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Projekt a provadéni definitivni osténi tunelt SOKP 513

Stavbou tunelu SOKP 513 jsme se v ¢asopise InZinierske stavby/InZenyrské stavby 1/2009 zabyvali kratce poté, co byla ukoncena
razba a zahajena betonaz definitivniho osténi razenych Usekd tunelli. Dne 20. 9. 2010 byla zprovoznéna spolu se stavbami SOKP
512 a SOKP 514 cela ¢ast obchvatu spojujici dalnici D1 s dalnici D5 a tunel presel z faze vystavby do faze provozu.

Bylo by vsak skoda neupozornit na nékteré
momenty z vystavby, které se tentokrat tykajf
projektu a provadéni definitivniho osténf ra-
Zenych Usekl tuneld. Navrh technického fe-
senf a postup vystavby definitivniho osténi
ma mnoho specifik, kterd je nutno pfi zpra-
covani realiza¢niho projektu akceptovat.
Moznych zplsobd vystavby i feSenf technic-
kych detaill je zpravidla celd fada. Béhem vy-
stavby doslo oproti plvodnimu ndvrhu k ce-
|é fadé zmén, které pozitivnim zpUsobem
ovlivnily ndro¢nost a celkovy objem praci.
Uvedené zkusenosti ovérené praxi mohou
byt inspiraci pfi projektovani ¢i vystavbe dal-
sich tunell, nebo slouzit jen jako pohled pod
poklicku tuneldrim.

Vyznam blokového schéma
betonaze

Betondz definitivniho osténf tunell délky té-
mét 2km probiha fadu mésicd a na zacatku
se vyplati vénovat patfi¢nou pozornost op-
timalizaci blokového schématu. PGvodni na-
vrh podle zadavaci dokumentace predpokla-
dal betonaz definitivniho osténi po pasech
délky 10 m. Po zvadZeni vsech pozitiv a ne-
gativ rozhodl zhotovitel po projednani s in-
vestorem o prodlouzeni bloku betondze na
12m, coz ma pozitivni vliv na rychlost pro-
vadéni. K prestizi projektanta RDS patfi tako-
vy navrh technického feseni, ktery pfi zacho-
vani investorem pozadovanych parametrd
zhotoviteli co nejvice usnadni provadéni dila.
V pfipadé navrhu blokového schématu se
jedna predevsim o snizeni poctu typl blokd
betondaze. Atypické bloky znamenaji Upravy
technologického postupu vystavby, pfipra-
vu atypické vyztuze, komplikace pfi bedné-
ni a s tim spojené zvysené riziko vzniku chyb
pfi provadéni. Vzhledem k tomu, Ze délka tu-
nelovych trub nenf stejnd, neprobihaji para-
lelné a kromé vyklenkd ¢isténi bocni tunelo-
vé drendze, poZzarnich hydrantd a kabin SOS
obsahuji i prlniky s tunelovymi propojka-

Blokové schéma

mi, byl ndvrh koncepce blokového schéma-

tu velmi obtizny. Pro jeho vytvoteni si projek-

tant stanovil tato kriteria:

e maximalni pocet blokl ma jednotnou dél-
ku12m,

e sjednoceni rozmérd vyklenkl pozéarniho
hydrantu a vyklenku ¢isténi drendze,

e 0sa vsech vyklenkd je v ose bloku betondze,

e 0sa tunelové propojky je v ose bloku beto-
naze,

e krcky zausténi tunelovych propojek jsou
kolmé na blok betonaze,

e prostor pod chodnikem na obou stranach
tunelu m3 stejné rozmery.

