PRIPRAVA STRIZKOVSKEHO TUNELU JAKO SOUCASTI VRT
PODRIPSKO

7. 7izka
METROPROJEKT PRAHA a.s., Prague, Czech Republic

ABSTRAKT: Clanek se zabyva pripravou vysokorychlostni trati Praha - Lovosice, ktera je nazyvana
VRT Podripsko. V prvni ¢asti se ¢lanek zaméruje na popis celé trati Podripsko. Ve své druhé casti se
clanek zaméruje na predstaveni koncepce Strizkovského tunelu, ktery je soucasti zminované
vysokorychlostni trati.

1. UvVOD

Piiprava vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati (VRT) vnasi republice znacné pokrocila.
Vysokorychlostni traté se stanou souc¢asti sité Rychlych spojeni v Ceské Republice. Rychla spojeni jsou
definovana Spravou Zeleznic jako provozné-infrastrukturni systém rychlé Zeleznice na izemi CR. Rychla
spojeni budou zahrnovat nejen VRT, ale i nékteré traté upravené pro rychlost do 200 km/h. V soucasné
dobé se nachazeji v riznych stadiich projektové pripravy nasledujici useky VRT:

RS 1 VRT Praha - Brno - Ostrava (délka 385 km)

RS 2 VRT Brno - Breclav (délka 44 km)

RS 4 VRT Praha - Usti nad Labem - Drazd’any (délka 137 km)

RS 5 VRT Praha - Hradec Kralové/Pardubice - Vratislav (délka 273 km)

Trasa RS 4 spojuje Prahu a Drazd’any, pricemz Krusné hory podchazi velmi dlouhym bazovym tunelem.
Nase spolecnost Metroprojekt Praha a.s. stoji v ¢ele 22 projek¢nich firem, které aktualné zpracovavaji
projektovou dokumentaci pro RS 4 a konkrétné jeji ¢ast Podfipsko ve stupni DUR (Obr. 1). Pod nazvem
Podripsko se skryva oznaceni useku trati mezi Prazskym uzlem Balabenka a stavajicim 4. Zelezni¢nim
koridorem, na ktery se napojuje mezi Roudnici a Lovosicemi. Na trase RS 4 by se mél v budoucnu
nachazet jesté dalsi dlouhy bazovy tunel podchazejici Ceské Stredohoii a vyustujici v Usti nad Labem.
Tento clanek popisuje v prvni ¢asti stav pripravy vysokorychlostni trati a obecné koncepci
vysokorychlostni trati. V druhé ¢asti se pak clanek zaméruje na Stiizkovsky tunel, ktery je navrhovan na
zacatku trasy VRT pod stejnojmennou prazskou Ctvrti.

2. VRT PODRIPSKO

Zminény tsek VRT je pojmenovan podle Ripu, ktery je jedinou krajinou dominantou v okolf traté, ktera
vyznamem prekrocila hranice regionu.

Usek dvojkolejné trati za¢ina v Praze a konéi sjezdem na konvenéni trat’ & 090 (takzvanou ,levobiezku®)
za méstem Roudnice nad Labem. Trasa této VRT zacina jeSté v SirSim centru Prahy. Soucasti projektu je
i navrh odbocky Balabenka (Obr. 2), ktery predstavuje jeden ze slozitych prazskych Zelezni¢nich uzlt.
Ten propojuje 5 velkych prazskych nadrazi, a zatimco dnes se tu nékolik koleji propléta ve dvou
vySkovych urovnich, po prestavbé se pocet koleji pribliZzné zdvojnasobi a pribude jesté treti vySkova
uroven. To vSe za velmi podrobné koordinace s méstskym silnicnim okruhem, ktery povede v tunelech
pod kolejistém. Diivodem takto velkorysého reSeni neni samotnd VRT a jeji zapojeni do Prahy, ale
zejména potieba kapacitné vyhovét provozu, ktery piredpoklada studie Zelezni¢ni uzel Praha. Tento uzel
by mél byt z velké ¢asti dokoncen az v poloviné 21. stoleti a odbocka Balabenka tak bude jedna z prvnich
staveb s nim pifmo spojenych. Koleje RS 4 probihaji touto dopravnou od ZST Praha hlavni nadrazi, kam
bude tato VRT zaudsténa, a na severnim konci odbocky se zanoruji do svahu pod prazskou ctvrti Prosek a
Strizkov. Podle druhé z nich jsou tunely délky ca 3 160 m pojmenované.
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Obrazek 1: Prehledna situace VRT Podripsko

