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Stavba Modernizace trati Nemanice | — Sevétin leZi na transevropské trase E55, ktera
na nasem (zemi tvofi souééast IV. Zelezniéniho koridoru Dé&in st. hr. — Praha — Ceské
Budéjovice - Horni Dvoristé st. hranice. Predmétny usek lezi severné od Ceskych
Budéjovic. Soucasti tratového useku jsou i tunely Hosin délky 3 120 m a Chotyéany
délky 4 810 m. Zpracovani pfipravné dokumentace provazely doprovodné studie,
jejichz predmétem bylo komplexné pojaté variantni technické feSeni obou tunelovych
useku, pficemz v celkovém posouzeni bylo zohlednéno i provadéni 2 500 m dlouhého
naspu traté mezi obéma tunely. Vzhledem k délce tunel( hraly vyznamnou roli i unikové
cesty a pozarné bezpecnostni FeSeni stavby. PFispévek seznamuje s pribéhem
projekénich praci a s vysledky technicko-ekonomického porovnani variant.
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Obr. 1 Tranzitni koridory v CR s umisté&nim Hosinského a Chotyéanského tunelu [1], [2]

Postup projekénich praci — pribéh variantniho feSeni po etapach
Ptipravna dokumentace navazuje na studii Modernizace trati Nemanice | — Sevétin,
ve varianté C2, zpracovanou fy. IKP CE v 11/2007.

Soucasti zadani bylo, pro pocate¢ni faze projekénich praci, zpracovat nékolik
variantnich feSeni. Z nich byla posléze v ramci technicko-ekonomického posouzeni
vybrana jedina varianta pro zavére¢né dopracovani.

Jako zakladni byly navrzeny dvé varianty:

— dvojice soubéznych jednokolejnych tuneld,

— dvoukolejné tunely.



Dale se pro porovnavaly varianta klasického Stérkového loZe nebo pevné jizdni drahy,
vliv zvySeni rychlosti ze 160 km/hod. na 200 km/hod. a u jednokolejnych tunelll i varianta
razby pomoci TBM ¢i NRTM.

Projekéni prace na tunelovych objektech probihaly v nasledujicich fazich:

1. etapa (30. 11. 2009)
Probihala spoluprace se zpracovateli kolejového fedeni pfi navrhu trasovani variant
v tunelech, zejména smérové a vyskove vedeni trati v pfiportalovych usecich.

. etapa (31. 3. 2010)

— Byla navrZena koncepce zakladniho technického FeSeni celé stavby ve variantach,
véetné bezpecénostniho feseni tuneld.

— Byl pfedan koncept geologickych prizkumu k projednani geotechnickému konzul-
tantovi.

— V této fazi byla odevzdana dokumentace s porovnanim 1-kolejnych a 2-kolejnych
tunell v&etné jejich variant unikovych cest pomoci kubatur vyrub(.

3. etapa (30. 6. 2010)

— Byl navrzen koncept tunelovych staveb (a pfistupu k nim) v€etné navrhu technicko-
bezpelnostni dokumentace, koncepce umisténi stavenist a organizace vystavby.

— Byly odevzdany predbézné zpravy geotechnickych prizkumu.

— V této fazi byla odevzdana dokumentace s porovnanim 1-kolejnych a 2-kolejnych
tunell véetné jejich vybranych variant Unikovych cest, ktera byla ocenéna pomoci
kumulovanych poloZek.

N

Tato Cast dokumentace byla nasledné podrobena oponentnimu posudku zpracovaného
fy. ILF CE s.r.o. Dne 7. 9. 2010 bylo Odbornou komisi zadavatele SZDC, s.o. Stavebni
spravy Praha na zakladé technicko-ekonomického posouzeni variant stanoveno, ze

e

4. etapa (30. 11. 2010)

— V obou pfipadech tunelovych staveb byla dale rozpracovana varianta dvoukolej-
ného tunelu razeného pomoci NRTM. Zelezniéni spodek v celé trati je navrzen
pro rychlost 160 km/hod., stavebni pfipravenost v tunelech umozruje i vyhledovou
rychlost 200 km/hod. V tunelech je navrzeno Stérkové loze, pfiCemz v budoucnu
neni vylouceno pouZziti konstrukce pevné jizdni drahy.

