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

ABSTRAKT: Zelezni¢ni tunel Dejvice-Veleslavin, oznacovany také jako Stfe$ovicky, je klicovou soucasti
rozsahlejSi modernizace Zelezni¢ni infrastruktury, ktera propoji centrum Prahy a vSechny linky metra
s LetiStém Vaclava Havla a dale s Kladnem. Tento ptispévek sleduje proces vybéru nejvhodnéjsi trasy
nového Zelezni¢niho spojeni vedeného podzemim. Jeho cilem je ukazat, jak se v pribéhu ¢asu ménil
pohled na urbanismus a udrzitelny rozvoj a jak tyto zmény ovlivnily podobu projektu. Text se vénuje
nejen technickym aspektlim reSeni, ale i dopadiim stavby na okolni prostiedi, které hraly roli pri
rozhodovani o finalni varianté. V zavéru se zaméruje také na opatreni ke sniZeni vlivu vibraci z provozu
Zeleznice v tunelu na okolni zastavbu.

1. UVOD

Zakladnim cilem projektu Zelezni¢niho spojeni Praha - letisté - Kladno (PRAK) je zajistit rychlé
vysokokapacitni spojeni mezi nejvétSim méstem StredocCeského kraje Kladnem, nejvétSim letistém v
Ceské republice Letistém Vaclava Havla, véemi tfemi linkami prazského metra a centrem Prahy. Zakladn{
popis stavebnich prvki projektu je uveden v Tab. 1.

Tabulka 1: Zakladni charakteristiky projektu

Parametr Popis
37,2 km dvoukolejné trati (z toho 28,1 km
Délka trasy v ptivodni stop¢€ jednokolejné trati, 9,1 km
novostavby)
Pocet stanic 17 pozemnich stanic a 4 hloubené stanice
Hloubené
e 6.0 km
RaZené tunely Ca 3,15 km (TBM)
Pocet mostii 7

Projekt PRAK do jisté miry navazuje na starou jednokolejnou Zelezni¢ni trat mezi Kladnem a Prahou, ale
v nékterych Castech se od ni odchyluje a napojeni na letisté je zcela nové. Projekt je organiza¢né rozdélen
do 10 stavebnich celki. Prvni usek byl postaven v letech 2017 az 2020, dva UseKky se maji zacit stavét v
roce 2022 a ostatni budou nasledovat do roku 2028. Kompletni rok dokonceni projektu je rok 2030.
Celkové investi¢ni naklady projektu se odhaduji na 50 miliard K¢ (2 miliardy EUR).

Tento Clanek se zaméruje na stavebni usek Dejvice - Veleslavin se dvéma raZzenymi jednokolejnymi tunely
(TBM). Tento 3,2 km dlouhy usek predstavuje priblizné desetinu naklad projektu.

2. HISTORIE PROJEKTU

Projekt byl jiz nékolikrat pripravovan v riznych modifikacich a s rtiznou mirou podrobnosti, a nasledné
byl obvykle z divodu vysokych investi¢nich ndkladd pravidelné ruSen. I vzhledem k poloze v centru
Prahy se projekt vyznacuje vysokou narocnosti piipravy, zejména z hlediska dosazeni akceptace, a to jak
ze strany samospravy a organt statni spravy, tak ze strany verejnosti.



2.1 USEK DEJVICE - VELESLAVIN

V navrhu zpracovaném v letech 1999-2005 byla sledovana relativné finan¢n€ nejméné narocna varianta
povrchového vedeni dvoukolejné trati po stopé staré trati Praha - Kladno. Tato varianta vychazela z
projektovych praci provedenych kolem roku 1990 a ukazalo se, Ze jiZ neni realna. Prazské Ctvrti Dejvice
a Veleslavin lezi pomérné centralné - necelé 2 km od nejvétSich turistickych pamétihodnosti Prahy. Cena
pozemk v této oblasti je vysoka a stara Zelezni¢ni trat’ vytvari umélou bariéru uvniti mésta. Proto se
zacala hledat podpovrchova trasa, ktera by uvolnila starou Zelezni¢ni trat pro verejnou promenadu a
park.