Po vyjezdu z tunelii se trat’ ocitd na polich mezi méstskymi ¢astmi Letiiany a Dablice, ktera maji velky
potencial v budouci zastavbé a prazsky Institut pldnovani a rozvoje (IPR) zde pldnuje zcela novou
méstkou Ctvrt. Z toho diivodu zde IPR pozaduje rovnéz zrizeni Zelezni¢ni stanice. Stanice by méla



vzniknout paralelné s ulici Cinovecka (pokraCovani dalnice D8 na Uzemi Prahy), a protoze jeji plny
potencial bude vyuzit aZ s pripadnou novou zastavbou v okoli stanice, je navrZena s etapovitou
vystavbou. RozSifeni zprvu nouzové stanice Praha Sever do plnohodnotné podoby ma byt umoznéno za
plného provozu traté.

Obrazek 2: Nové kolejové feSeni Balabenky

V tseku za stanici Praha Sever budou jiZ vlaky piekracovat rychlost konvencni Zeleznice. AZ do oblasti
severné od obce Libeznice je ndvrhova rychlost 250 km/h a trat' zde nejprve mostem o délce 90 m
prekonava planovany vnéjsi dalni¢ni okruh Prahy DO (konkrétné tsek D520), aby se nasledné opét
zanotila pod zem. Dvojkolejny Libeznicky tunel o délce 3 400 m provede VRT jesté relativné husté
zastavénym Uzemim severné od Prahy. Za jeho severnim portalem jiZ mohou vlaky zrychlovat na
planovanych 320 km/h, respektive vyhledovych 350 km/h. Pravé zde také trasa opousti Prahu, aby pres
Stredocesky kraj postupovala téméf tésné podél dalnice D8 az do kraje Usteckého. Na rozhrani
Stredoceského a Usteckého kraje se nachazi posledni velka dopravna tohoto tiseku s pracovnim nazvem
ZST Roudnice n/L VRT.

Pted popisem samotné dopravny, je tfeba zminit jeSté nékolik umélych staveb, které ji predchazeji. Prvni
z nich by mohl byt tunelovy most, nazyvany z legislativnich divodii nadjezdem, ovsem sitky 99 m. Jde o
ekodukt, jen jeho Ucelem neni vytvoreni migrani trasy pro zvér, ale propojeni dvou blizkych casti
prirodni rezervace (PR Vrsky pod Spi¢akem). Dalsi stavbou je Uzicka estakada délky 900 m, pod niZ
prochazi pozemni komunikace a trat ¢. 092. Za obci Zlosyn je trat navrhovana v uzké koordinaci s
planovanym rozsahlym Stérkopiskovym lomem, a hned za nim nasleduje nejdelsi estakdda na RS 4, 1 600
m dlouha Vltavska estakada. Jeji délka je dana hlavné Sirokym pasem aktivni zaplavové oblasti Vitavy v
tomto misté. Samotnou reku prekonava 25 m vysokym mostem o rozpéti 80 m. Hned za touto estakadou
je navrZena prostorova rezerva pro odbocku, ve které se bude odpojovat VRT Poohti na mésto Most. Ta
je v tuto chvili provérovana samostatnou studii a neni jisté, zda pokroci do dalsi faze pripravy. Posledni
vétsi umeélou stavbou ve Stiredoceském kraji je tunel Ledcice, nazvany podle obce, kterou podchazi. Je az
s podivem, Ze se povedlo bezmala 50 km novostavby naplanovat uz ve studii tak, aby k jedinym
demolicim obytné zastavby doslo pravé v této obci. VRT zde povede 1 100 m dlouhym hloubenym
tunelem.

Stanice Roudnice VRT bude tvorit kapacitni pirepravni uzel. Do 4 kolejné stanice bude zapojena trat’ ¢.
096, ktera bude tvorit dopravni spojeni s méstem Roudnice nad Labem. Tato jednokolejna trat bude do
stanice zausténa pres ,triangl“ (trat ve tvaru trojuhelniku), kterda ma mimo jiné slouZzit k otaceni
nékterych pracovnich vlaki pred vjezdem do udrzbové zakladny. Z tohoto servisniho strediska, pro které



jsou projektovany vlastni kolejisté a haly, bude probihat zna¢na ¢ast tdrzby celé budouci RS 4. Udrzba
bude probihat pravidelné v no¢nich hodinach, kdy je provoz vlakii osobni dopravy na VRT pierusen.