— Byly zpracovany navrhy dokumentace monitoringu tuneld. Jednotlivé stavebni objekty
byly ocenény.

V soucCasné dobé probiha pfipominkovaci fizeni ze strany objednatele k odevzdané
dokumentaci.

Koncovym smluvnim terminem této zakazky je 30. 9. 2011.

Navrhované pfiéné profily

Navrh svétieho profilu dvoukolejného tunelu je pro oba tunely stejny. Vysel z nové
platného vzorového listu SZDC Svétly tunelovy prufez jednokolejného tunelu (2010)
a byl aplikovan na 2-kolejny tunel.

Svétly tunelovy prifez dvoukolejného tunelu z roku 2004 je upraven v souladu
s rozhodnutim komise ze dne 20. prosince 2007 o technické specifikaci pro interoperabilitu
subsystému ,Bezpelnost v Zelezni¢nich tunelech® v transevropském konvenénim
a vysokorychlostnim zelezni¢nim systému (TSI SRT, 2008/163/ES). Jedna se o Upravu
chodnikd, zvétSeni jejich minimalni Sifky z plvodnich 500 mm na 750 mm, zmirnéni
sklonu povrchu z 3 % na 1 % a k sniZeni vySkové polohy vici TK. Tunelovy profil byl



zvétSen z dfive standardniho poloméru 5,7 m na 5,8 m. Tim doSlo, po pfedbézném
posouzeni programem SEALTUN, ke splnéni tlakového komfortu pro cestujici
i pfi rychlostech mijejicich se vlaki 200 km/hod.

obrys vyrubu
1905 2095 dodasné osténi SB25 11.0,25m
prostor pro dotvarovani kce max. t1.0,1m
faliova izolace 11.0,03m
trvalé osténi C25/30 11.0,4m
~ pajistny prostor 1.0,3m
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Obr. 2 Vzorovy pfi¢ny fez tunelu s patkami

Tunelovy prijezdny prafez vychazi z ustanoveni CSN 73 7508 (kap. 6.3.4.1)
pfi respektovani osové vzdalenosti koleji 4 000 mm, plocha STP je 76,10 m?.
Definitivni obezdivka dvoukolejného tunelu je kruhového tvaru, s mirnym nab&hem
v dolni ¢asti patky klenby, za kterou je umisténa PE trubka odvodnovacich drenaZzi.
Vnitfni polomér svétlého tunelového profilu je 5,8 m, se stfedem umisténym 1,9 m nad TK.
V dokumentaci je pfedlozeno technické feseni 2 typl konstrukce: pro dobré geologické
podminky kruhova klenba zalozena na patkach a pro Spatné podminky uzavieny profil
s protiklenbou. Tloustky osténi se méni dle geologickych podminek po trase obou
tuneld. Plocha vyrubt se podle technologickych tfid pohybuje od 105 do 120 m?.

Odvodnéni tunelll za provozu je uvazovano pomoci mezilehlé foliové izolace a podélnych
tunelovych drendzi (systém destnik). Uprostfed tunelu je umisténa centralni tunelova
stoka s profilem DN 350 mm. Voda je odvadéna gravitatné ve sklonu trasy tunelu.
Pro Cisténi drendzi jsou navrzeny po 60 m Sachty. Predpokladame standardni
vybaveni tunell. Kabelovody jsou situovany pod chodnikem po obou stranach tunelu,
tunel je vybaven osvétlenim a madly. Na portadlech jsou osazeny protidotykové
zabrany. Nedilnou soucasti vybaveni je i suchovod, zajistujici v pfipadé pozaru
dodavku vody pro vedeni pozarniho zasahu. U obou portald i u vS8ech nadzemnich
objektd nad zachrannymi Sachtami budou vytvofeny nastupni plochy IZS o vymére
min. 500 m? tak, aby na nich bylo mozné otadeni vozidel IZS. K nastupnim plocham
bude zajistén pfijezd vozidel po nové zfizenych komunikacich, které budou napojeny
na stavajici silnicni sit..