Navrh blokového schématu vysel z jiznf tii-
pruhové tunelové trouby, ktera byla v razené
Casti beze zbytku rozdélena na bloky betondze
délky 12 m. Nésledné byly rozmistény tunelové
propojky tak, aby jejich vzdalenost neprekroci-
la maximalini pripustnou mez 300 m.V pfipadé
nehody muze pfi vzniklé panice hrat ddlezi-
tou roli logicky systém rozmisténi bezpecnost-
nich prvkd, ke kterym patfi kabiny SOS, pozarni
hydranty a tunelové propojky. | kdyz to predpi-
sy vyslovné nepozaduji, byly vyklenky pro kabi-
ny SOS situovany vzdy proti tunelové propojce.
Daldf vyklenek kabiny SOS byl umistén zhruba
do poloviny vzdélenosti mezi tunelovymi pro-
pojkami. Wklenky pozarniho hydrantu se na-
chézeji proti vyklenku kabiny SOS, volné stoji-
ci hydranty naleznete v Usti tunelové propojky.
Kromé systematického rozmisténi bezpe¢nost-
nich prvkd vede jejich kumulace do jednoho
bloku betondze k minimalizaci poctu typd blo-
kd. Ukédzka blokového schématu v misté nou-
zového zélivu a vzduchotechnického objektu
je zndzornéna na obr. 1. Diky tomuto uspora-
déni se v jiznim tunelu podafilo dosahnout mi-
nimalniho poctu typt blokd betonaze:

e standardni blok,

e blok s vyklenkem kabiny SOS a pozarniho
hydrantu,

e blok s vyklenkem kabiny SOS a ustim tu-
nelové propojky,
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Obr. 1 Schéma blokd betonaze osténti

Obr. 2 Bednici viz

e Dblok s vyklenky Sachet na cisténi bo¢ni tu-
nelové drendze.

V severni tunelové troubé takovato opti-
malizace nebyla z ¢isté geometrickych du-
vodl moznd. Pfi dodrzeni uvedenych okra-
jovych podminek se sice vsechny krcky
tunelovych propojek i vyklenky nachdaze-
ly v ose bloku betondze, pfed prlnikem tu-
nelu s tunelovou propojkou vsak vychazely
bloky atypické délky kratsi nez 12 m. | kdyz
se tunel nachazi v protismérnych obloucich
a osu tunelu tvofi exaktné definované kfiv-
ky, padorysny tvar tunelu je polygonalni, ne-
bot bednici viiz ma obdélnikovy padorys.
Pokud zhotovitel chtél pro bednénf kratsich
blokl atypické délky pouZit stejné bednéni
jako pro standardni bloky betondze, muse-
ly atypické bloky osové lezet na jedné piim-
ce se sousednim standardnim blokem. Jinak
by nebylo mozné vzhledem k vedeni trasy
ve smerovém oblouku provést pri odbedné-
ni rozevieni bednéni a posun bedniciho
vozu do nové polohy. V severnim dvoupru-
hovém tunelu se nachézely kromé nouzo-
vého pruhu sitky 1,5m i dva nouzové zalivy.
Diky tomuto usporadani se pocet typd blo-
ki betonédze zvétsil jesté o blok standardni-
ho nouzového zalivu (zvétseny profil) a blok
nouzového zalivu se zausténim prdjezdné
tunelové propojky. Vsechny prdjezdné i pri-
chozi tunelové propojky maji v pipadé tune-
I SOKP 513 stejny tvar, nebot ¢ast prostoru
prichozich propojek se vyuZivéd pro techno-
logické vybaveni tunelu. V severnim tunelu
se podafilo dosahnout optimalizace poctu
typl blokl betonéze:

e standardni blok,

e blok s vyklenkem kabiny SOS a pozarniho
hydranty,

e blok s vyklenkem kabiny SOS a ustim tu-
nelové propojky,

e blok s vyklenky Sachet na cisténf bocni tu-
nelové drenaze,

e blok v profilu nouzového zalivu,




Obr. 3 Néstavec bedniciho vozu v misté nouzového zali

e blok v profilu nouzového zilivu se za-

Usténim propojky,

e bloky atypickych délek < 12m,

Unifikace blok{ betonédze usnadnila pro-
vadénf a snizila pocet typl bednénf vyklen-
kU, které se nasazuji na bednici viz a vyzadu-
ji jeho zvlastni dpravu.