Zbyvajici ¢ast trasy VRT predstavuje dalsich asi 10 km trati na dvou nékolikaset metrovych estakadach,
z toho asi tfetina trasy bude parametri VRT. V odbocce Knézdol se bude od VRT odpojovat sjezd na
konvencni trat’ €. 090, ktery bude na jednu aZ dvé dekady predstavovat jediné pokraCovani této traté
smérem k severni hranici CR. Usek VRT pies Stfedohoii piedstavuje nejen technicky, ale i politicky
oriSek, a proto se jeho realizace predpoklada s urcitym zpozdénim.

Je tfeba zminit, Ze pro celou trasu je vytvaren vedle klasické 2D dokumentace i model BIM obsahujici i
negrafické informace dle poZzadavki Spravy Zeleznic na stupeii DUR. Vefejnost se s postupem piipravy
muZe seznamit na gis portalu https://vrtky.cz/podripsko .

2.1 TUNELY NA VRT PODRIPSKO

Na trase VRT Podripsko se vedle jiz zminéného StiiZzkovského tunelu nachdazeji i dalsi dva tunely.
Konkrétné se jedna o tunel Ledciccky a tunel Libeznicky. LedCiccky tunel je cely hloubeny a pro
Libeznicky tunel je ¢asteCné navrzena metoda vystavby razena a ¢aste¢né hloubena. Zatimco projekce
Stiizkovského tunelu se odehrava v rezii Metroprojektu, jsou zbylé dva tunely projektovany kolegy
z firmy Sagasta s.r.o.

Tunely jsou primarné navrhovany podle tzv. ,Manudalu pro projektovani VRT ve stupni DUR" vydaného
Spravou Zeleznic na zakladé sdileného know-how s francouzskymi Zeleznicemi (SNCF).

2.1.1 Tunel Libeznice

Novostavba dvoukolejného hloubeného tunelu je navrhovana délky 3400 m. Navrhova rychlost je 250
km/h. Od vjezdového portalu prvnich 140 m je tunel hloubeny budovany v oteviené stavebni jamé.
DalsSich 600 m délky je provadéno jako razenych (Obr. 3). Zbylych 2660 m tunelu je budovanych opét
jako hloubenych v oteviené stavebni jamé. Vzhledem k umisténi tunelu v extravilanu a vétSinou v malé
hloubce pod povrchem terénu je navrzena svahovana stavebni jama. Konstrukce tunelu bude presypana
do drovné soucasného terénu pripadné vrstvou mocnosti alespoii 1 m.

Obrazek 3: Pri¢ny rez razené ¢asti Libeznického tunelu (Sagasta s.r.o.)


https://vrtky.cz/podripsko

Niveleta tunelu je vedena v udolnicovém oblouku, coZ si vyzadalo nutny navrh cerpaci jimky. Osténi
tunelu je navrZené z Zelezobetonu jako vodéodolné s tésnénymi sparami pomoci vnitinich tésnicich pasu.
Rozméry svétlého profilu tunelu odpovidaji Manualu pro projektovani VRT. Svétly profil tunelu je 91,8
m2 (pro navrhovou rychlost 230 az 270 km/h je poZadavek na min 90 m2). Klenba je zaloZena na
zakladové desce, jejiZ tloustka je zavisla na zastiZené geologii a vySce zasypu. Navrzené jsou tloustky 800
21200 mm.

Razba bude provadéna dle principi Nové rakouské tunelovaci metody. Vzhledem k délce tunelu jsou
navrzené tri unikové objekty (max. vzdalenost je 1000 m). Pri unikovych objektech jsou na povrchu
navrzeny plochy IZS a technologické objekty. Tunel kiiZi osm komunikaci od silnic druhé tridy aZ po pési
komunikace.

