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Pre zabezpecenie kvalitnej dopravy sa vo svete buduju aj technicky vysoko naro¢né stavebné
diela, ktorych vysledkom je lepSia dopravna obsluznost, resp. celkovo kvalitnejSie dopravné
rieSenia pre dané oblasti.

V susednej Ceskej republike, v krajskom meste Brne sa takuto problematiku rozhodli riesit
vybudovanym dvoch elektrikovych tunelov TRAM tunel Kampus a TRAM tunel Zabovreska.
Vystavba tychto dvoch tunelov pre elektrickové trate je realizovana dvomi rozdielnymi me-
tédami. Tunel Kampus bol realizovany podzemnymi stenami, osadenim stropu a postupnym
hibenim relativne mékkého materialu. Tunel Zabovieska bol realizovany klasicky razenim
v skalnom masive za pomoci trhavin. V oboch tuneloch je viastna elektriCkova trat realizovana
ako pevna jazdna draha

TRAM tunel Kampus
PREDLZENIE ELEKTRICKOVEJ TRATE Z OSOVE DO KAMPUSU BOHUNICE

Struény popis

Dizka tunelovej &asti — 620 m

Dizka PJD (W-Tram) — 620 m

Datum zahajeni stavby 1.8.2019

Datum spustenia prevadzky elektriciek 11.12.2022
Celkova cena diela — 1,49 mid. K&

Novy usek elektrickovej trate je odboCenim z jestvujucej trate na Stary Liskovec u zastavky
Osova. Vlastny tunel je suéastou tejto stavby ,PrediZenie elektrickovej trate z Osovej do Kam-
pusu Bohunice“. Vystavbou elektriCkovej trate v €asti vedenej v tunely a naslednou jej pre-
vadzkou sa podstatne zlepSi spojenie centra mesta s vysokoskolskym meste¢kom, nemocnic-
nym komplexom a obchodnym centrom. Termin skuSobnej prevadzky s cestujucimi je od de-
cembra 2022. Investorom je spolo¢ne mesto Brno a Dopravni podnik mésta Brno.

Vlastna stavba sa dotyka aj jestvujucej trate Stary Liskovec, kde doSlo k posunu zastavky
Osova o cca 125m smerom do centra a Uprave smerového a vyskového vedenia trate v dizke
cca 450 m, za ktorou zadina novy Usek trate, ktora pokracuje do dvojkolajného tunela dizky
619 m a stupa k zastavke ,Zapadna brana“. Tato zastavka je hibenej konstrukcie s ostrovnym
nastupiskom. Za tunelovou €astou nasleduje konecna zastavka ,Univerzita a Nemocnice Bo-
hunice®. Kone€na zastavka je uvratového usporiadania kolajovym prejazdom pred zastavkou.
Zastavka ma celkovo 6 nastupnych hran zabezpecujucich prestup medzi elektrickami, auto-
busmi a trolejpusmi. Medzi zastavkou a portalom tunelu su umiestené dve odstavné kolaje.
Trat je vedena na samostatnom telese s najazdami z komunikacnej siete pre ucely udrzby
a mimoriadne udalosti. ZabezpecCenie tunelového useku je svetelnou signalizaciou.

Kolajovy zvrSok na useku novovybudovanej trate s nasledujucimi povrchmi:

o Asfaltovy kryt - cca km 0,0 az 0,056 a km 0,675 az 0,835

e Pevna jazdna draha, beton - cca km 0,056 az 0,675 (tunelovy Usek vratane zastavky)

e Otvoreny kolajovy zvrSok - cca km 0,835 az 0,903 a v rekonStruovanom useku jestvujucej
trate



V tunelovej asti je po celej dizke obojstranny chodnik $irky 1,5m. Tunel méa z oboch stran
uzatvaracie vrata, aby s cely priestor tunelu po skon&eni prevadzky mohol uzatvorit. V tunelu
je po celej dizke kamerovy systém. Vstupy do zastavky Zapadni Brana su opatrené rolovacou
mrezou, aby sa rovnako po ukon€eni prevadzky mohla zastavka uzatvorit spolu s tunelom.