Byla vypracovana tzv. HLOUBENA varianta, ktera kopiruje pivodni trasu, avsak ve vétsi hloubce. Tato
varianta se zdala byt ptijatelna pro Sirsi vefejnost, nicméné projekt se v tomto stavu nikdy nedostal do
procesu stavebniho povoleni a veSkeré prace na ném byly v roce 2009 zastaveny.

Prace na projektu Zelezni¢niho spojeni byly znovu zahajeny v roce 2012. HLOUBENA Varianta byla dale
rozvijena, avsak se zacaly objevovat urcité tézkosti v budouci realizaci. Ne vSechny useky jiz bylo mozné
realizovat hloubené a proto ¢asti musely byt navrZeny jako razené s velmi mélkym nadlozim. V nékterych
usecich se také objevily problémy s neprijatelnym rizikem poskozeni budov pti realizaci a celkové se tato
varianta zacala jevit jako jiz pro verejnost neprijatelnd z diivodu velkého naruseni prostiedi v okoli
béhem vystavby.

V roce 2016 byla HLOUBENA varianta opusténa a byly zkoumany nové varianty dlouhych raZenych
tuneld umoznujici provadéni pomoci TBM. Trasa byla hledana s ohledem na co nejvyssi nadlozi, aby se
omezily uc¢inky z vystavby, jako jsou sedani a z provozu jako jsou vibrace na okolni stavby. Na zakladé
prizkumu podlozi provedeného v letech 2018 az 2019 a méteni vibraci v blizkosti Fyzikalniho ustavu
Akademie véd CR byla trasa stanovena cca 110 m severné od tstavu, aby se omezilo riziko naruseni
védeckych zatizeni v laboratotich. Tato varianta je dale oznacena jako razena varianta SEVER.

Na zakladé podnétu vefejnosti ze zacatku roku 2019 a nasledného usneseni Rady MC Praha 6 byla
provérena uprava trasy tunelu. Jejim tkolem bylo eliminovat dopady na geologicky sloZité izemi u vodni
nadrze Bruska a minimalizovat dopady na stavajici zastavbu. Projektant navrhl novou variantu, dale
oznacovanou jako razend varianta JIH, vedouci v sousedstvi tuneli Blanka na komunikaci Méstského
okruhu a ulice Milady Horakové.

Z podnétu obcanského sdruZeni StieSovice byla na podzim 2019 zpracovana upravena varianta JIH, dale

oznacena jako razena varianta STRED. Tato varianta ma mirné upravené vedeni ve vétSim rozsahu pod
stavajicimi ulicemi avsak s niZ$im nadlozim.
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Obrazek 1: Situace provérovanych varianta spojeni Praha-Dejvice - Praha-Veleslavin (Cervené - povrchova a hloubena varianta; zelena -
varianta SEVER (TBM), fialova - varianta JIH (TBM), oranZova — varianta STRED (TBM) a modra - varianta JIH-UVN (TBM)

Je mozné si povSimnout, Ze projekt ve vysledku nabizel pomérné velky pocCet moZnosti trasovani
(obrazek 1). Pro vyhodnoceni jejich vyhod a nevyhod bylo provedeno nékolik posouzeni. Celkové
posouzeni bylo provedeno projektantem firmou Metroprojekt (Bednarik a kol, 2020). Oponentni
posudek porovnani variant z hlediska razby tunelli a vlivu na okoli v priibéhu vystavby byl proveden
Thewes et al. (2020). Posouzeni vlivu vibraci na budovy a zarizeni nad tunelem a srovnavaci méreni in-
situ v tunelu Ejpovice bylo provedeno Broz et al. (2020). A konec¢né posouzeni z hlediska geologickych



podminek a reinterpretace geologickych priizkumi vykonala Ceska geologicka sluzba (Aue et al., 2020).
HLOUBENOU variantu vyhodnotily tymy shodné jako nejméné vhodnou, a to predevSim z divodu
dopadii vystavby a provozu tuneli na obyvatele, technické naroc¢nosti a rizik spojenych s nékterymi
hloubenymi a konvenc¢né razenymi tunelovymi tiseky.