2.1.2 Tunel Ledcice

Novostavba dvoukolejného hloubeného tunelu ma navrhovanou délku 1450 m. Navrhova rychlost je 320
km/h. Tunel bude v celé délce hloubeny (Obr. 4). Vzhledem k umisténi tunelu z vétsi ¢asti v extravilanu
amalé hloubce je navrZena svahovana stavebni jama s max. tfemi vyskovymi irovnémi svahi, které jsou
oddéleny lavicemi.
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Obrazek 4: Pri¢ny rez Led¢ického tunelu (Sagasta s.r.o.)

Osa tunelu je v celé délce vedena ve smérovém oblouku s maximalnim prevysenim koleji 150 mm. Tunel
ma stirechovity podélny sklon, kdy niveleta od vjezdového portalu nejprve stoupa a pak klesa. Rozméry
svétlého profilu tunelu odpovidaji Manualu pro projektovani VRT (vnitini lic osténi je kruZnice o
poloméru 6,5 m). Svétly profil tunelu je 99,6 m2 (pro navrhovou rychlost 270 az 350 km/h je doporuceni
na min 100 m2). Uroveii hrany chodniku je opé&t navrzena vzdy ve vy$ce temene prilehlé kolejnice. Tunel
kriZi nékolik polnich cesta a silnic treti tridy.

3. STRIZKOVSKY TUNEL

Komplex Strizkovského tunelu (Obr. 5) se skldda dvou jednokolejnych raZzenych tratovych tubust (Obr.
6), hloubeného portalového tiseku na Balabence, hloubeného portalového useku v Letiianech (Obr. 7) a
razenych tunelovych propojek. Levy i pravy razeny jednokolejny trat'ovy tunel celkové délky ca 3160 m,
z ¢ehoZ ca 3000 m bude raZeno plnoprofilovym tunelovacim strojem EPB-TBM (Obr. 5). Niveleta tunelu
od vjezdového portalu stoupé az ve sklonu 16,5 %o. Z divodu omezeni maximalniho podélného sklonu



koleji pak jsou v ramci smérovych obloukii trasovany tubusy v rozdilnych vyskach. To si vyzadalo do
tunelovych propojek instalovat schody.
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Obrazek 6: Pri¢ny fez razené ¢asti Strizkovského tunelu

Navrhova rychlost v tunelu je uvazovana do 200 km/h. Vzhledem k tomu se nejedna tunel VRT. Z toho
dtiivodu nebyl jeho pri¢ny fez navrzen podle manualu VRT, nybrz podle vzorovych listi Spravy Zeleznic
pro tunely rychlosti do 200 km/h. ZmenSeni pricného rezu oproti manualu VRT si ovSem vyzadalo
z aerodynamickych diivodili nutnost instalaci pevné troleje.
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Obrazek 7: Pri¢ny ez hloubené ¢asti Stiizkovského tunelu

3.1 GEOTECHNICKE PODMINKY

Usek km 5,660-6,170 prochazi tunel horninami letenského souvrstvi a plati zde obdobné podminky, jako
v misté vjezdového portalu. Zastoupeny jsou jilovitoprachovité bridlice s polohami kifemencii. Pevnost
horniny do hloubky roste. V profilu tunelu se budou nachazet predevsim bridlice odpovidajici pevnosti
tridé R4, vice zvétralé bridlice tridy R5 se budou nachazet v iivodni ¢asti kolem portalu tunelu a v nadloZi.
Polohy kifemencti predstavuji velmi odolnou horninu, ktera bude zplisobovat vyssi opotirebeni roubiki
raziciho S$titu. Podle laboratornich rozbort je pevnost kifemenci v prostém tlaku primérné 40 MPa. V
pribéhu vrtnych praci byly dokumentovany hodnoty RQD prevazné 0, max. cca 50 %.

Usek km 6,170-6,280 prochazi tunel zZlomovym pasmem u paty prosecké plosiny. Tektonicka linie prochazi
uzemim ve sméru ZZS-VV] a zapricinila vznik deprese vyplnéné kvartérnimi sedimenty nasedajici na podlozni
ordovické horniny. Lze predpokladat kvartérni deluvialni a deluviofluvialni sedimenty charakteru jili a hlin
piscitych s proménlivym podilem podloznich tlomkt hornin. Predkvartérni podklad tvofi ordovické horniny
letenského souvrstvi charakteru monotoénnich jilovitoprachovitych btidlic cernoSedé barvy, které jsou vlivem
tektonickych linii zvétralé do vétSich hloubek. V bezprostfednim nadloZi tunelu se budou nachazet zcela
zvétralé bridlice charakteru jilovité zeminy pevné konzistence. V priitbéhu vrtnych praci byly dokumentovany
hodnoty RQD prevazné 40-90 %.