Zastavka Zapadni Brana

Zastavka Zapadni Brana je hibena s ostrovnym nastupiskom dizky 65m a $irky 6,6 m -9,7 m.
Nastupisko je 7,6m pod terénom. S povrchom ho spojuju eskalatory a pevné schodiska. Bez-
bariérovy pristup je umozZneny evakuacnym vytahom. Cely priestor nastupiska je otvoreny
a zakryty presklenym zastreSenim.

Zastavka Univerzita a Nemocnice Bohunice

Konecna zastavka je uvratového usporiadania s kolajovym prejazdom pred nastupiskom. Zas-
tavka méa celkom 6 nastupnych hran dizky 60 m zabezpedujlcich prestup medzi elektrickami,
autobusmi a trolejbusmi. Nastupiska su Sirky 3,3 m zakryté v celej dizke zastreSenim. Medzi
zastavkou a portalom tunela st umiestnené dve odstavné kolaje, kazda dizky 65 m.

Popis stavebného rieSenia

Stavba je na jestvujucu elektrickovu siet MHD napojené na trat do Starého Liskovce v mieste
zastavky Osova. Pristup na zastavku Osova je novymi chodniky, schodiskom a dvoma vy-
tahmi z ulice Osova. Ulice Okrouhla je preruSena v useku medzi vjazdom na parkovisko u ulice
Vltavska a miestom napojeni na Osovu bude sluzit iba chodcom, pre pristup udrzby a vozidla
integrovaného zachranného systému.

Na zastavku Nova Jihlavska je peSi pristup z ulice Labska. Pristup bude zaroven sluzit pre
vozidla udrzby a evakuaéni vozidla. Na urover nastupiska je pristup vytahom, pevnym scho-
diskom a eskalatormi.

V priestore zastavky Univerzita a Nemocnice Bohunice su pre trolejbusové a autobusové linky
zriadené nastupiska priamo v ulici Netroufalky. V smere k zastavke Univerzitni Kampus je
spolo¢né nastupisko a elektrickami a v opaénom smere je nastupisko za krizovatkou s ulicou
z Palachovho namestia. Priestor trolejbusové zastavky pre ukonéené trolejbusy, prijazd na
parkovisko a k Nemocnici Brno je organizovany jednosmerne. Vjazd z krizovatky s ulicou z Pa-
lachovho namestia bude aj pre MHD a aj pre prijazd vozidiel na parkovisko u nemochnice.

Elektrickova trat’ v tunelu

Do tunelu vchadza elektrickova trat pravym oblukom (R=50 m) a pokracuje priamou s nad-
vaznym oblukom (R=300 m), ktorym sa vchadza so zvaésujucou sa osovou vzdialenostou do
zastavky Zapadni Brana. Tato zastavka je podpovrchova s ostrovnym nastupiskom a nastupni
hranou na vnutornej strane obluku (R=300 m). Za zastavkou sa trat vracia do osovej vzdiale-
nosti 3,10 m a priamym usekom vychadza z tunelového useku. Od vjazdu do tunelu az po
zastavku Zapadni Brana ma trat’ stupanie 65 %o, za zastavkou12 %o a na rozhrani tunelovej
Casti a Gasti pred Nemocnicou Bohunice, trat mierne klesa -10 %o. DiZka tunelového useku je
cca 620 m, je rieSena pevnou jazdou drahou so Zzliabkovou kolajnicou, upevnenim W-Tram
a so zakrytym povrchom.

Postup vystavby

Tunel je rozdeleny na 4 Useky: juzny portal (monolit), tunelova €ast (podzemné steny, mono-
liticky strop), hibena stanica (monolit, severny portal (monolit). V prvej etape vystavby tunelu
sa realizovala vystavba hlavnej tunelovej ¢asti V druhé etape sa realizovala vystavba vlastnej
podzemnej stanice a severného portalu. V tretej etape sa budoval juzny portal. Po dokon&eni
hrubej stavby sa zacala budovat pevna jazdna draha. Najskér sa realizovalo odvodnenie po-
mocou drenazneho potrubia. Nasledne sa vykonala betonaz unikovych chodnikov po oboch



stranach tunelu. V priebehu dokon&ovania chodnikov sa za¢ala realizovat beténova doska pro
pevnu jazdnu drahu. Po zabetdnovani dosky zacala montaz kolajnic, pomocou upevnenia W-
Tram. Po osadeni oboch kolaji sa realizovala betonaz ,pojazdovych dosiek® medzi kolajami a
v jednotlivych kolajach. Pred portalmi sa nachadza zakryty zvrSok pomoci asfaltového krytu.
Medzi tunelom a ,klasickym* elektrickovym zvrskom (Strk a podvaly) je vytvoreny prechodova
oblast’ (preliate Strkové 16Zko pomocou zivice) z dbvodu mensieho rozdielu medzi sadanim
jednotlivych typov konstrukcii.

