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Vazené kolegyné a kolegoveé,
vazeni pratelé spole¢nosti
METROPROJEKT!

Rychly konec leto$niho léta pred-
znamenal i blizici se konec roku

a s tim i fadu projektl a ukold, kte-
ré stoji pred nami. Bezesporu mezi
nejdllezitéjsi patii kompletace
dokumentace pro stavebni povo-
leni trasy prazského metra nové
linky D a dokoné&eni realizaéni do-
kumentace pro prodlouzeni trasy
metra A z Dejvic do nemocnice
Motol.

Hned v Uvodu tohoto ¢&isla
spole¢né zavzpominame, jak se
vyvijela prazska doprava, tentokrat
kapitolka predstavi Hlava¢kovu
elektrickou drahu do Kosit. Dal se
budeme vénovat problematice
modelovani tunelovych staveb,
tématu natolik dalezitému a ob-
sahlému, ze se mu vénujeme hned
na nékolika strankach. A jak si
s touto problematikou umi poradit
budouci inZzenyfi? Nejen o tom
jsme si povidali s profesorem Jifim
Bartakem. Projektovani doprav-
nich staveb nadale zistava nasi
dominantni ¢innosti, proto i na za-
hrani¢nich cestach se snazime sbi-
rat cenné zkuSenosti — letos jsme
se vydali za dopravnimi stavbami
v Némecku. Jaké problémy resi
nasi sousedé, uz prozradi reportaz.

Spoleéné se ohlédneme za ju-
bilejnim 40. ro¢nikem letnich her
a pfipojime pozvanku k babi¢ce
cestovatelce, abyste spole¢né s na-
mi vychutnali jeji dobroty a nasali
atmosféru a viini domova. Kde ji
najdete, prozradi gourmet okénko.

Preji hodné sil a inspirace pro
nase spole¢né dilo.

v

JIRI POKORNY
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Vystup z programu Scia Engineer.

1 O Reportaz
Odborny zajezd

do Némecka

O Téma
Modelovani tunelovych
staveb na prodlouzeni trasy
A metra v Praze

Kapitolky z historie méstské
hromadné dopravy v Praze (7. dil):

Elektricka draha
Smichov-Kosire

Treti soukromou tramvajovou drahou v Praze a v jejim okoli
byla v ¢ervnu 1897 zprovoznéna trat ze Smichova do Kosir. Byla
jedinou trati, ktera nebyla spojena se jménem FrantiSka Krizika.
Jejim iniciatorem a majitelem byl podnikatel a starosta mésta

Kosire Matéj Hlavacek.

Matéj Hlavacek byl mistnim roda-
kem, puvodem z rolnické usedlosti,
vyugil se feznikem a poté absolvoval
vojenskou hudebni 8kolu. Vyzenil po-
zemky s cihelnou, kterou zacal pro-
vozovat, ve 26 letech se stal ¢lenem

zastupitelstva a v 35 letech starostou.
Na Kotlafce postavil novou cihelnu,
hospodu a fadu domt. Nasledné od
Clam-Gallasti odkoupil rozsahlé po-
zemky na Klamovce, po nich nazvané,
kde postupné zfidil dalsi cihelnu, ale
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také nadherny sad, zahradni restaura-
ci s tan¢irnou a elektrarnu, zajistujici
energii pro jeho podniky a pro venkovni
elektrické osvétleni. Zvyseni obratu Kla-
movky zlep$enim dopravni obsluhy Ko-
8if z Prahy, presnéji ze Smichova, bylo
kromé snahy o zvelebeni mésta dal$im
dlvodem ke zfizeni drahy.

O dopravni spojeni usiloval starosta
Hlavacek od roku 1892. Na vybudo-
vani trasy koriky se v8ak nedohod| se
spole¢nosti Prazska tramway, a tak se
do véci pustil sam. A rozhod| se pro
elektrickou drahu.

