FIREMNI BLOK

Dokonéeni a zprovoznéni tunelu Cebrat
v ramci vystavby slovenské dalnice D1

v useku Hubova-lvachnova
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Obr.1 Zdpadni portdl tunelu Cebrat

Dne 5. fijna letosniho roku byl uveden

do provozu jeden z nejdel$ich dalniénich
tunel® na Slovensku, tunel Cebrat, ktery
je soucasti vystavby dalnice D1 Hubo-
va-lvachnova. Jedna se o zrealizovani
vyznamné a kli¢ové éasti stavby, jejiz
vystavba byla ovlivnéna fadou zmén vy-
plyvajicich z nepfedvidatelnych geologic-
kych podminek a pozdéji i z novych legis-
lativnich a technologickych pozadavkd,
se kterymi se musela vyporadat divize
Silnice a divize Technologie spole¢nosti
OHLAZS, ass.

Obecné informace

Silni¢ni tunel Cebrat je soucasti Giseku
délnice D1 Hubova-Ilvachnov4, ktery tvor{
obchvat mésta Ruzomberok. Usek dalnice
na zapadni strané za¢ind mimouroviiovou
kfizovatkou Hubova (v budoucnosti zde
navaze pfipravovany Usek D1 Turany—
Hubovd) a na vychodni strané navazuje
na existujici dalnici u obce Ivachnova.
Celkovéa délka Useku je 14,92km, z toho
tunel Cebrat tvofi 3,71km a Fadi se mezi
nejdelsi tunely na Slovensku. Objedna-
telem a investorem je Narodna dialni¢na
spolo¢nost, a.s., vystavbu Useku provadi
spole¢nost OHLA 7S, a.s., jako vedouci
¢len sdruZeni.

Cely Usek dalnice D1 je trasovan ve velmi
slozitych geologickych podminkach, ktere
byly i divodem zmény trasovani dalnice

v km 1-6 tak, aby bylo mozné obejit aktivni
sesuvy v Uzemi pavodni trasy délnice.
Trasu bylo potfeba z Useku rozsahlého
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Obr. 2 Vlychodni portdl tunelu s portdlovou budovou

sesuvného Uzemi odklonit do svahu po-
hofi do stabilniho horninového prostredi,
¢imz se plvodni délka tunelu prodlouzila.
Rozhodnuti o0 zmé&né trasy bylo pfijato

na zakladé doplriujiciho geologického
prizkumu, GTM a posudkd.

Primym dsledkem Upravy trasy a s ni spo-
jenych naro¢nych legislativnich procest
(EIA — hodnoceni vlivu stavby na zivotni
prostfedf, nové vykupy pozemk(, tzem-

ni rozhodnuti a stavebni povoleni) bylo

i vyznamné prodlouzeni doby vystavby,

v jejimz rdmci doslo k fadé legislativnich

a technickych novelizaci s dopadem
zejména na zabezpeceni moderniho tech-
nologického vybaveni tunelu.

Stavebni ¢ast tunelu a tunelovych
objekt

Tunel Cebrat je dalniéni dvourourovy
tunel kategorie 2T - 75/100 s jednosmér-
nym provozem. Jeho vétrani je podélné

s ventilatory zavésenymi ve dvojicich pod
klenbou. Tunelové roury délky 3 687 m jizni
(JTR) a severni 3 663 m (STR) jsou vedeny
v podélném sklonu do +2 %.

V kazdé tunelové roufe jsou po 750m
jednostranné nouzové zalivy délky 50m
a po 250 m pri¢né propojeni — propojky —
pro Unik osob a prlijezdné pri¢né pro-
pojeni z nouzovych zalivQ. V prichozich
propojkach jsou technologické prostory
pro rozvadéce technologického vybaveni
a v pripadé dvou propojek i trafosta-
nice. V obou tunelovych rourach jsou

vybudovany vyklenky pro SOS kabiny,
hydranty a vyklenky pro cisténi drenaze.

K odvedeni horninoveé vody slouzi bo¢nf
rubové drenéze s Cisticimi vyklenky a dre-
naz plané. Odvodnéni vozovky je zajisténo
§térbinovymi Zlaby na portalech zaUsté-
nych do kanalizace délnice. Kabelové
trasy technologického vybaveni tunelu

a pozarni vodovod jsou umistnéné pod
chodniky. Vozovku tvofi cementobetonovy
kryt po celé délce tunelu.

Razeny tunel méa dvojvrstvé osténi. Primar-
ni osténf je tvofeno kombinacf stfikaného
betonu, vyztuzenych siti, pfihradovych
ocelovych nosnikl a kotev a jehlovanim
pomoci IBO jehel.