Cela nova elektrickova trat bola budovana od 05/2020 do 12/2022. SkusSobna prevadzka na
trati zaCala 11.12.2022.

TRAM tunel Zabovieska
,VMO 1/42 BRNO, ZABOVRESKA*“

Elektrickovy tunel - struény technicky popis

Elektrickovy tunel je sti¢astou rozsirenia komunikacie ,VMO 1/42 Brno, Zabovieska“. Realiza-
cia tohto elektrickového tunela umozni roz8irenie a tym zvy3enie kapacity prifahlej komunika-
cie. Termin skuSobnej prevadzky s cestujucimi je planovany na 2. Stvrtrok 2023 a nasledne
bude pokraCovat' vystavba cestnej komunikacie. Investorom celej stavby vratane elektricko-
vého tunela je Reditestvi silnic a dalnic CR.

V ramci vystavby VMO doSlo k prelozeniu elektrickovej trate do nového tunelu pod Wilsono-
vym lesom, pri¢om razené portaly tunelu su situované v miestach byvalych lomov.

Tunel v celkovej dizke 500 m je tvoreny razenou &astou dizky 333 m a presypanymi éastami
dizky 162 m na severe a o dizky 5 m u juzného portalu. Su¢astou tunela je samostatna razena
unikova $télfa dizky 55 m, ktora je situovana zhruba v polovici dizky tunelu a umozfiuje bez-
pecnou evakuaciu oséb do priestoru nudzoveho zalivu prilahlej cestnej galérie. Technologicky
objekt u severného portalu tunela zdruzuje technologické zazemie pre elektrickové aj cestnu
Cast.

Z hladiska prie¢neho usporiadania zodpoveda prejazdny profil norme dvojkolajného elektric-
kového tunelu. Osova vzdialenost kolaji je konstantna 3,100 m. Smerovo je tunel navrhnuty
podla trasy do niekolkych protismernych oblukov s minimalnym polomerom 161,550 m. Vys-
kovo je tunel navrhnuty do strechovitého sklonu s pozdiznych sklonom vyskového polygénu
0,5 % s vrcholovym obltikom priblizne v polovici dizky tunelu.

V trase razeného i presypaného tunelu su umiestnené Cistiace vyklenky pre drenaz, v razene;j
Casti tunelu su umiestnené podruzné rozvodne. Razba prebiehala novou rakuskou tunelova-
cou metddou za pomoci trhavin so zaistovanim vyrubu striekanym betonom, priehradovymi
nosnikmi a svornikmi. Definitivne ostenie v razenom Useku je zaloZzené na zakladovych pa-
soch. Hrubka ostenia vo vrcholu klenby je min. 300 mm. Tunel je opatreny medzifahlou daz-
dnikovou féliovou hydroizolaciou a patnou drenazou.

Presypany tunel pri severnom portali ma dve konstrukéne rozdielne Casti, 138 m dlhy klenbovy
usek a 24 m dlhy Usek tvoreny uzavretym pravouhlym ramom v susedstve galérie a portalo-
vého technologického objektu. Nosna klenbova konstrukcia je Zelezobetonova s hrubkou os-
tenia vo vrcholu klenby 450 mm. Ramové pasy na severnom portali a na juznom portali su
tvarovo obdobné a su presypané iba z Casti. Hrubka stien, stropnej a spodnej dosky je min.
600 mm. Steny tunelu do vzdialenosti 50 m od portalu su opatrené protihlukovym pohltivym
obkladom s hlinikovych paneloch.