Usek km 6,280- cca 7,660 prochazi tunel jilovitoprachovitymi b¥idlicemi pattici do jemnozrnného
(peliticka facie) vyvoje letenského souvrstvi nebo libetiského souvrstvi. Niveleta tunelu stoupa a mocnost
nadloZi se pohybuje v rozsahu max. 62 m v km 6,540 az 36 m v km 7,660. Tunel bude raZen predevsim
ve zdravych jilovitych a jilovitoprachovitych bridlicich. Horniny maji pevnost v prostém tlaku na dolni
hranici tfidy R3 odpovidajici nejcastéji rozsahu cca 18-34 MPa. Pritomnost poloh kifemenct je ojedinéla.
Vzdalenost diskontinuit je mala aZ stfedni, v priizkumnych vrtech bylo dokumentovano RQD v rozsahu
nejcastéji 30-80 %.

Usek km cca 7,660- cca 7,900 prochazi tunel na rozhrani dvou zcela rozdilnych litologickych celki hornin
spodni kridy a ordoviku. Niveleta tunelu stoupa a mocnost nadloZi se pohybuje v rozsahu 36-29 m. V
horni ¢asti profilu tunelu se zacnou objevovat piskovce korycanského souvrstvi, které jsou slabé
diageneticky zpevnéné a odpovidaji tridé R5-R4. Piskovce jsou jemné az hrubé zrnité a v priibéhu vrtnych
praci se rozpadaly na ulomKky a pisek. RQD témér v celém profilu piskovct odpovidd hodnoté 0.V podloZzi
piskovct byva pritomna vrstva jilovcl patrici jiz do peruckych vrstev. Jilovce maji Sedou az cernoSedou
barvu a obsahuji zbytky organiky, popf. se jedna aZ o uhelné jilovce. Hornina je malo pevna a tlomky lze
drtit v ruce, pretvareni je castecné plastické. Tato vrstva, pokud je pritomna, byva obvykle mocna cca 0,5-
1,5 m. Pfechod do hornin ordoviku miiZe byt ostry, nebo miize zahrnovat prechodnou vrstvu zvétralych
hornin. TmavoSedé libeniské jilovité bridlice byly ve svrchni vrstvé cca 2,0 m lateriticky zvétralé.
Podzemni voda se nachazi predevSim v kridovych piskovcich, které tvori vyrazny kolektor, jilovce na
rozhrani vrstev a podloZni bridlice jsou prakticky nepropustné. S rostoucim podilem piskovci v profilu
tunelu budou vyrazné nartstat pritoky podzemni vody.



Usek km cca 7,900- cca 8,757 prochazi tunel v celém profilu kifidovymi piskovci korycanskych vrstev.
Mocnost nadloZi postupné klesa z 29 m na 9 m v misté severniho portalu raZené ¢asti. Piskovce jsou slabé
diageneticky zpevnéné a odpovidaji tridé R5-R4. Kridové piskovce tvori opét hlavni kolektor pro
podzemni vodu v oblasti a vzhledem k nepropustnému podloZi dochazi k hromadéni vody na bazi kiidy.
Horniny jsou slabé az stiedné rozpukané a vytvari stifedné az silné propustny kolektor.

3.2 VYBER TECHNICKEHO RESENI

Nejprve bylo tfeba vybrat nejvhodnéjsi technologii razby a s tim souvisejici kolejové reSeni. Do tivahy
prichazela mozZnost reSeni tunelu jako dvoukolejného raZeného technologii NRTM nebo dvou
jednokolejnych tubustli raZzenych metodou TBM. Jako prvotni kritérium byla zhodnocena u téchto dvou
variant rychlost vystavby, kdy varianta dvou jednokolejnych tunelli raZzenych pomoci TBM jasné
dominuje. Varianta dvou jednokolejnych tunelii dale nabizi vyssi uroven bezpecnosti provozu a
v neposledni fadé vhodné umisténi technologického vybaveni tunelu do tunelovych propojek. Volbu
varianty razby pomoci TBM podporuje mozZnost ziizeni kvalitni logistické zaklady v Lettianech pro
obsluhu razeb.