RaZena varianta SEVER nasledovala s velkou rezervou HLOUBENOU variantu. Byla vyhodnocena jako
méné vhodna neZ varianty STRED a JIH z divodu del$iho mélkého tiseku ve ¢tvrtohornich sedimentech
a s tim souvisejiciho vy$siho rizika dopadu na budovy a zafizeni v nadlozi. Varianty STRED a JIH byly
hodnoceny podobné, nicméné s preferenci varianty SOUTH, a to z diivodu piedpokladanych lepsich
geologickych podminek za severojiznim tektonickym zlomem predpokladanym v zapadni ¢asti trasy.
Dal$im aspektem bylo, Ze varianta STRED prochazi pod patou Stfesovického svahu, ktery je nestabilni.
Na zakladé téchto posouzeni vybrala Sprava Zeleznic pro dalsi projektovy proces, pripravu EIA a
podkladii pro vydani uzemniho a stavebniho rozhodnuti variantu JIH.

V roce 2024 byla jesté dodate¢né provérovana varianta JJH-UVN, ktera je rektifikaci ptivodné zvolené
varianty JIH. Na zakladé dohody Ministerstva obrany CR a Ministerstva dopravy CR byla provedena
drobna korekce trasy v lokalité Ustfedni vojenské nemocnice ve Stre$ovicich. Tato korekce spoéiva v
posunu trasy mimo objekty v nichZ probiha onkologicka 1é¢ba a vyzkum s vyuZitim protonovych
technologii a jinych velmi senzitivnich pristrojii. Touto dil¢i dpravou trati tak bude vyloucen dopad
provozu trati i vystavby na tyto extrémneé citlivé pristroje.

Koncem roku 2025 vydalo Ministerstvo Zzivotniho souhlasné zavazné stanovisko EIA kzaméru
Stiresovickych tunelti ve varianté JIH-UVN.

3. POSPOUZENI VIBRACI VYVOLANYCH PROVOZEM TUNELU

Vibrace zptlisobené provozem Zelezni¢ni dopravy v podzemi a jejich mozny dopad na Zivot na povrchu
jsou jednou z castych obav verejnosti. Odhad vibraci ve fazi navrhu je problematicky vzhledem k velkému
mnoZzstvi nezndmych faktor(, které ovliviiuji Sifenf a utlum vibraci v prostoru. Z tohoto divodu je vhodné
ovérit pocatecni predpoklady z faze navrhu meérenim in-situ po dokonceni tunelu avsak jesté pred
findlnim poloZeni pevné jizdni drahy, aby byl efekt tlumiciho systému co nejvice maximalizovan.

V této fazi projektu predpokladame, Ze riziko vnimani vibraci na povrchu je velmi nizké. Vzdalenost
tunelu od obytnych budov je i v nejbliZ$im misté pomérné velka - 13 m a tato vzdalenost se velmi rychle
zvétSuje. Nadlozi v téchto mélcich ¢astech tunelu tvori soudrzné zeminy. Toto ,mékké” ptidni prostredi
velmi dobie tlumi prenos vibraci. Poté, co tunel vstoupi do horninového prostredi, je jiz tunel umistén
dostatecné hluboko (30-80 m), aby doslo k vyraznému tlumeni vibraci i v tomto ,tvrdSim“ horninovém
prostredi.