Pozitivni vliv pficného nataceni

tunelu

Dalsi optimalizace navrhu definitivniho ostént

bylo dosazeno diky pfi¢nému nataceni celé-

ho profilu tunelu podél priseciku osy tune-

lu s vozovkou v zavislosti na jejim pfi¢ném

klopenf. Na prvni pohled sloZity popis fese-

ni predstavuje jednoduchy princip — tunel

se pfi¢né naklapf shodné s pricnym sklonem

vozovky. Vedeni trasy tunelu v protismérnych

obloucich pfindsi pfi standardnim fesenf tu-

nelu bez preklapéni jeho profilu celou fadu

problémd. Jedna se zejména o:

e odvodnéni vozovky,

e vyuzitelnost prostoru pod chodniky pro
vedeni inzenyrskych siti,

e proménnou sitku chodniku,

e proménnou hloubku sachet na levé a pra-
vé strané tunelu,

e proménnou vysku upevnéni bednéni vy-
klenkd na bednicim voze.

Pravé posledni bod se pfimo dotyka pro-
vadéni definitivniho osténi. Nepfimo po-
zitivné ovliviuje konstrukci definitivniho
osténi i snizovani hloubky a zmensovani pra-
méru sachet na cisténi drendze. Diky tomu-
to névrhu byl zmensen vyklenek pro $achty
na cisténi drendze a sjednocen s vyklenkem
pro umisténf pozarniho hydrantu. Sjednoce-
nim tvaru vyklenkd se sniZily pocty typt blo-
ki betonaze.

Pro bednéni definitivniho osténi tune-
10 se pouzivé bednici viz. Jednd se v pod-
staté o ocelovy most ve tvaru klenby tune-
lu o délce vice nez 12m pohybuijici se po
kolejnicich pripevnénych k patkdm defini-
tivniho osténi (obr. 2). Sofistikované zafize-
ni osazené Cerpadly betonové smési, piloz-
nymi vibratory, otvory pro uklddani betonu,
hydraulikou pro odbednéni i ustaveni formy
a vlastnim pojezdem umozriuje vybetonovat
nardz osténf tunelu v délce bloku betonaze.
V pripadé bednéni vyklenkd, kr¢kd propojek,
nebo dokonce nouzového zélivu je nutné na

Obr. 4 PE hydroizolace se signalni vrstvou

ocelovy plast bedniciho vozu pfipevnit spe-
cidlni nastavec (obr. 3). Pri preklapéni profi-
lu tunelu podle sklonu vozovky Ize nastavec
umistit vzdy do stejného mista, coz eliminuje
vznik chyb pfi osazeni bednéni a je Setrnéjsi
k plasti bedniciho vozu.

Speciadlnim néastavcem bedniciho vozu
byla bednéna i nika pro umisténi nouzové-
ho osvétleni, jejiz poloha je vyskové vézéna
na uroven chodniku. Pri¢cnym prekldpénim
se sice vyrazné omezi sitkové disproporce
chodniku, nelze vsak Uplné zajistit konstantni
vysku prdseciku roviny chodniku s osténim
tunelu, nebot pfi pficném nakldpéni se rovi-
na chodniku preklapi podle jiného bodu do
sklonu 2% smérem k vozovce. Nasledkem
toho dochdzi k chybé v umisténi niky nou-
zového osvétleni v radu centimetrd, kterd je
pro investora nepfijatelnd, a niky museji byt
prevrtany. Pro dal3f tunely Ize proto dopo-
rucit vrtani nik pro nouzové osvétleni aZz po
betonazi chodniku a specidlni nastavec do
bednéni neosazovat.