Staticky vypocet prokazal s ohledem na zastiZené geologické podminky nutnost nasazeni stroje s
moznosti aktivni podpory Celby podptirnym tlakem. PoZadavky na razici techniku je mozZné na zakladé
predbézného geotechnického prizkumu stanovit pouze orientacné. V ramci plnoprofilovych TBM
existuji tii varianty stroja s aktivni podporou Celby. Vedle zeminového stitu (EPB) je to bentonitovy Stit
a $tit s variabilni hustotou podpirného média (variable density shield). Z diivodu nezastiZeni rozsahlych
oblasti zemin bez jemnych castic v navrhované trase tunelu je navrhovan zeminovy S$tit EPB-TBM.
Vyhodou tohoto typu stroje oproti zbylym dvou typim je jeho niZsi cena i provozni naklady. EPB-TBM
dale umoZzniuje razbu ve trech médech v zavislosti na aktualné zastizenych geologickych podminkach
(uzavreny, otevieny a polouzavieny mod). VSechny tyto tfi moédy budou s vysokou pravdépodobnosti pri
razbé Stirizkovského tunelu vyuzity.

Vzhledem k pomérné nepriznivym geologickym a hydrogeologickym podminkdm z hlediska stability
vyrubu bude nutné vyznamnou ¢ast tunelu razit v uzavireném modu. Pouze tak dojde k minimalizaci
sedani povrchu a minimalnimu ovlivnéni hydrogeologické situace zdjmového uzemi. V otevieném modu
se bude razit pouze ve zdravych skalnich horninach s minimalni puklinovou propustnosti podzemni
vody. Na pfechodu mezi oblastmi razby v uzavieném modu a otevieném modu je navrhovano nasazeni
polouzavieného mddu. Pritoky podzemni vody do tunelu budou v mistech s vysokymi pritoky regulovany
razbou v uzavifeném médu TBM.

Pfi urcovani potrebného prirezu tunelu bylo vychazeno na zakladé navrhové rychlosti do 200 km/h ze
VZOROVEHO LISTU SVETLYCH TUNELOVYCH PRUREZU JEDNOKOLEJNEHO TUNELU Piiloha 12
Mechanizovana razba - Geometrie - od 161 km/h do 230 km/h pevna jizdni draha, prevysSeni 0 - 160
mm (bez odsazenti). Jako osténi tunelu je navrZeno prefabrikované betonové osténi @ 9,1/10,0 m tl. 450
mm s vyztuzim dratkd nebo konvencni ocelovou vyztuzi. Pevnostni tfida betonu musi byt minimalné
C35/45 a nema prekrocit C50/60 z divodu kiehkosti betonu. Podrobnéjsi pozadavky na kvalitu betonu
nejsou v ramci soucasného stupné projektové dokumentace stanoveny.

Pro ucely projektové pripravy je uvazovan vysledny primeér vyrubu @ 10,3 m. Uvazovany vyrub je o 150
mm vétsi na kazdé strané néz vnéjsi hrana segmentového osténi. Velikost 150 mm je v sou¢asném stupni
dokumentace uvadéna jako orientacni. Tento prostor je technologicky nutny mimo jiné pro rizeni stroje.
Na konci zadni obalky Stitu je pak tlakové vyinjektovan napf. tzv. dvou-komponentni injektazi. Tolerance
smérového a vySkového vedeni razby je uvazovana 100 mm na kazdou stranu od osy tunelu. Téchto 100
mm pro toleranci razby je vyclenéno mimo pojistny prostor 300 mm.

Segmentové osténi tratovych tuneli je v pricnych a podélnych sparach utésnéno proti vodé pomoci
elastomerového tésnéni. Toto elastomerové tésnéni miize byt vybaveno bentonitovymi pasky, které v
pripadé kontaktu s vodou nabobtnaji a oblast dale utésni. U elastomerového tésnéni je prokazano, Ze
vyhovi na tésnost pro dvojnasobek pozadovaného hydrostatického tlaku se zohlednénim degradace
tésnéni béhem navrhové Zivotnosti osténi a vzajemného natoCeni segmentd ¢i vzadjemného posunu
prstenctli. PoZadavek na vodotésnost je navrhova hodnota vodniho sloupce vysky po 100 letech.