Hosinsky tunel

Z geologického hlediska prochazi trasa prevazné krystalickymi proterozoickymi
horninami moldanubika (pararuly az migmatity a ortoruly). Na vjezdu zastihuje
druhohorni horniny kfidového stafi (pis€ité hliny) a na vyjezdu terciérni uloZeniny
neogénniho stafi (jilovité zeminy, diatomitové sedimenty i polohy mladého uhli — lignitu).
Zvodnélé polohy se oCekavaji zejména na vjezdu, dale na vyjezdu a podél tektonickych
poruch.

Trasa tunelu Hosin se nachazi pod plochou elevaci vychodné az severovychodné
od obci Hrdéjovice a Hosin, v blizkém jihozapadnim predpoli letisté Hosin. Nadmorska
vySka terénu pozvolna stoupa od mista jizniho vjezdového portalu z hodnoty cca
400 m n. m. na nejvySSi kétu cca 499 m n. m. a poté se svaZuje relativné prudSim
svahem k mistu severniho portalu s povrchem terénu na drovni cca 420 m n. m. (vySka
nadlozi nad TK 14 — 85 — 20 m). Povrch uzemi je porostly lesy €i zemédélsky
obhospodarfovan (pole, louky).

Celkova délka dvoukolejného tunelu je 3 120 m. Razeny dvoukolejny tunel je 2 820 m
dlouhy, dvojice unikovych chodeb vcetné 6 propojek ma 2 825 m. Hloubeny usek je
na jiznim portalu 144 m a na severnim 156 m dlouhy. Jizni hloubena &ast bude
realizovana v oteviené stavebni jamé vysvahovanim do€asnych stén. Na severnim
portalu, jsou pro zabezpecCeni konstrukci navrzeny svislé kotvené podzemni stény se
zpevnénim podlozi pomoci tryskové injektaze.

Trasa Zelezni¢ni traté v tomto useku je vedena ve dvou protismérnych obloucich,
levého s polomérem 2 000 m a dale pravého s polomérem 2 504 m v koleji €. 1
(pfevySeni 90 a 106 mm). Trasa ve sméru staniCeni stoupa 1 110 m 4,6 %o, dale

1977 m 6,5 %o a v posledni ¢asti hloubeného tunelu v délce 33 m 10%.. Odsazeni osy
tunelu od osy koleji je konstantni 95 mm vlevo. Tim je v celé délce tunelu zachovan
konstantni pfi¢ny profil tunelu se Sitkami chodnikd 940 mm vlevo a 750 mm vpravo.
Toto usporadani umoznuje prevedeni pozadovaného poctu kabell a potrubi.

Provéfovanymi podvariantami Uniku osob z tunelu zasaZzeného poZzarem nebo nehodou

byly:

— soubézna zachranna Stola spojena s tunelem kratkymi spojovacimi chodbami
(vyusténi u portald),

— dvojice kratSich soubéznych zachrannych §tol s riiznymi moznostmi pfistupl (vstup
od portalu, pfistup bocni Stolou, pfistup svislou Sachtou a jejich vzajemné
kombinace),

Spojovaci chodby téchto Stol byly uvazovany ve vzdalenostech do 500 m dle TSI, tj. v
téchto pfipadech celkem 6 chodeb po cca 450 m.

— zachranné cesty vedouci na povrch Uzemi pomoci 3 vertikalnich Sachet (hloubek
29 a 2x80 m), tj. samostatnych nouzovych vychodl vedenych ze shromazdovacich
prostor napojenych pfimo na tunel.