Uprava detailu v misté patky
osténi a ukonéeni izolace
Vodonepropustnost osténi zajistuje hydroi-
zola¢ni félie umisténd mezi primarnim a defi-
nitivnim osténim (obr. 4). U tuneld SOKP 513
je pouzit destnikovy systém izolace s pfic-
nym svedenim podzemnf vody k podélnym
tunelovym drendzim a dale do prostoru ko-
mofanského portédlu. Snahou projektanta
bylo umistit bo¢ni drenaze co nejnize k drov-
ni zékladové spdry patky definitivniho ostén
a zéroveri co nejdéle od spary mezi horni
klenbou a patkou osténi. Pouziti standard-
niho a v zahranici Uspésné pouzivaného de-
tailu umoznilo odstranit obtizné kontrolova-
telné vodorovné svary a zejména T-svary. Pro
bocni tunelovou drendz bylo pouZito dre-
nazni potrubi podkovovitého tvaru od firmy
REHAU, které je urc¢eno pro pouZiti v tune-
lech. Potrubi bylo osazeno aZ po Uroven pfic-
nych drendznich spar na trubkach do spa-
dového betonu vytvarovaného do pfi¢ného
sklonu smérem k potrubi. Pouziti mezerovi-
tého betonu jako obsypu drendzniho potru-
bi umoznilo vytvofit mezi patkou a mezero-
vitym betonem spdéru, do které se nasledné
zatdhla hydroizola¢ni félie. Po osazeni folie se
pred betondzi definitivniho osténf spara zali-

la betonem kadovité konzistence, ¢imz byla
folie zafixovéna a utésnéna ve spafe (obr. 5).
Precizni provadeéni tohoto detailu i pone-
chéni dostatecné vdle hydroizola¢ni folie pfi
instalaci na primarni osténi ma zésadnf vliv
na funk¢nost drendzi. Pokud je hydroizolacni
félie pfi instalaci na primarni osténi prilis na-
pnutd, mize se vlivem tlaku betonové smé-
si a nerovnosti primarniho osténi félie ze spa-
ry vytdhnout, a tak se narusi tésnost spoje. Pi
betonazi definitivniho osténi nebo pfi doda-
te¢né provadéném injektovani vrchliku klen-
by pak mdze do drendzniho potrubf zatéct
cementové mléko nebo injektdzni smés.

Betonaz patek a pripravné prace
betonaze klenby

V celé trase razeného tunelu se nachdzela
hornina, jejiz rozpojovani si vyzadalo pouzi-
tf trhacich praci. Proto dochazelo k lokédlnimu
prerubani pocvy tunelu a vznikly prostor mu-
sel byt vyrovnan vyplhovym betonem. Pro
vyztuz patek se nejprve pocitalo s pouZitim
armokost. Vzhledem k potizim s vyrobou
a dopravou armokosl byl plvodni zdmér
nahrazen klasickym armovanim in situ, kte-
ré se ukdzalo vyhodnéjsi jak ekonomicky, tak
rychlosti provadéni. V portélovych blocich
na rozhrani hloubené a razené casti tunelu
byl pouzit profil se spodni klenbou, v ostat-
nich Usecich spocivala horni klenba na pat-
kach. Oproti zaddvaci dokumentaci tak doslo
diky priznivym geotechnickym pomérdm ke
zméné, nebot zadani predpokladalo nasaze-

Obr. 5 Ukonceni hydroizola¢ni folie
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Obr. 6 Potrubi bo¢ni tunelové drenéze

ni profilu se spodni klenbou v delsim Useku.
Po betonazi patek osténi nasledovala poklad-
ka drendzniho potrubf a tvarovani mezerovi-
tého betonu obsypu drendze. Spdra pro zata-
Zeni hydroizola¢ni folie vznikla vyklinovanim
prkna umisténého mezi patku osténi a me-
zerovity beton (obr. 6). Na patky osténi byly
poloZeny a pevné zafixovany kolejnice pro
pojezd profilovaciho vozu, vozu pro instala-
ci hydroizola¢ni folie, vozu pro montaz sa-
monosné vyztuZze a pro pojezd bedniciho
vozu. Zejména v pfipadé pojezdu bedniciho
vozu je nutné pi zatizeni plasté bednéni be-
tonovou smeésf zabranit vodorovnému posu-
nu kolejnice. Profilovaci viz slouzi k pfipadné
Upravé primarniho osténi, pokud primar-
ni osténi zasahuje do prostoru definitivniho
osténi. Jako podklad pro hydroizola¢nf fo-
lii slouzi nastfik betonu jemné frakce a ge-
otextilie 500 g/m?2. Hydroizola¢ni PE félie SI-
KAPLAN WT 2200 tloustky 2,5mm se signalni
vrstvou mohla byt podle pozadavku investo-
ra instalovana s maximalnim predstihem
50m pred betondzi osténi. Omezeni délky
Useku provadéného v predstihu snizuje rizi-
ko poskozeni folie a zvysuje bezpecnost pra-
ce v pfipadé, Ze by v tunelu doslo pfi instala-
ci félie k pozéru.