Kolejové reSeni tunelu pocita s navrhem pevné jizdni drahy a s maximalnim prevySenim koleje 60 mm.
Konkrétni typ pevné jizdni drahy neni v tomto stupni PD specifikovan. PouZiti stérkového loZe by si
oproti PJD (pevna jizdni draha) vyzadalo zvétSeni priiméru tunelu ze dvou diivodi:

1. 00,2 m v priméru. Pii zachovani stavajictho prliméru tunelu by se pouzitim kolejového loze
zmensila $ifka Ginikové cesty na 1022 mm. Dle PBR maji byt chodniky $iroké minimalné 1,1 m.
ZvétSeni vyrubu o 0,2 m by prineslo na vyseni plochy teoretického vyrubu z 83,3 m2 na 86,6 m2.

2. 00,7 m z diivodu umisténi Sachet Cisténi drendze do chodnikli z divodu jejich pristupnosti a
zaroven zachovani moZnosti strojniho cisténi kolejového lozZe

Pouziti P]D v jednokolejném StriZkovském tunelu je tedy ispornéjsi z hlediska plochy vyrubu i plochy
segmentového osténi. Toto srovnani vychazi z nutnosti umisténi hrany chodnikt az 2,26 m od osy koleje
dle vzorovych listli. Tato vzdalenost umozZnuje strojové CiSténi kolejového loZe a dale rovnéz jeho
efektivni udrzbu z hlediska rektifikace koleje z diivodu pouziti stejnych mechanizmi jako na oteviené
trati. V pripadé nasazeni P]D je nutnost udrZby minimalizovana, avsak je tieba oproti Stérkovému loZi
pocitat s vétSimi investicnim naklady na samotny Zelezni¢ni svrSek o 20 aZ 40 % (idaj z némecké
literatury). P]D dale umoziiuje umisténi tlumiciho tzv. mass-spring systému zabranujicimu Sifeni vibraci
do okoli tunelu. Naproti tomu $térkové loZe umoznuje pouze umisténi tlumicich matraci mezi Stérk a
Zelezobetonovou konstrukci v tunelu, ktera je méné acinna. Poloha tinikového chodniku nad TK je 0 mm
na levé strané tunelu. Na pravé strané se chodnik nachazi v arovni temene prilehlé prevySené kolejnice.
Specialitou Stiizkovského tunelu je provedeni

Zachranné vyklenky v tomto typu osténi nebudou obecné vybudovany. Vyjimkou a zaroven zajimavosti
Stiizkovského tunelu je vyklenek pro filtr, ktery slozi zahrazeni DC proud (DC filtr). Ddvodem umisténi
toho filtru zména typu napajeni trakce pred tunelem v blizkosti portalu na Balabence. Zhotoveni tohoto
vyklenku je navrZeno jako provedeni zarodku propojky.

Na trat'ové tunely TBM navazuji tunely portalovych dseki (Obr. 8), které jsou provadény jako hloubené
oteviené stavebni jamé. Zatimco v oblasti Letnan je délka tohoto useku zhruba 140 m, na Balabence je
uvazovana délka hloubeného useku pouze ca 20 m. To je z divodu strméjsiho klesani nadloZi na
Balabence, jelikoZ razba pomoci TBM vyZaduje urcité minimalni nadloZi.

V ramci porovndni variant bylo posuzovano nasazeni jednoho komplexu TBM ¢i dvou komplext TBM,
které by razily oba tubusy StriZkovského tunelu soucasné. Projektant se vzhledem k délce tunelu
priklonil k nasazeni pouze jednoho komplexu TBM z dGvodu uspory finan¢nich prostredkt a délky
tunelu. V ptipadé nasazeni dvou komplexti TBM by se doba vystavby zkratila pouze zhruba o 12 mésic,
coz by z hlediska ¢asové narocnosti jinych useki trati VRT nemélo vyznam.
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Obrazek 8: Vizualizace portalu StriZkovského tunelu na Balabence (ing. arch. Pavel Sys)

Z hlediska postupu provadéni raZeb pro Strizkovsky tunel byly provérovany dvé moZnosti:
1. RaZba od portalu na Balabence smérem do Letiian - dovrchni razba
2. RaZba z Letnian smérem k portalu na Balabence - Upadni razba



Z hlediska moZnosti umisténi stavenisté, zasobovani stavenisté a jeho vlivu na okoli zde jednoznacné
vitézi varianta razby z Letiian smérem na Balabenku. Oblast Letiian umoziuji i zfizeni komfortniho
zarizeni staveniSté spolu s tovarnou na segmentové osténi a betonarkou. Tato betonarka pak bude
slouzit i pri jiné objekty provadéné v ramci VRT.