Tato varianta byla vyhodnocena jako nevyhodna kvali provoznimu hledisku, i kdyz
Z hlediska ekonomického vysla jeji realizace o néco levnéji nez pfedchozi moznosti.
Toto feSeni vyrazné& prodraZzuje udrzba vSech technologii (kontroly a revize
evakuacnich vytahll a technologie svislych Sachet a jejich pfipadné opravy,
zajisténi pfijezdu v zimnich mésicich). Dochazi k zaboriim dalSich ploch u vystupu
z kazdé Sachty (pfistupova komunikace, nastupni a zachranna plocha, pozemni
objekt). Zabezpeceni svislé evakuace pfi sebezachrané cestujicich a po schodisti je

Byla vybrana varianta zachranné cesty realizované pomoci dvojice paralelnich unikovych
Stol (severovychodni a jihovychodni).



Osa soubézné zachranné chodby je vzdalena od osy tunelu min. 25 m, aby doSlo
k vytvofeni pfirozeného horninového pilife mezi obéma podzemnimi dily i v pfipadé
poruchovych pasem. Zachranna chodba je rozdélena na 2 ¢asti, s délkami 1 344 m
na jihu a 1 352 m na severu, které jsou spojeny s tunelem vzdy 3 propojkami. Vzdalenost
mezi 3. a 4. propojkou, které nejsou propojeny unikovou chodbou, je 453,5 m.

Podélné sklony chodby koresponduji s podélnym sklonem tunelu. Pfiény prufez
soubézné zachranné chodby umozriuje prijezd zachranného vozidla — sanitky (svétla
$itka/vyska je 2,25/2,25 m). Svétly tunelovy priifez chodby je 7,5 m?. Teoreticky vyrub
zachranné chodby je cca 13,5 m% V poloviné délky propojek jsou kfizové rozrazky
pro technologické mistnosti. U 2. a 5. propojky jsou umistény mistnosti trafostanic.
Veskeré profily, mimo trafostanice, s rozsitenym profilem 25 m?, jsou identickych rozmérd.

Pfi pfedpokladu razeb Stol v pfedstihu pred razbou velkého profilu tunelu budou moci
byt vyuzity jako geologické prizkumné Stoly a jizni ¢ast i jako odvodriovaci Stola.

Choty¢€ansky tunel

Trasa tunelu prochazi metamorfovanymi horninami moldanubika (jemnozrnnymi
az stfedné zrnitymi pararulami misty lokalné zbfidliénatélé), hlubinnymi vyvielymi
horninami Sevétinského granodioritu a pfi vyjezdovém portalu mohou byt v hloubené
Casti tunelu zastizeny i svrchnokfidové (silné zvodnélé jilovitopisCité a piscitojilovité)
sedimenty a horniny klikovského souvrstvi. V oblasti vjezdoveho portalu je mozno
oCekavat sedimenty/poloskalni horniny mydlovarského souvrstvi (max. 3,0 m mocné
piscité jily az slabé stmelené piscité jilovce az jilovité piskovce).

Tunel Choty€any se nachazi pod plochym panevnim reliéfem s nevyraznymi elevacemi
vychodné od obce Dobrejovice. Prochazi severné nad obci ChotyCany a konéi
jihovychodné od obce Vitin. Vyska nadlozi nad TK se pohybuje od 15 do 77 m. Povrch
uzemi je v soucCasnosti zemédélsky vyuzivan a na €asti uzemi jsou lesni porosty
a louky.

Dvoukolejny Choty€ansky tunel ma celkovou délku 4 810 m. Na jiznim portale je 60 m
tunelu provadéno v oteviené svahované stavebni jamé, na severnim portale dosahuje
podobnym zpusobem hloubeny Usek délky 144 m. DalSich cca 130 m zabira oblast
tunelu v misté mimourovnového kfizeni se silnici I/3 (budouci dalnici D3) a dale 12 m
s trasou rovnobé&zna Zelezobetonova portalova kfidla. Tyto useky jsou rovnéz zahrnuty
do délky tunelu a byly posuzovany z hlediska délky zachrannych cest. Celkova délka
hloubenych tunelt €ini 346 m. Razena €ast tunelové trouby je dlouha 4 464 m.

