Severny portal tunela Turecky vrch je charakteristicky narocnymi geologickymi pomermi a

komplikovanym pristupom, ktory stazuje riecka Bosacka. Na portalovi oblast

priamo nadvazuju dva zZelezobetonové mosty, technologicky domcek, oporné miry potoka Bosacka a asi 100 metrov vzdialeny novy cestny nadjazd prelozky prijazdovej
komunikacie do obce Trencianske Bohuslavice. Situaciu ilustruje celkovy i detailny pohlad na portal tunela.

Turecky vrch bude prelomovy

REMING CONSULT a. s. je projektova, inzZinierska a konzul-
tacéna spoloénost, ktora pésobi na trhu od roku 1997. V po-
slednych rokoch sa venuje najmé priprave projektov pre
modernizaciu Zzelezniénych trati V. paneuropskeho korido-
ru. Jej rukopis nesie v sticasnosti uz zmodernizovany 53
km dlhy usek Trnava — Nové Mesto nad Vahom a spoloénost’
postupne pripravuje projektovii dokumentaciu pre dalsie
useky koridoru: 59 km dlhy usek Nové Mesto nad Vahom -
Puchov, 40 km dihy dsek Pichov - Zilina, 58 km dIhy usek
Liptovsky Mikulas — Poprad-Tatry a 29 km dlhy usek Kysak
— Kosice. V ramci pripravovanych stavieb doposial’ najda-
lej pokroéila pri vypracovani projektov pre modernizaciu
useku Nové Mesto nad Vahom - Puchov, kde uz v sucas-
nosti prebieha sutaz na vyber zhotovitela 1. a 2. etapy stav-
by, ktora zahina 20-kilometrovy usek od Nového Mesta nad
Vahom po Zlatovce. Tento usek je v doterajsej historii mo-
dernizacie V. koridoru prelomovy aj v tom, Ze jeho suéastou
bude prvykrat stavba nového Zelezniéného tunela. V novom
tuneli Turecky vrch a prilahlych ¢astiach k nemu je tiez na-
vrhnuty novy typ Zelezniéného zvrsku - tzv. pevna jazdna
draha, ktora bude prvykrat pouzita v sieti ZSR.

Jednortrovy dvojkolajny ze-
lezni¢ny tunel Turecky vrch sa na-
chadza v medzistanicnom useku
Nové Mesto nad Vahom — Tren-
¢ianske Bohuslavice v novom
zeleznicnom  kilometri  (nzkm)
102,485 — 104,260. Tunel je
v podstate prelozkou sucasnej ze-
lezni¢nej trate, ktora obchadza
masiv Tureckého vrchu. Uvede-
nym rieSenim sa dosiahne zvyse-
nie sucasnej maximalnej rychlos-
ti 80 km/h na pozadovanych 160
km/h. V technickej §tadii sa po-
vodne uvazovalo s vedenim trasy
v 4 r6znych polohach (konvencna
prelozka trate zvac¢Senim polome-
ru obluka, vybudovanie skalného
odrezu v updti Tureckého vrchu,
tunelovy variant a prelozka Ze-
lezni¢nej stanice Trenc¢ianske Bo-
huslavice). Podrobnejsia analyza
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vSak ukazala, ze tunelové rieSenie
je v podstate financne rovnocen-
né s ostatnymi rieSeniami a ovel'a
vyhodnejsie predovsetkym z hla-
diska zabezpecenia prevadzky na
vlastnej trati. Dalsim jeho poziti-
vom je nadcasovost, ked’ze nova
trasa v tuneli je navrhnuta tak, aby
umoziovala aj prevadzku vlako-
vych suprav dosahujtcich rych-
lost’ 200km/h.

Celkova dizka tunela Turec-
ky vrch v osi je 1775 metrov, ra-
zena Cast’ ma dizku 1740 metrov.
Zvysnych 35 metrov je realizo-
vanych v otvorenej stavebnej ja-
me a nasledne presypanych. Tu-
nel je projektovany ako razeny

podPa ziasad Novej rakuskej tune-
lovacej metody (NRTM). Smerové
pomery trate v tuneli si navrhnu-
té pre rychlost’ 200 km/h a tvo-
ria ich dva protismerné obluky
s polomerom 2000 metrov. Osova
vzdialenost’ kol'aji je stanovena
na 4,20 metra. V osi tunela je tiez
navrhnuta centralna odvodiiova-
cia stoka profilu DN 500, ktora na
oboch koncoch usti do poZiarnych
nadrzZi v tesnej blizkosti portalov.

V celej dizke tunela, vratane por-

Situovanie juného (viazdo

talovych usekov, je jednotny prierez
so svetlym polomerom tunelovej
rary 6,10 metra. Na oboch stranach
tunela st navrhnuté zéchranné vy-
klenky vo vzajomnych vzdialenos-
tiach po 20 metrov. Konstrukcia
ostenia tunela je dvojplastova s me-
dzil’ahlou féliovou izolaciou v klen-
be a jadre. Pred oboma portalmi st
navrhnuté poziarne nadrze a spev-
nené plochy s pristupovymi komu-
nikaciami pre nastup zachrannej
a poziarnej techniky v pripade ne-

Tunel Turecky vreh pini funkciu preloZky siuéasnej Zelezniénej trate. Vjazd do juzné-
ho portalu hude situovany v novom Zelezni¢nom kilometri 102,485.

Modernizacia koridorov

hodovej udalosti. Pod spevnenymi
plochami sa nachadza aj doplnkova
infrastruktira — kabelové komory,
kabelovody, drenazny systém a ka-
nalizacia.