3.3 PROPOJKY

Potfeba navrhu tunelovy propojek (Obr. 9) vychazi z TSI, na kterou se pri definici nutnosti propojek
odkazuje PBR tunelu. Tunely propojek jsou navrzeny jako razené NRTM. Navrh obecné poéita s
maximalni rozteéi propojek 450 m, ktera je doloZena v PBR na zakladé modelu evakuace osob a modelu
zakoureni jakoZto dostatecnd. Lokalné je tato vzdalenost eventudlné zmensovana z diivodu nadzemni
zastavby, tak aby razba propojky nebyla provadéna pod senzitivni nadzemni zastavbou. V tuseku je
navrzeno 7 propojek s nadloZim od 15 m aZ po 59 m.

Jak jiZz bylo zminéno v ¢lanku drive, vySkové reSeni obou koleji se po trase tunelu odchyluje. V pripadé
malého vyskového rozdilu mezi tratovymi tunely probihaji propojky piimo (podélny sklon propojek do
1:8 = 12,5 %). Pti vy$Sim sklonu je do propojky umisténo schodisté, které sklon vyrovnava.

T¥i typy propojek:

e Zakladni s bo¢nimi rozrazkami - V propojkach ¢. 2 a ¢. 4 bude vZdy vybudovana jesté Stola kolma
na propojku pro umisténi pridavnych technologickych zatizeni. V propojkach ¢. 5 a 6 pak budou
vybudovany boc¢ni Stoly dvé. vybudovany dvé kolmé Stoly pro umisténi pridavnych
technologickych mistnosti. Provedeni téchto dodatecnych mistnosti je zajiSténo bocnimi
rozrazkami z hlavni Stoly propojky. Propojky ¢. 5 a 6 budou obsahovat schody pro piekonani
vyskovych rozdilii mezi tubusy tratovych tunelii. Za tlakotésnymi dveimi propojKky (v chrdnéném
prostoru) pred samotnymi schody je umisténa vZdy bezbariérova plocha o obsahu min 30 m2.

e ZvétSena bez bocnich rozrazek - Propojky ¢. 1, €.2, a ¢. 7 nemaji bocni Stolu, avSak maji zvétSeny
zakladni pricny rez, aby unikova Stola vedle technologickych mistnosti spliiovala podminky TSI
(Sirka 1,5 x vyska 2,25 m).

Propojky se budou razit aZ po vybudovani tratovych tuneli. Po zajisténi stability hotového
segmentového osténi v misté prostupli a vyjmuti prislusnych dilci Zelezobetonového montovaného
osténi se vyrazi prislusné propojky podle technologie NRTM a opatii se primarnim osténim. Nasledné se
polozi hydroizola¢ni souvrstvi a vybetonuje se sekundarni osténi.

Monolitické Zelezobetonové konstrukce v raZenych propojkidch jsou na rubu opatfeny féliovou
povlakovou izolaci z mékceného PVC odolnou proti tlakové podzemni vodé. Vstupy do propojek budou
opatrieny 2 ks tlakotésnymi dveimi. Vzduchotechnické vybaveni umoziuje vyvodit pretlak v propojkach.

Obrazek 9: Propojka Stiizkovského tunelu s pii¢nou rozrazkou a rozdilnou nadmotskou vyskou tratovych tunel

4. ZAVER

Pfed samotnou realizaci dseku RS 4 ceka projektanty jesté mnoho prace. At uz je to provedeni
podrobného inZenyrskogeologického priizkumu a nasledné upiesnéni raziciho mechanismu a vystrojeni



tunelu nebo dokonceni projekti technologickych profesi. Klicovym tikolem pro projektanty je i vysvétlit
vybrané reSeni VRT verejnosti a prokazat, Ze krajina i obyvatelstvo bude vystavbou VRT dot¢ena v co
nejmensi mozné a zaroven akceptovatelné mire.
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