Trasa tunelu je v koleji €. 1 navrzena ze dvou po sobé jdoucich pravosmérnych oblouku
o0 polomérech 4 004 m (délka 1 450 m) a 16 004 m (délka 1 283 m), které spojuje
pfechodnice. Na né navazuje pres pfechodnici levosmérny oblouk o poloméru 4 000 m
délky 812 m. V oblasti severniho portalu tunelu pfechazi trasa pres pfrechodnici
do dal$iho levosmérného oblouku o poloméru 16 000 m délky 669 m. Vy3kové je trasa
tunelu navrzena v jednotném sklonu 7,611 %o. Niveleta trasy stoupa od jizniho portalu
k severnimu. PfevySeni koleji je max. 40 mm. Odsazeni osy koleje od osy tunelu neni
vzhledem k maximalni hodnoté pfevyseni koleji potfeba.

Variantné byly i u tohoto tunelu posuzovany unikové vychody, nebot pfi délce tunelu
témér 5 km se nelze vyhnout vystavbé unikovych Sachet a $tol, a ty maji nemaly vliv
na celkovou cenu dila. Posuzovany byly nasledujici varianty unikovych cest:

— dvé paralelné razené zachranné Stoly se zausténim propojek z dvoukolejného
tunelu (UA),

— zachranné Sachty s vyusténim na povrch Uzemi s napojenim na kratké zachranné
Stoly (UB),



— paralelné raZzena zachranna Stola s vyusténim u portalu v misté vysokého nadloZzi
a zachranné Sachty v misté niz§iho nadlozi (UC).

Jako nejméné naro¢né z hlediska objemu vyrubu se jevily varianty uniku UB a UC.
Dale byl pro tyto dvé varianty proveden pfedbézny financni propocet Stol a Sachet,
ze kterého vzeSel jako nejuspornéjsi unik UB - samostatné zachranné Sachty ustici
na povrch uzemi a to i pfesto, Zze v pfipadé hloubky Sachet vétsi nez 30 m budou
muset byt vybaveny dle PBR pozarnimi vytahy.

Situovani nouzovych vychodu je navrzeno v souladu s TSI SRT ¢&l. 4.2.2.6.3 a jejich
vzajemna vzdalenost nepfekraduje 1000 m, aby byla unikova vzdalenost mensi
nez 500 m. Nouzové vychody slouzi k bezproblémové evakuaci pfed moznym
nebezpecim vzniklym v tunelu. V celé trase tunelu jsou navrzeny celkem 4 nouzové
vychody, osa nouzového vychodu ¢&. 1 je vzdalena 966 m od jizniho portalu
dvoukolejného tunelu, osy zbyvajicich nouzovych vychodl (vychody &. 2 az 4,
Cislovano od jizniho portalu) jsou umistény vzdy po 960 m. VSechny zachranné Sachty
vedouci na povrch jsou vybaveny nadzemnim objektem, ve kterém jsou umistény
technologické mistnosti vzduchotechniky, pfip. strojovny vytahu.

Doba vystavby

Pro délku vystavby je rozhodujici doba realizace delSiho ChotyCanského tunelu (3 roky).
Razba se pfedpoklada od obou portalt. DalSim z rozhodujicich objektd stavby je az 10 m
vysoky a cca 2,5 km dlouhy nasyp mezi severnim portadlem tunelu Hosin a jiznim
portalem tunelu Choty&any. Ma celkovy objem je cca 640 tis. m* a na jeho vystavbu se
pouzije vice nez polovina vyrub(l z obou tunell. Toto feSeni vyrazné snizi cetnost
prujezdu nakladnich vozidel obcemi.

Zavér

Navrh technického feSeni dvoukolejnych tunell a jejich unikovych cest vychazi
z konfigurace terénu, respektuje pfedevsim geologické podminky a dobu predpokladané
vystavby. Bere v ivahu moznosti zasahu zachrannych jednotek a ¢innosti provozovatele
Zelezni¢ni pfepravy v pfipadé ohroZeni cestujicich nehodou nebo pozarem vcéetné
moznosti zachrany samotnymi cestujicimi. Vybrané varianty jsou nejen ekonomicky
nejvyhodnéjsi, ale i ekologicky nejpfijatelné;si.

Zdroje:

[1] www.szdc.cz

[2] www.4-Kkoridor.cz