Pre  potreby  mimoriadnych
udalosti je zhruba uprostred tune-
la napojend razena unikova §tolia
s dizkou asi 245 metrov, ktora je vy-
ustena na upatie Tureckého vrchu.
Stolha je vybavena systémom po-
ziarnej ventilacie a poziarnymi dve-
rami. Pre tplnost’ je k vybave tune-
la potrebné doplnit’ trakéné vedenie,
osvetlenie, postranné viackomorové
kabelové zl'aby, poziarny suchovod
a drenazny systém. Vetranie tunela
je prirodzené a sucasne podporo-
vané pdsobenim piestového ucinku
prechéadzajucich vlakovych suprav.

I'Jplne novou, modernou kon-
Strukciou je v tuneli pouZity Ze-
lezni¢ny zvrSok bez kolajového
16zka, tzv. pevna jazdna draha
(PJD). Podporu kolajnic neza-
bezpecuju klasické podvaly ulo-
Zené v kol'ajovom Strkovom 10z-
ku, ale tuhé podlozie. Tvori ho
monoliticka alebo prefabrikova-
na betonova doska uloZena na
tuhu roznasaciu dosku (hydrau-
licky spevnena zemina, v podsta-
te chudobny beton), cez ktoru sa
uskuto¢iiuje ploSny roznos zat’a-
Zenia do zemného telesa. K sa-
motnej PJD este patria prechodo-
vé oblasti na oboch jej koncoch,
ktoré zabezpefuju plynuly pre-
chod z tuhej konStrukcie PJD do
klasického Zelezni¢ného zvrsku.
Okrem prechodovych oblasti ma
konstrukcia PJD svoje osobitosti
na mostoch, v tuneloch a vo vy-
hybkach.

Vseobecne sa pre PJD pozaduje
vysSia unosnost’ plane telesa spodku

(100 az 120 MPa) oproti klasické-
mu zvrsku (50 MPa). Preto st na-
roky na konstrukciu Zzelezni¢ného
spodku vyssie ako pri konvencnej
trati. Nespornou vyhodou tejto kon-
Strukcie je trvald geometricka polo-
ha kol'aje a minimalna Zivotnost’ 60
rokov. Obzvlast’ v tuneloch, kde je
kazda vylukova ¢innost pomerne
problematickd, st to neocenitelné
vlastnosti.

Realizacia celého medzistanic-
ného iseku Nové Mesto nad Vahom
— Trencianske Bohuslavice, v kto-
rom sa nachddza aj tunel Turecky
vrch, je rozdelena na Styri etapy.
Tunel bude realizovany v prvych
dvoch etapach a zacne sa stavat’ zo
strany severné¢ho portalu. V d’alsich
dvoch etapach bude zabezpecené
napojenie do novej modernizovanej
resp. jestvujucej trasy. Celkom na
zaciatku sa musi realizovat’ tzv. nul-
ta etapa, ktora zahfiia vybudovanie
pristupovych objektov pri severnom
portali (do¢asny most, provizorne
komunikacie k portalu a pod.), aby
sa mohol realizovat vlastny tunel.

Obe portalové oblasti predstavu-
ju oproti dizke razenej Casti tunela
len kratke tseky, avsak svojou tech-
nickou naro¢nost'ou sa jej vyrovna-
ju. Navyse ich komplikuju zlozité
geologické pomery, stazeny pristup
amaly manipula¢ny priestor. Naroc-
nost’ severného portalu dopliaji na
portalovi oblast priamo nadvézu-
jace dva zelezobetonové mosty cez
potok Bosacka — zelezni¢ny a cest-
ny. Naro¢nost realizacie juzného
portalu je spojena s vybudovanim
22 metrov vysokej zarubnej steny
v strmom a tazko pristupnom svahu
masivu Tureckého vrchu.

Ing. Jozef NIZNAN,
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Tuneldrsky boom v Zeleznicnom stavitel’stve na naSom itizemi prebie-
hal na prelome 19. a 20. storocia a pokracoval aZ do polovice 20. storocia.
V celom byvalom Ceskoslovensku bolo do roku 1954 postavenych 232 fe-
lezniénych tunelov s celkovou di¥kou 83 446 metrov. Z tohto poltu sa na
Slovensku nachadza 80 tunelov, pricom 73 tunelov je jednokol'ajnych a 7
dvojkol’ajnych.

Na Slovensku je najdlh§im Cremogniansky tunel (4697 m) na trati Zvolen —
Banska Bystrica — Vrutky, najkrat$im zase tunel Turcek (37,10 m) na trati Zvo-
len — Kremnica — Diviaky. Najstarsim je Bratislavsky tunel ¢islo 1 z roku 1848,
najmladsie st Ruzbassky tunel (453 m) a Mil'avsky tunel (703 m) z roku 1966
vybudované na trati Poprad-Tatry — Plave¢ v tratovom tiseku Podolinec — For-
basy. NajdéleZitejsim je Jablonovsky tunel (3184 m) medzi Lipnikom a Jablo-
novom nad Turiiou postaveny v rokoch 1951 az 1954 ako sticast’ novej 30-kilo-
metrovej trate Roziava — Turfia nad Bodvou, ktord bola poslednym chybajiucim
,clankom* dnesného suvislého juzného tahu. Najzaujimavejsim je Lupkovsky
tunel (416 m) na trati Medzilaborce — Lupkow, ktory prechadza cez slovensko-
pol'skt hranicu a jeho portal na slovenskej strane je dvojkolajny a na pol'skej
strane jednokol’ajny. Technicky najndrocnejsim je Spiralovy Telgartsky tunel
Kornela Stodolu (1239 m) postaveny v 360-stupiiovom obliku s priemerom
400 metrov, v ktorom trat’ navyse prekonava vyskovy rozdiel 16 metrov.
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