Za ucelem ovéreni vlivu provozu v tunelech na povrch a budovy bylo provedeno méreni vibraci (Broz a
kol., 2020) na stavajicim provozovaném tunelu. Jako idealni modelovy pripad byl zvolen tunel Ejpovice,
ktery je velmi podobny nami navrhovanému tunelu Dejvice-Veleslavin. Jedna se o relativné novy tunel
tvoreny dvéma jednokolejnymi tunelovymi tubusy razenymi pomoci TBM. Horninové prostredi tunelu
Ejpovice se jevi jako obdobné, resp. mirné méné priznivé pro prenos vibraci (je tvoreno prevazné
biidlicemi a tvrdSimi spility), hloubka tunelu je obdobn3, v tunelu je pevna jizdni draha, tunel je urcen
pro nakladni i osobni dopravu rychlosti az 160 km/h (ve StreSovickém tunelu se predpoklada pouze
osobni doprava rychlosti 120 km/h) a Ejpovicky tunel vede z velké ¢asti ve volné krajiné, tudiz jiné zdroje
vibraci do méreni nezasahovaly. Diky tomu bylo moZné snadno identifikovat i malé vibrace na povrchu
zplUsobené priijezdem vlakd.

Méreni probihala na nékolika mistech v tunelu a na povrchu v 1été 2020. Namérené hodnoty amplitudy
rychlosti vibraci na povrchu byly vzidy velmi malé, a proto nebylo nutné a prakticky ani moZné hledat
néjaky vztah mezi velikosti namérenych vibraci a typem ¢i rychlosti jednotlivych vlakovych souprav v
tunelu (napriklad rozdily mezi nakladni a osobni dopravou nebyly ziejmé).

Z méreni také vyplynulo, Ze vibrace zplisobené silni¢ni dopravou ve vzdalenosti 450 m byly vyrazné vyssi
nez vibrace zptisobené Zelezni¢ni dopravou 60 m pod povrchem (Obr. 2).



Nameéiené povrchové vibrace zptsobené projizdéjicimi vlaky v tunelu se pohybovaly v fadu v = 0,005
mm/s, ve frekvencnim pasmu 40-60 Hz. Po piepoctu je odpovidajici hodnota amplitudy zrychleni v fadu
A =0,15 mm/s? a hodnota zrychlen{ vibraci Law, T = 44 dB. Norma CSN 73 0040 stanovuje mezni hodnoty
mezni amplitudy rychlosti kmitani, pii kterych se objevuji pocate¢ni znamky poskozeni stavebnich
konstrukci. Pro obytné zdéné budovy norma uvadi hodnotu 2,8 mm/s, coz je vyrazné vyssi hodnota, nez
byla namérena nad tunely Ejpovice.

Vliv vibraci na ¢lovéka je v Ceské republice stanoven v norméach Zivotniho prostfedi prostiednictvim
limitd pro uroven zrychleni vibraci. Pro obytné mistnosti je stanoven hygienicky limit vibraci ve dne Law,r
= 81 dB (@ewr = 11,2 mm/s?), v noci 78 dB (@ew,r = 8,0 mm/s?). Namérené hodnoty urovné zrychleni
vibraci (Law,r = 44 dB) a amplitudy zrychleni (aew,r = 0,15 mm/s?) odpovidaji vySe uvedenému predpisu.
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Obrazek 2: Casovy snimek seismickych téinkd prijezdu vlaku v Ejpovickém tunelu a Géinki
automobilové dopravy ve vzdalenosti cca 450 m od osy tunelu (Broz et al,, 2020)

Podobné norma BS 5228-2: 2009 uvadi rychlost vibraci v rozmezi 0,14-0,30 mm/s jako mezni hodnotu pro
lidské vnimani. Norma BS 6472-1: 2008 uvadi jako prah lidského vnimani amplitudu zrychleni A = 10-20
mm/s%. V obou piipadech byly naméfené vibrace nad tunelem Ejpovice podstatng nizsi.

Méreni provedena v tunelu Ejpovice potvrdila predpoklady a poskytla faktickou jistotu, Ze tlumeni
vibraci pfi $ifeni horninovym prostredim bude s nejvétsi pravdépodobnosti dostatecné a vibrace na
povrchu nebudou vnimatelné lidskymi smysly. Pro konecné ovéreni predpokladii budou v hotovém
tunelu pred provedeni pevné jizdni drahy provedena mistni méreni napt. pomoci tzv. Vibroscanu. V
pripadé potreby budou uvnitf tunelu instalovana antivibracni opatfeni a na zakladé méreni in-situ
naladéna.

