byla na-
sazena vrtna souprava WIRTH 16. Pilotové
stény byly provadény do vodicich zidek.

Po zahéjeni praci na pilotovych sténach uby-
lo na stavbé prostoru na skladovani materia-
lu a provadéni dalSich pfipravnych praci -
navarovani tahel na $tétovnice, vyrobu armo-
kos0. To spolu s omezenim tonaze na dopra-
vu materialu na jednotlivé vozidlo vyzadovalo
lizkou vzajemnou koordinaci postupu a mista
praci pro jednotlivé technologie specialniho
zakladant.

Pfi vrtani pilot na horni rejdé byl v Casti stény
zjistén geologicky profil odli$ny od predpokla-
dd PD. Pro dodrZeni pozadavku projektanta
na vetknuti pilot 1,0 m do nepropustného
podloZi zde byly piloty prodlouzeny o 1-2 m.
Po dokonceni bifehové Casti pilotové stény
plavebni komory a $tétové jimky na horni

Plavebni komora pred dokoncenim
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vodé bylo zahajeno kotevni 1. Grovné docas-
nych kotev pilotové stény. Tato Grover muse-
la byt provedena co nejdrive, aby mohla po-
kracovat téZba az na pracovni Urovei pro
provadéni navodni strany a pficek prevrtava-
né pilotové stény plavebni komory. DalSi pra-
ce na doCasnych kotvach plavebni komory
byly provadény v obdobi srpen-zafi 2011

v zavislosti na pokracovani zemnich praci.

V tomto obdobi byla provedena také tésnici
injektaz mezi jezovym pilifem a prevrtavanou
pilotovou sténou.

Hlavni objem praci na stavbé plavebni komo-
ry v Hluboké nad Vltavou byl dokoncen v zari
2011 napinanim docasnych kotev plavebni
komory. Stavebni prace byly ukonéeny v pro-
sinci 2011 napnutim kotev na horni rejdé.
Dvojité Stétové jimky byly demontovany zhru-
ba za pul roku v obdobi Cervenec-zafi 2012.
Tyto préce probihaly z pontonu PS50 s po-
mocnym pontonem PS25. Na demontaz byl
nasazen jefab LTM 30 a beranidlo ICE 625.

Ing. Jifi Ludvi¢ek, Zakladani staveb, a. s.

Udaje o stavbé:

Nazev akce: Dokonceni Vitavské vodni cesty
v Useku Hluboka nad Vitavou-VD Hnévkovice,
Plavebni komora Hluboké nad Vltavou
Objednatel: Reditelstvi vodnich cest CR
Generalni dodavatel: Sdruzeni Metrostay, a. s.,
SMP CZ, a. s.

Projektant: Sweco Hydroprojekt, a. s.
Projektant praci specialniho zakladan:

FG Consult, s. r. 0.

Specialni zakladani: Zakladani staveb, a. s.,
AZ Sanace, a. s.

Navigation lock in Hluboka nad
Vitavou - securing a foundation pit

The navigation lock on a weir in Hluboka
nad Vltavou is a part of section Il. of
the finishing works on Vltava water-

way between Hluboké nad Vltavou and
Hnévkovice waterworks. With its 3 m
high gradient the navigation lock allows
vessels to bridge the weir in Hluboka
nad Vltavou. Special ground engine-
ering works included temporary shee-
ting and sealing of a foundation pit for
the navigation lock, permanent shee-
ting of the upper and lower basin and
reconstruction of a right-side bank
weir pier with its subsoil. Redrilled pile
walls were used to secure the founda-
tion pit for both upper and lower basins
of the lock; double and single sheet
pile walls were used to secure the foun-
dation pit along the river bank.
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