Vyztuz a betonaz horni klenby

Geotechnické poméry zjisténé béhem vy-
stavby nasveédcovaly tomu, Ze se v okoli vyru-
bu nachazi velmi kvalitni horninovy masiv. P
plose vyrubu 107 m? se deformace primarni-
ho osténi pohybovaly v milimetrech, pouze

Obr. 7 Stykovani nosnych rdm0 lanovymi spojkami

v piiportélovych Usecich se na cholupické
strané dostaly az k hranici 30 mm. | tato hod-
nota vsak pfi velikosti vyrubu svéd¢i o pfizni-
vych geotechnickych pomérech. Vysledky
geotechnickych méfeni slouZily pro stanove-
ni zatizenf osténi horninovym tlakem. Jedna
se 0 pomérné slozity vypocet MKP, kdy po-
moci zpétné analyzy dochézi k nastaveni ma-
tematického modelu podle redlné namére-
nych hodnot. Pro vypocet vnitfnich sil
v osténi pouZil projektant specidlni postup
s vyuzitim plastického chovéni Zzelezobeto-
nového prdfezu a Upravou tuhosti osténf
v misté vzniku trhlin. Tim byl optimalné vyu-
Zit prifez a minimalizovéna vyztuz. Ukazatel
vyztuzeni prlrezu klesl ze 167 kg/m?* uvazo-
vanych v zadani na 72kg/m?. Nosnou vyztuz
montovanou pouze ze sitf kari Q513 podpira-
ly specidlné pripravené armokose stykované
pomoci lanovych spojek (obr. 7). Navrzeny
zpUsob stykovani armokosl zajistuje flexibili-
tu spoje a oproti pouZiti tuhych Sroubova-
nych spoju a sty¢nikovych plechl snizuje rizi-
ko poskozeni izolace pfi osazovani bedniciho
vozu, kdy maze dojit k dotlaceni vyztuze. Sa-
monosnost vyztuze délala problémy v misté
prostupt do tunelovych propojek. | kdyz rea-
liza¢ni dokumentace v tomto pfipadé nahra-
zovala stykovani nosnych rdamd sroubovany-
mi spoji a nad prostupem byl vytvofen
Z vyztuze prostorovy rdm, vyztuz se deformo-
vala a zhotovitel pouzil k jejimu uchyceni do
horninového masivu specidini prvky, protoze
bylo nutné projit skrz hydroizola¢ni félii. Mon-
tdZ vyztuze jednoho bloku betondze trvala

zpocatku podle typu bloku betonaze a slozi-
tosti 4 az 5 dni. Po zacviceni osadky byla zkra-
cena az na 2 az 3 dny v nepfetrzitém pro-
vozu. Vyztuzovani probihd v predstihu pred
betondzi. Pohled na pfipravenou vyztuz horni
klenby je na obr. 8. Doba betonaze se pohy-
bovala od 7 do 12 hodin a odbednéni probi-
halo v zavislosti na teploté prostredi v tunelu
do 11 az 15 hodin po ukonceni betonaze. Pro
osténi byl pouzit beton C30/37 XF4 XD3.
V dobé odbednéni dosahovala pevnost be-
tonu 10 az 15 MPa, coz zaruCuje samonos-
nost osténf zatizeného pouze vlastnf vahou
a teplotou. Zatizenf horninovym tlakem v té
dobé plné prendsi primarni osténi a zatizeni
hydrostatickym tlakem vylu¢uje navrzeny
destnikovy systém hydroizolace. Vysledky ge-
otechnického monitoringu ukazovaly, Ze de-
formace primarniho osténi se ve viech méfe-
nych profilech pred zahajenim betondze
ustdlily a horninovy masiv poruseny tunelo-
vanim opét dosahl rovnovazného stavu.