4. GEOTECHNICKE PODMINKY PRO RAZBU TBM

V letech 2018, 2019 a 2024 byl proveden predbézny geotechnicky priizkum pro rlizné varianty
streSovickych tuneli (Dragoun et al., 2019, 2024 a Chmelar et al., 2019). Ve vychodni ¢asti trasy tuneli
(portal Dejvice) byla zjisténa mocna vrstva ¢tvrtohorniho pokryvu, kterd bude zasahovat pod dno tuneld.
Kvartérni pokryv tvori eolické a deluviofluvialni sedimenty, které prekryvaji fluvialni terasové
sedimenty dejvické terasy. Mocnost Ctvrtohornich sedimentli dosahuje aZ 36 m. U zdpadniho



(veleslavinského) portalu navrhovany tunel nezasahuje do Ctvrtohornich sedimentd, ale horninové
podlozZi je silné tektonicky porusené s predpokladanymi vysokymi pritoky podzemni vody. VétSina
tunelovacich praci bude probihat v horninovych podminkach tvorenych paleozoickymi ordovickymi
horninami reprezentovanymi dobrotivskym (0d), liberiskym (Oln) a letenskym (Olt) souvrstvim -
prevazné bridlicemi (obr. 3).

V oblasti StreSovic jsou ordovické horniny subhorizontdlné prekryty reliktem druhohornich
svrchnokridovych hornin, které jsou odspodu zastoupeny peruckymi slinovci (Kp), dale smérem k
prikrovu korycanskymi piskovci (Kk), na které navazuji kiidové slinovce (Kb) bélohorské formace. V
uzemi je mozné nalézt nékolik tektonickych poruch projevujicich se predevSim formou nékolika pri¢nych
zlomi, podél nichZ je hornina zna¢né rozdrobena a které maji vyrazné odliSné vlastnosti neZ neporuseny
material v okoli. V oblasti je mozZné nalézt tfi zakladni podzemni zvodné.
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Obrazek 3: Geologicky fez variantou JIH generovany z 3D geologického modelu CGS (Aue et al., 2020), dostupny on-line

5. NAVRHOVANE PODZEMNI KONSTRUKCE

Tunel se sklada ze dvou 3,150 km dlouhych jednokolejnych tunelovych tubusti razenych plnoprofilovym
tunelovacim strojem (TBM), propojek mezi hlavnimi tubusy a z vétraci Sachty. Jednokolejné tunely jsou
kruhové o vnitfnim priiméru 8,7 m vcetné bezpecnostniho prostoru 30 cm, ktery pokryva i stavebni
tolerance (Obr. 4). Osténi je navrzeno ze Zelezobetonovych segmentli obsahujicich polypropylenova
vlakna pro zvyseni pozarni bezpecnosti.

Bude vybudovano Sest propojek s nadlozim v rozmezi 41 azZ 84 m nad temenem kolejnice. Vétraci Sachta
ve StireSovicich napomaha odvétrani jednokolejnych tuneli pti pozaru.

5.1 TBM TUNELY

S ohledem na predpokladané geologické a geotechnické podminky a vzhledem k tomu, Ze se u trasy
tunelu nevyskytuji rozsahlé oblasti jemnozrnnych zemin, je na zakladé doporuceni DAUB navrzeno
pouziti EPB-TBM. EPB-TBM umoziiuje razbu ve tiech rezimech v zavislosti na aktualné se vyskytujicich
geologickych podminkach (uzavieny, otevieny a polouzavieny rezim). Pouziti vSech tfi rezimi je
predikovano podél trasy tunelu.