RaZeni tunelu probihalo cyklickym zp(-
sobem s horizontéalnim ¢lenénim vyrubu
podle zdsad nové rakouské tunelovaci me-
tody (NRTM). Pro predpokladané typy hor-
ninového prostiedi byly navrzeny vystrojo-
vaci tridy (VT). Nasazeni VT po dobu raZenf
probihalo na zakladé skute¢né zjisténych
geologickych podminek a vysledkd mérenft
deformaci. V Grovni tunelu byly zastizeny
slinovité vapence, slinovce, bfidlice, siltov-
ce a tektonicky porusené jilovce. V hor-
ninovém prostredi od zapadniho portaly,
kde kvartér zasahoval do profilu kaloty

a sklon rozhrani byl smérem k portalu,
bylo tfeba realizovat razeni pod zabezpe-
¢enym mikropilotovym (MP) destnikem

s kotvenim ¢elby. Na zabezpeceni ochrany
vodnich zdrojli bylo zapotrebf snizeni



Obr. 3 Tunelovd prijezdnd propojka

ptitok( do tunelu, proto byly navrzeny
tésnici cementové a chemické injektaze
horninového prostiedi v okoli vyrubu jako
predstihové a dodatec¢né, které se realizo-
valy ¢aste¢né, a to v minimalnim nutném
rozsahu.

Sekundarni osténf je provedeno z mono-
litického Zelezobetonu min. tl. 300 mm

po blocich s délkou bloku 12,5m. Ochrana
proti podzemnfi vodé je tvorena systémem
plogné féliové hydroizolace. V razeném
Useku byl navrzen profil na zakladovych
pasech pro priznivé geologické poméry

a se spodni klenbou pro nepfiznivé geo-
logické poméry. Osténi nouzovych zalivd
ma min. tl. 400 mm ve vrcholu klenby. Pro
horni klenbu vyztuzenych blok do 600m
od portélu byl pouzit beton C30/37 a pro
nevyztuzené bloky nad 600 m od portalu
beton C25/30.

Koordinace praci, vystrojeni tunelu

a odevzdani stavebnich objektti

Kromé samotného tunelu a pri¢nych
propojeni se do tzv. tunelovych objekt(
fadi vychodni a zapadni portél spole¢né

s portalovymi provoznimi budovami.

V projektové fazi téchto objektl bylo
nezbytné koordinovat FeSeni stavebni
¢asti s reSenim technologického vy-
strojeni tuneluy, a to zejména ve vztahu

ke kabelazi technologickych komponent(,
spole¢né s nadefinovanou polohou pro
jednotlivé technologické prvky. Proto byl
pocet kabelovych tras ulozenych do chod-
nikd koordinovan s kabelovym planem,

stejné tak bylo navrzeno vice typ0 blok(
sekundarniho osténf se zabudovanymi
chréani¢kami pro pfivedent silovych nebo
optickych kabeld k vystrojeni kotvené-
mu v osténi (kamery, ventilatory, hlasice,
snimace, znacky apod.).

Portalové budovy, tzv. technologické cent-
raly, na obou portalech slouzi pro umisténf{
technologického vystrojeni potfebného
pro zasobovani tunelu elektrickou energif
véetné zalozniho systému a zabezpeceni
chodu slaboproudych zafizeni. K obéma
budovam je pfivedena elektricka pripojka
z nadzemniho veden{ 22 kV. Budova na z&-
padnim portalu byla naprojektovana jako
operatorské stiedisko pro Fizeni provozu
tunelu.

V ramci odevzdavani stavebnich objekt(
tunelu se postupné konaly hlavni pro-
hlidka tunelu, koufové zkousky a funkéni
zkousky jednotlivych technologickych prv-
kd. Nasledné probéhly komplexni zkous-
ky technologickych soubord s fidicim
systémem a taktické cvi¢eni zachrannych
slozek (1ZS) simulujici zasah pfi nehodé

v tunelu.

Zaveér

Spréavnost rozhodnuti pro zmeénu tra-

sy potvrdila samotné realizace tunelu.
Razeni probihalo ve stabilnim horninovém
prostfedi v novém smérovém a vySkovém
vedeni trasy zapusténé severnéji do ma-
sivu. Vodni zdroje nebyly razenim tunelu
ovlivnény. Citlivé vyhodnocovani ménicich

Obr.5 Technologickd mistnost s ndhradnim

zdrojem
se inZzenyrskogeologickych podminek bylo
ddlezité nejen po dobu razby, ale i s ohle-
dem na ostatn{ souvislosti s pfijimanim
adekvéatnich odbornych opatreni.

MlZeme konstatovat, Ze jsme zrealizovali
spolehlivé stavebni dilo s optimalizovanou
trasou, kterad bude mit pfiznivy dopad

na zvySeni bezpe¢nosti dopravy, snize-

ni zatéZe emisemi a hlukem z provozu

a tim zlep8eni Zivotniho prostredi pro
obyvatelstvo.

Realizace takto technicky a koordinacné
naro¢né ¢asti stavby si vyzadala velké
pracovni nasazeni a potvrdila odbornost
tym0 nasi spolecnosti, coz bylo a je pred-
pokladem pro Uspésnou realizaci dal$ich
podobnych projektl v budoucnosti.

Ing. Zdenék Mlynek

vyrobni manazer
divize Silnice, OHLA 7S, a.s.
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