












Prvním okruhem je zajištění plynotěs-
nosti a tlakové odolnosti chráně-
ného prostoru. Jedná se o statickou 
odolnost stavby, tlakové uzávěry, servo-
šoupata na potrubích menšího rozměru 
a jiné uzavírací prvky.

Druhým okruhem jsou technologie 
umožňující vytvoření podmínek pro 
přežití ukrývaných. Zásobování vzdu-
chem, zásobování vodou a elektrickou 
energií, vytvoření snesitelných mikrokli-
matických podmínek apod.

Třetím okruhem jsou opatření 
a systémy umožňující vlastní život 
ukrývaných. Jedná se o zajištění 
sanitárních zařízení, péči o zraněné 
a nemocné, péči o malé děti, zajištění 
pořádku, odpadové hospodářství apod. 
Musí se počítat jak s narozením dítěte, 
tak s úmrtím ukrývaného, jak s řádnými 
občany, tak s hyenami, které využijí situ-
ace ke zločinu, s lidmi zdravými i zraně-
nými či těmi, kteří onemocněli infekční 
chorobou. Zkrátka je to různorodá 
problematika týkající se života ve stresu 
a ve stísněných podmínkách.

Základní vlastností všech úkrytů 
musí být jejich hermetičnost a odolnost 
proti tlakové vlně. Vnější stěny úkrytu 
musí vykazovat velký redukční účinek 
proti různým druhům záření. Nezane-
dbatelná je rovněž odolnost proti ohni. 
Metro jako stavba již svým dopravním 
řešením splňuje tyto parametry na vy-
soké úrovni v rozsahu cca 95 % stavby. 
Pouze v některých částech je potřeba 
zvýšit jeho odolnost. Ražené tunely 

a stanice jsou svým řešením a hloubkou 
založení odolné „proti všemu“. V hlou-
bených částech metra je nutné některé 
úseky doplňovat i ve stavbě tak, aby 
splnily požadovanou odolnost. Části 
metra, u kterých by tyto úpravy nebyly 
efektivní, jsou z ochranného systému 
vyjmuty.

Nejvíce jsou tlakově namáhány kon-
strukce, které vystupují nad terén. Zde 
dochází k jejich extrémnímu zatěžování 
v horizontálním směru, takže vydimen-
zování konstrukcí proti vylomení je 
vždy oříškem i pro naše zkušené statiky. 
Naštěstí těchto objektů je velmi málo.

Odolnost stavby je však jenom jedna 
část problému. Složitější a v mnoha 
případech divácky atraktivnější jsou 
elementy, které uzavírají otvory do 
stavby metra. Jedná se o otvory velké 
– traťové tunely a komunikační vstupy 
do metra a o otvory – menší – větrací 
šachty, pomocné vstupy, vstupy od 
výtahů pro invalidy a dále nejrůznější 
malé otvory ať už pro vzduchotechniku 
nebo pro vodovody, suchovody a vý-

tlačná kanalizační potrubí (suchovod 
nevede sucho, jak název napovídá, 
ale jedná se o rouru bez vody pro 
použití při hasebním zásahu). Neza-
nedbatelnou část tvoří průchodky pro 
kabely, kterých je v metru nepřeberně. 
Když se všechna tato zařízení uzavřou, 
průchodky utěsní a zkusí se část 
metra nafouknout, musí hermetičnost 
zkoušeného úseku vyhovovat velmi 
přísným kritériím. Tomáš Tomášek

Ochranný systém metra (OSM)

 Zleva doprava:

Tlakově-plynotěsný 
uzávěr 
eskalátorového 
tunelu

(2. díl) Ochranný systém metra je koncipován jako systém 
autonomní, nezávislý na vnějších zdrojích a vnějších rozvodných 
sítích. Problematiku navrhování a provozu ochranného systému 
můžeme rozdělit do několika oblastí.

věcmi a skutečnostmi, které nás všechny 
přesahují či převyšují.