Tloustka Zelezobetonového segmentového osténi je v soucasné dobé zvolena 45 cm s tim, Ze v dalSich
fazich navrhu je moZné jeji upresnéni. Rozhodujici zatéZovaci podminky pro navrh osténi jsou v oblasti



eolickych sedimentii a v misté tektonickych poruch mezi zdravymi bridlicemi. Kromé toho je v oblastech
tektonickych poruch a v oblasti Veleslavina o¢ekavan vysoky hydrostaticky tlak na osténi.
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Obrazek 4: Vzorovy pri¢ny ez tunelem TBM.

6. RAZBA POD RAMPOU V ULICI SVATOVITSKA

Razba TBM zacne z vychodniho portdlu (pobliZ stanice Praha - Dejvice). Jednd se o Usek trasy v
kvartérnich sedimentech. TBM musi nejprve projit pod ulici Svatovitskd s nadloZim do vysky 17 m.
Nasleduje razba kritického tdseku pod prijezdovou rampou ,Svatovitska“, ktera privadi silni¢ni dopravu
do tunelu méstského okruhu Blanka (viz obr. 5).

Rampa se sklada ze dvou konstrukci. Prvni ¢ast je tvorena opérnymi zdmi ve tvaru pismene L v oteviené
¢asti vozovky. Druha Cast se sklada z podzemnich stén se zasypanou stropni deskou a volné uloZenou
spodni desku (milanska metoda). Predpokladana vzdalenost mezi patou podzemni stény a obvodem
razeného tunelu je pouze 2,1 m. Stropni deska uloZena na podzemni sténach je pritizena aZ 5 m zeminy
v nadlozi. Zakladova deska tunelu je spojena s podzemni sténou pomoci smykového klice, ktery
predstavuje velmi citlivy detail konstrukce, protoZe neni navrzen pro prenos vyznamnych sil.

Levy tunelovy tubus prochazi pod podzemnimi sténami, zatimco pravy tubus je umistén pod zarezem se
zarubnimi sténami (viz obrazek 6). Pro navrh tunelu TBM a zmirnéni dopadu stavby jsou hlavnimi
problémy vysoka napéti pod patami podzemnich stén spolu s vysokou citlivosti podzemnich stén na
svislou deformaci béhem razby. Z tohoto dlivodu projektant zvazoval nékolik feseni pro zmirnéni rizik.

UvaZovalo se o injektazi pod paty podzemnich stén, avSak problémem byl pristup k provedeni injektaze
v dostatecné kvalité a vysledna unosnost zemniho bloku. Z tohoto divodu projektant navrhuje pouzit
metodu pipe roofingu - pod podzemnimi sténami instalovat ocelové trubky o primeéru cca 1,3 m z
docCasné stavebni jamy (obr. 7). ProtoZe na druhém konci rampy neni Zadna vytahovaci Sachta, musi byt
instalace trubek provedena zatahovacim strojem M-TBM a na druhé strané musi byt trubky pipe-
roofingu podepreny v injektaZznim bloku. Konvencni provadény tunel je pak vyrazen pod ochranou pipe-



roofingu a spolu s docasnou Sachtou zalit betonem o nizké pevnosti. To pak umoznuje bezpecnych
prichod levého tubusu EPB-TBM v otevieném rezimu.
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Obrazek 5: Situace navrhovanych dodate¢nych zajistovacich opatieni v oblasti ulice Svatovitska

V prostoru pod opérnymi sténami ve tvaru pismene L je navrZen dvourady mikropilotovy deStnik
(mikropiloty) provadény z doCasné Sachty. Tento véjif z mikropilot umozZinuje rozlozit tlak na celbé
vytvareny EPB-TBM k jeji stabilizaci. Proto musi byt pravy tubus tunelu proveden v uzavieném rezZimu
pod opérnou zdi. Razba vSak nevyzaduje vyrazné vykyvy v podplirném tlaku na celbé EPB-TBM z dtivodu
podchodu pod zatezem.