Doinjektovani vrchliku klenby

Pfi betonazi definitivniho osténi tvofi rubové
bednéni primarni osténi. | kdyz betonaz po-
stupuje zpravidla dovrchné, konzistence be-
tonové smési neumoznuje Uplné vyplnénf
bloku betondze a ve vrcholu klenby vznika-
ji po zhutnéni a dosednuti smési nevyplné-
né menisky (obr. 9). Nejedna se o techno-
logickou nekazen zhotovitele, ale o zndmy
a v literatufe popsany jev. Ve vrcholu klenby
jsou proto pfi betondzi vytvoreny prostupy,
které slouzi pro dodate¢né doinjektovani
vzniklych meniskd. Pfi délce bloku betona-
7e 12m se pocet otvorld pohybuje od 4 do
8 kusU. Doinjektovani vrchliku klenby je pro-
vadéno s odstupem cca 2 mésicd a tlak in-
jektdzni smési nesmi prekrocit 3 bary. Prace
postupuji dovrchné, a pokud zac¢ne injektdz-
ni smés vytékat z vyse poloZzeného otvory, je
injektaZz prerusena, injektdznf otvor zaslepen
a prace pokracuji na vyse poloZzeném otvo-
ru. Postupné je prostor vrchliku kontinualné
vyplnén. Pokud by se tak nestalo, byl by jed-
nak oslaben prdfez ve vrcholu klenby, jed-
nak by vlivem horninového tlaku mohlo do-
jit k dotlaceni izola¢nfi félie na obnazenou
vyztuz a k jejimu poruseni. Sanace protrze-
né hydroizola¢ni félie je velmi obtiznd, nebot
voda osténim zpravidla neprosakuje v misté
porusené folie, ale v misté oslabeného be-
tonu osténi. PFi vetsim tlaku injektdZni smé-

Obr. 8 Samonosna vyztuz s distancniky
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Obr. 9 Volny prostor ve vrcholu klenby

si nebo pfi netésnostech ukonceni izolace
patek mlze smés proniknout za izola¢ni f6-
lii a vyplnit drendzni potrubf (obr. 10). Sana-
ce neprichodného potrubi je technicky i fi-
nan¢né narocna a zpravidla ji nelze provést
bez poskozeni drenazi, nebot je nutno pou-
Zit takovy zplsob rozpojovani, ktery je scho-
pen porusit strukturu betonu. Pfi vystavbé
tunelu takova situace bohuzel nastala a cis-
ténf drendzniho potrubi bylo velmi zdlouha-
vé (obr. 11).

Postup pf¥i realizaci

Pro betondz osténi severniho tunelu nasa-
dil zhotovitel dvé kompletni strojnf sestavy.
Kazda z nich se skladala z izolatérského vozu
(vyrobek Renesco), armovaciho vozu a bed-
nici formy (vyrobky CIFA). Prvni sestava byla
nasazena priblizné v poloviné razeného Use-
ku tunelu a celkem s ni bylo vybetonova-
no 993,10m tunelu s prdmérnym postupem
5,24 m/den. Vzhledem k tomu, Ze bednici for-
ma CIFA z této sestavy nebyla uzplsobena
pro snadnou prestavbu na profil nouzového
zélivy, byl zéliv pfi betondzi vynechan. Dru-
hd sestava byla nasazena od komoranského
razeného portélu. Sestava méla s prvni ses-
tavou identické sloZeni s vyjimkou armovaci-
ho vozu (vyrobce Ostu Stettin), ktery pochazel
plvodné ze stavby Tunelu Klimkovice a pro
nasazenf na stavbé 513 musel byt patfi¢né uz-
plsoben. Pomoci této sestavy byla provede-
na zbyvajici ¢ast standardniho tvaru definitiv-
niho osténi. Nasledné celd sestava couvla zpét
k nouzovému zélivu blize portalu Komofany,
kde doslo k néro¢né prestavbé bednéni na
profil nouzového zalivu (obr. 12). Ackoli vyrob-
ce bednéni pocital pro prestavbu a pfemisténi
formy do zalivu se 40 dny, zhotoviteli se po-
dafilo celou operaci zvlddnout za 17 dni. Po