Elektrickova trat’ - struény technicky popis

Zvrdok elektrickovej trate v tunelu je navrhnuty ako pevna jazdna draha. Beténova doska s
povrchovym nastrekom emulziou Fimafob, vystuz z KARI-siti pri spodnom povrchu, doska be-
tonovana po vyske vo dvoch fazach. ElektriCkovy zvrSok je realizovany na doske hrubky min.
240 mm z podkladového betonu. Pod pevnou jazdnou drahou je umiestena elastomerova an-
tivibraéna rohoz CONIRAP 24 mm.

Upevnenie kolajnic je pruzné na plastovych podkladniciach systému W-TRAM do betdnovej
pevnej jazdnej drahy v elektricky izolovanom prevedeni a krytom upevriovacieho uzla po 750
mm alebo na rektifikacny podval po 3,75 m, Zliabkova kolajnice NT3.

V prvej faze je betdnovana spodna vystuzena beténova doska uloZzena na antivibraénu rohoz.
Spodna doska je premennej hribky vo vazbe na prie€ny sklon horného povrchu daného pre-
vySenim kolaje v obluku. Kolajnice su osadené pred vybetonovanim hornej beténovej dosky
vratane vSetkych upeviiovadiel a podkladnic po max. 750 mm a po 3,75 m na rektifikacné
beténové podvaly. Kolajnice vratane rektifikaénych podvalov boli pred vybeténovanim vrchnej
dosky smerovo aj vySkovo osadené do projektovanej polohy pomoci rektifikacnych skrutiek.

V druhej faze betonaze sa nasledne kolaj spolu s upeviiovadlami zaleje betbnom po uroven
plastovych podkladnic so zaliatim podkladnic do betonu v hrubke min. 8 mm. Vrchna doska
ma konstantnu hrubku cca 290 mm.

Betonova doska pevnej jazdnej drahy sa vybetonovala pre pravu a lava kofaj samostatne.
Monoliticka beténova doska je v pozdiznom smere prerusena rektifikaénymi podvalmi, dila-
tatné useky betonovej dosky su dlhé cca 4,0 m, dilataéni Skary reSpektuju dilataéni Skary
v osteni tunelu (cca a 8,0 m).

Povrch pevnej jazdnej drahy je odvodneny prie¢nym sklonom do prefabrikovanych beténovych

sv v

kanalizacie. Pata kolajnice zostala bez podliatia, aby umoZznila prietok vody.

Struény postup vystavby

Celkova koncepcia vystavby je s ohladom na zlozitost a vzajomnu previazanost medzi sta-
vebnymi objektami zalozena na realizacii useku pevnej jazdnej drahy v tunelu ¢o najskor, tak
aby mohli byt nasledne osadené a instalované prvky technologického vybavenia tunelu. Na-
sledne boli dobudované nadvazujluce Useky pevnej jazdnej drahy pred a za tunelom v rozsahu
smerovych oblukov vratane prechodnic. DalSie Useky trate su rie§ené otvorenych zvrékom. Po
indtalacii vSetkych technologickych prvkov budu vykonané funk&né skusky a odladenie riadia-
ceho systému tunelu vo vazbe centralne veliny BKOM a DPMB. Predpokladany termin uve-
denia do prevadzky je v zmysle harmonogramu zhotovitela v 1. polroku 2023.

Slovo na zaver

Poznatky z tychto stavieb je mozné uplatnit aj v SR, najmé v Bratislave, ktora stale zaostava
pri rieSeni vystavby a integracie kolajovej dopravy a vyZaduje si spolupracu vsetkych zainter-
esovanych zloZiek, ako to bolo v tychto vysSie uvedenych pripadoch - oblastna a miestna sa-
mospréva, Zeleznice, magistraty, DP. Zial u nds maju v prvom rade prvé slovo rézne aktivis-
ticke skupiny, €o v pripade pripravy a naslednej vystavby v Brne zostalo stranou a vsetci za-
interesovani robili vSetko preto, aby sa tieto diela realizovali v ¢o najkratSom ¢ase s vysledkom
zabezpecenia ¢o najkvalitnejsej dopravy.

A pre pamétnikov v Bratislave treba pripomenut, Ze obdobné rieSenie ako TRAM tunel Kam-
pus bolo navrhované zaciatkom 90-tich rokov pre obsluhu sidliska Dihé diely, ale Zial po ne-
konecénych diskusiach bolo toto zamietnuté.