T—Z————i———————— —————————— Opérné zdi %-

| Primarni osténi
“~ - ] Pipe-roofing ze stfikaného

FI2 =7 7./ /7] betonu hpv  Fj2

_— 32 LS 4

Obrazek 6: Pri¢ny ez dodatecnych opatreni v oblasti ulice Svatovitska spolu s vysledky deformaci uréenych numerickym modelem (Eol -
eolitické sedimenty, Dfl -deluviofluvialni sedimenty, F12 - fluvialni sedimenty)




6.1 INSTALACE PIPE-ROOFINGU
Pro konstrukeci pipe-roofingu (instalace ocelovych trubek) prichazeji v ivahu dvé metody: protla¢ovani
a metoda mikrotunelovani. V piipadé mikrotunelovani se nejcastéji pouziva bentonitovy stit (M-TBM).
Volba tohoto reSeni je dana nasledujicimi faktory:

1) tésné tolerance prti ukladani ocelovych trubek;

2) moznym vyskytem zemin i hornin v raZeném prirezu;

3) pozadavek na malé deformace okolniho terénu pfti instalaci;

4) moZnym zaloZenim podzemnich stén hloubéji, nez se predpokladalo, a s rizikem kolize trubek s
patami podzemni stény;
5) nemoZnost vybudovat na protéjsi strané Svatovitské ulice vytahovaci Sachtu pro ptijezd M-TBM.
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Obrézek 7: Realizace pipe-roofi ngu pomoci AVN 1200 na silni¢nim tunelu Gongbeiv Ciné (archiv Herrenknecht AG)

Zminéné podminky splituje pouze bentonitové M-TBM. Z diivodu nemoZnosti realizace stavebni jAmy na
protéjsi strané rampy Svatovitska je navrzena aplikace zasuvného M-TBM. Tato technika umoZnuje
zatazeni M-TBM pres instalované trubky zpét do stavebni jamy, ze které byl vytlacen. To umoZiiuje jeden
ze dvou systémi reznych hlav (viz obrazek 8). V obou piipadech ponechava M-TBM sviij vnéjsi ocelovy
plast v masivu.
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Obrazek 8: a) Prvni moZnost zatahovaciho mechanismu stroje M-TBM se sklopnou feznou hlavou b) Druha
moznost zpétného vytahovani stroje M-TBM se ztracenou vnéjsi obruci hlavy (archiv Herrenknecht AG)



7. ZAVERY

Historie tohoto projektu ukazuje, jak diilezity je kvalitni a rychly systém povolovani staveb a konzistentni
zdroj financovani velkych infrastrukturnich projektfi. Vnimani urbanistického planovani a vlivu stavby
na Zivotni prostredi béhem realizace se ze strany verejnosti v pribéhu ¢asu méni.

Projektantem vybrana varianta JIH a nasledné rektifikovana na JIH-UVN byla i oponentnimi posudky
(Thewes et al., 2024; Broz et al., 2020; Aue et al., 2024) potvrzena jako nejvhodnéjsi trasa pro vedeni
tunelli pod StreSovicemi. Tato varianta je optimalni zejména z pohledu minimalizace vlivu na obyvatele
jak béhem vystavby tak i béhem provozu. Oponentni posudky poskytly investorovi doporuceni do dalsich
fazi pripravy. Vysledky posudki jsou pouzitelné i u jinych planovanych dopravnich staveb. Projektant
nyni dokon¢uje navrh technického feSeni StieSovickych tuneldi ve varianté JIH-UVN v detailu
dokumentace pro Uizemni rozhodnuti. V soucasnosti rovnéz probiha proces hodnoceni vlivu stavby na
zivotni prostredi (EIA), na ktery navaze Zadost o spolec¢né povoleni stavby dle liniového zakona. Investor
ocekava, zZe nezavislé posudky zvysi akceptaci tunelového reSeni mezi verejnosti a urychli proces EIA a
ziskani spolecného povolenti.

V clanku je uvazovan pomérné inovativni zplsob provedeni stabiliza¢nich opatieni pro podchazeni
rampy Svatovitska, kterému je treba v dalsi projektové fazi vénovat mimoradnou pozornost.
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