Obr. 11 Cisténi zabetonovanych drenazf

Obr. 10 Drenéz zaplnéna injektazni smési

provedeni betonaze prvniho zélivu bylo nut-
no formu opét prestrojit do typického profi-
lu tunelu, pfemistit ji do druhého nouzového
zalivu a cely postup opakovat. Diky vice nez
dvojnasobné transportni vzdalenosti se pro-
ces protahl tentokrat na 21 dnf. | tak se jedna-
lo o velmi dobry vykon, ktery urychlil celko-
vou dobu betondze tunelu. Na zavér byla tato
forma prfemisténa na cholupicky portdl, kde
byla po demontazi prvni formy rovnéz de-
montovéna. Celkem tato sestava vybetonova-
la 757,59 m definitivniho osténi, z toho 120m
v nouzovém zalivu, s prdmeérnym postupem
6,10m/den - nepocitdme-li dobu prestavby
formy.

Zavér

Optimalizaci blokového schématu betonaze
byl snizen pocet typl blokl betonéze, zjed-
noduseno provadéni. Pri¢né nataceni celého
profilu tunelu ziednodusilo osazovani ndstav-
cl bednéni pro betondZ vyklenkd. PFi poza-
davku na velmi pfesné umisténi nouzovych
svétel na boku tunelu se ukdzalo jako vy-
hodnéjsi dodatecné provadéni nik jejich vr-
tdnim. Vhodné zvoleny postup vypoctu s vy-
uzitim plastického chovani betonu umoznil
snizit mnozstvi vyztuze v osténi na méne nez
polovinu plvodné navrzeného mnozstvi.
| kdyz deformace horninového masivu dé-
valy dobry predpoklad pro pouziti nevyztu-
zeného definitivniho osténi, vzhledem k vel-
mi plochému tvary klenby obou tunell bylo
nevyhnutelné osténf vyztuzit. Maximalnf po-
zornost pfi realizaci je nutno vénovat detailu
ukoncenf hydroizola¢ni félie, aby netésnost-
mi nedoslo k poskozeni drendzniho systému.
Pfi provadéni je nutno dodrzovat celou fadu
zasad, které hraji z hlediska kvality a funke-
nosti osténi zasadnf roli. Jednd se zejmé-

na o precizni provadéni samonosné vyztuze
a pouziti dostate¢ného poctu a vhodného
tvaru distan¢nich podlozek pro zajisténi po-
Zadovaného kryti vyztuzZe. Stykovani nosnych
rama pomoci lanovych spojek minimalizuje
oproti Sroubovanym spojlim riziko prorazenf
hydroizolace pfi ustavovani bedniciho vozu.
Stejné jako v bézném Zivoté neni ani pfi pro-
jektovani a vystavbé tunelu vie idedlni a do-
chézi k fadé chyb. Krdsa i ndro¢nost realiza¢nf
dokumentace tkvi v okamZzité zpétné vazbé.
Podstatné je umét se z pifpadnych chyb po-
ucit a upozornit na né odbornou vefejnost,
aby se na dalsich stavbach neopakovaly.

Pokracovdni pfispévku najdete v pfistim Cisle
casopisu InZinierske stavby/InZenyrské stavby.

TEXT: Ing. Libor Mafik
FOTO: IKP Consulting Engineers

Libor Mafik pracuje ve spole¢nosti IKP Consulting
Engineers, s. 1. 0, jako vedoucf oddéleni geotechniky
a podzemnich staveb.

Design and Implementation of the
Final Lining SOKP 513

With the tunnel construction SOKP 513
we considered in Inzinierske stavby / In-
zenyrské stavby 1/2009 magazine shortly
after the excavation was completed and
started the final concrete lining of mi-

ned tunnels. In 20th September 2010 was
put into operation together with the buil-
dings SOKP 512 and SOKP 514 whole part
of a bypass connecting the D1 motorway
with the D5 motorway and tunnel went
from construction phase into the opera-
tion phase.

Obr. 12 Vyztuz a bednici viz v nouzovém zalivu
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