 A nepřiblížil byste nám napří-
klad ze závodů v bílé stopě nějaký 
svůj jedinečný zážitek ?

Určitě celkově největším dojmem 
bylo projet trasu norského závodu 
Birkebeiner. Je to závod na 54 km 
a překonává se při něm horský hřeben 
z Reny do Lillehammeru s poměrně 
velkým převýšením. A každý z nás asi 
12 000 účastníků jsme si na zádech nesli 
nemluvně – následníka norského trůnu 
Haakona Haakonsona. Tedy ne jeho 
osobně, ale fi ktivně – batůžek o váze 
3,5 kg. To vše na připomínku norských 
válečníků – Birkebeinerů, kteří v zimě 
roku 1205 vybrali ze svých řad dva nej-
zdatnější lyžaře, aby malého následníka 
převezli přes hory do bezpečí před jeho 
nepřáteli. Ale nejde jen o tu legendu, 
hlavně o celkovou atmosféru národní-
ho svátku, ve kterém se tisíce Norů 
a Norek vydají do závodu svým nejpři-
rozenějším způsobem pohybu vpřed, 
tj. během na běžkách klasickým stylem, 
a další tisíce jim při tom fandí podél 
celé trasy. 

 Říká se, že čím vyšší postavení, 
tím méně opravdových přátel. Máte 
takovou osobní zkušenost?

Nemám, alespoň prozatím. Nejbližší 
přátele člověk získá spíše v mladším 
věku. A ti se ode mě ve 48 letech neod-
vracejí proto, že jsem se stal ředitelem. 
A v rozporu se všeobecně šířeným 
mediálním obrazem zjišťuji již pár let 
opakovaně, že mezi úspěšnými mana-
žery a podnikateli je naprostá většina 
slušných a poctivých lidí. Takže i při práci 
ředitele určitě lze získat nové přátele. 

 Na co se mohou vaši zaměst-
nanci těšit?

Když budou poctivě pracovat a bu-
dou vstřícní ke všem našim klientům, 
tak pevně věřím, že se mohou těšit 
na zajímavou a prestižní tvůrčí práci 
v prosperující fi rmě. A když tomu sami 
pomohou, tak i na dobrou partu.

Čerpací stanice

Protitlakové dveře 
ve větrací šachtě
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Jedná se o setkání lidí ze sféry městské 
a předměstské kolejové hromadné dopra-
vy, zejména z řad provozovatelů hromad-
né dopravy a dodavatelů technologie, ale 
též konzultačních fi rem a reklamních 
agentur. Pro účastníka z Prahy bylo setkání 
zajímavé zejména proto, že v přednáškách 

a panelových 
diskusích zde 
byly představe-

ny čerstvě otevřené nebo připravované 
projekty nových linek metra v řadě evrop-
ských a světových měst. Tyto projekty pre-
zentovali převážně vedoucí představitelé 
provozovatelů, soustředili se tudíž na infor-
mace o provozních parametrech a tech-
nologickém vybavení nových linek, nikoli 
na stavební řešení a postupy výstavby.

„Driverless Day“, třetí den konference, 
jak už z názvu vyplývá, byl celý věnován 
automatickému provozu po kolejích (bez 
řidiče). 

Zajímavá přednáška se týkala metra 
v Amsterdamu, kde jsou v provozu čtyři 
linky a připravuje se pátá o délce 9,5 km, 
s devíti stanicemi, tj. ve velmi podobném 
rozsahu jako čtvrtá linka v Praze. Oproti 
tomu v Kodani mají v současnosti jen 
jednu relativně novou linku metra s auto-
matickým provozem bez řidiče. Přednáška 
ale byla věnována připravované druhé 
lince se stejným vybavením, jejíž trasa 
vede kolem historického jádra města.

Síť metra v Paříži je velmi rozsáhlá, 
čítá 14 linek a 330 stanic a přepraví v prů-
měru 5 milionů cestujících denně. Před-
náška se týkala čtrnácté linky, nedávno 
zprovozněné, rovněž s automatickým pro-
vozem bez řidiče. Za pozornost stál i pří-
spěvek týkající se za provozu probíhající 
rekonstrukce nejstarší a zároveň nejza-
tíženější linky 1, kde se na nástupištích 
postupně budují stěny oddělující kolej 
a připravuje se nasazení nových souprav, 
rovněž bez řidiče. Prezentována byla i no-
vá linka automatického metra v olympij-
ském Vancouveru, kde byli specialisté 
Metroprojektu před cca dvěma lety 
na exkurzi při ražbách tunelů štítem TBM.

Nicméně cesta pokroku při přípravě 
nových linek metra vede zejména přes 
nové technologie a automatický provoz. 
Mnozí přednášející poukazovali na to, že 
tyto nové technologie znamenají sice 
o něco vyšší prvotní investici, ale prakticky 
vždy nižší provozní náklady, které vedou 

k poměrně brzké návratnosti zvýšené 
investice. Jako výhody automatického 
provozu bez řidiče byly kromě nižších pro-
vozních nákladů uváděny kratší intervaly, 
pravidelnější provoz a vyšší bezpečnost. 
Řada linek automatického metra je vyba-
vena stěnami mezi nástupištěm a kolejí 
(„Platform Screen Doors“), které se otevírají 
po zastavení soupravy, ale v provozu jsou 
i automatické linky, které se bez nich 
obejdou (např. v Německu, Londýně, 
Lyonu). Na konferenci proběhla k této pro-
blematice obsáhlá diskuse se závěrem, že 
tyto stěny mezi nástupištěm a kolejí jsou 
další doplňující investicí do bezpečnosti 
provozu – lhostejno, zda soupravy jezdí 
s řidičem nebo bez něj. Při automatickém 
provozu bez stěn na nástupištích jsou sou-
pravy vybaveny laserovou detekcí překá-
žek. Technologie automatického provozu 
začala před léty u lehkých (light rail) systé-
mů a v současné době pokračuje směrem 
k páteřním trasám metra o obrovské kapa-
citě (Paříž, Berlín, Singapur, New York).

Tradiční součástí konference bylo 
i vyhlašování deseti různých cen za nej-
lepší metro. Celkovým vítězem letošního 
hodnocení se stalo metro v Kodani. Hod-
nocené parametry a výsledky soutěže 
dávaly reálnou šanci uspět i pražskému 
metru. Věřme, že řadu takto získaných 
poznatků a kontaktů bude možné využít 
i při návrhu nové linky metra „D“ v Praze.
 David Krása
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V posledním březnovém týdnu se v londýnském konferenčním 
centru Victoria Park Plaza konala tradiční konference MetroRail. 

MetroRail 2010 
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Čeští farmáři už dávno zakotvili v jídelníčcích tuzemských 
reastaurací. A nejinak je tomu v La Verandě na pražském Josefově.

Šéfkuchař Radek David klade důraz především na kvalitu produktů, proto si je osobně 
vybírá přímo od výrobců na Šumavě, Vysočině a v Krkonoších. Milovníci mořkých ryb 
si mohou pochutnat na rybách dovážených z rybích trhů v Benátkách. Nedílnou sou-
částí jídelníčku jsou sezonní výrobky jako artyčoky, mořský jazyk, mléčná jehňátka či 
selátka. Suroviny jsou hostům prezentovány v syrovém stavu. Zavítáte-li do La Verandy, 
milá a nevtíravá obsluha vás přivítá sklenkou sektu. A co vám dnes doporučíme? 
Tak to tentokrát necháme na vás a na šéfkuchaři.

 “We are 
transforming 
your Tube.”
(názorný piktogram 
k rekonstrukci 
metra v Londýně)
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Jubilea: Svá životní jubilea oslavili kolegové Ing. arch. Alena Martínková, 
Ing. Zbyněk Pěnka, Ing. Jiří Vítek a Ota Tesař. Všem srdečně gratulujeme!

La Veranda 
Elišky Krásnohorské 2, Praha 1, 
www.laveranda.cz
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