Koncesi na stavbu drahy po plzen-
ské silnici z kone¢né u kfizovatky Andél
pres Klamovku na kone¢nou s vozov-
nou na Zamechnici ziskal v Fijnu 1896.
Stavby se ujala berlinska firma Felix
Singer a spol. Pofizovaci naklady byly
180 000 zlatych. Délka trati méla byt
asi 2,7 km. Vlivem kratké povolené dél-
ky vystavby se stihlo postavit jen 1,8 km
ke Klamovce, kde vznikla i provizorni
vozovna. Proud o napéti 500 V doda-
vala do napajeciho systému Hlavaé-

kova vlastni jizZzminéna mala elektrarna
(v té dobé se pouzival nazev centrala).
Elektrarna méla parni stroj a dva dyna-
moelektrické stroje.

Vozy dodala samoziejmé firma Ring-
hoffer, elektricka vyzbroj byla ale ame-
ricka. Motor o vykonu 25 k a kontrolér
byly systému Walker, proud odebirala
dlouha snimaci ty¢ z troleje umisténé
bokem na chodniku — systém Dickin-
son. P&t motorovych vozi jezdilo bez
vle¢nych vozd, které pro nedostatecny
vykon jediného motoru bohuzel musely
trvale zdstat ve vozovné. Natér vozl byl
pojat vlastenecky — ¢ervenobile. Byly
to prvni tramvaje jezdici zhruba v bar-
vach, jak jsme je z Prahy vzdy znali, nez
se nékteré staly obéti komeréniho zne-
uziti. Oblekem zaméstnanct byl vlas-
tenecky kroj pouzivany od revolu¢niho
roku 1848, tedy camara.

Slavnostni zahdjeni provozu drahy
na jednokolejné trati s vyhybnami pro-
béhlo 13. ¢ervna 1897. Draha zamést-
nala 27 lidi, jizdné stalo 3-5 krejcard.
Zbudovani drahy se ale stalo staros-

tovi mésta Kosii osudnym. Zadluzil se,
nezvladl nastalou situaci a jiz 6. fijna
1897 — po predchozi jizdé svou tramvaji
i korikou a nakupu revolveru ve Spalené
ulici — se v hotelovém pokoji v budové
Platyzu na Ferdinandove, dnes Narodni
tridé zastrelil. Bylo mu necelych 45 let.

Draha, ktera si postupné ziskavala
oblibu (v letech 1897-1900 prepravila
2,8 milion(i osob), ptipadla dédicam.
Ti ji provozovali s finanénimi obtize-
mi tfi roky. Nakonec ji 21. &ervence
1900 prodali Elektrickym podnikiim
kralovského hlavniho mésta Prahy
za 150 000 zlatych (300 000 korun).
Nasledné byla trat prodlouzena asi
o 200m k nové, definitivni a od roku
1902 dodnes stojici vozovné, postave-
né v misté tzv. Malé Klamovky. K napo-
jeni na sit byvalé koriské drahy, od roku
1901 elektrizované, doslo v kfizovatce
u Andéla az v roce 1907. V roce 1910
byla trat zdvoukolejnéna. Prodlouze-
ni na Zamecénici, jak bylo v plvodni
koncesi planovano, se trat dockala az
vroce 1924, ZBYNEK PENKA m

[serial]

<4<« Tramvaj

na konecné

na kfizovatce
Andél (Muzeum
hl. m. Prahy)

A Kositska
tramvaj s bo¢nim
vedenim troleje
(Archiv VUKV)

<44 Zkusebni
jizda roku 1897
(Archiv VUKV)

< Vozovna
Kosife — Mala
Klamovka

< Zahradni
restaurace Kla-
movka
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» PFicny fez
TBM tunelem

V Vnitini
silyMaN
segmentového
osténi

Modelovani tunelovych staveb
na prodlouzeni trasy A metra v Praze

Na podzim roku 2009 byla zahajena vystavba
provozniho useku V.A prazského metra.

Tento provozni tusek délky 6134 m ma ¢tyri
stanice, z nichz tfi jsou razené metodou NRTM.
Koncova stanice Motol je hloubena, jen
castecné zapusténa pod terén. Stanice Petfiny
a Borislavka jsou jednolodni stanice,

na Veleslaviné byla jiz vybudovana trojlodni
stanice. S ohledem na relativné velkou
celkovou délku nového useku 6,12 km byla razba
tratovych tunell v pfevazném rozsahu navrzena
pomoci modernich tunelovacich stiti EPBS.
Zbyvaijici ¢ast tratovych tuneld, propojky a VZT
tunely a stoly byly razeny metodou NRTM.

1. Razby TBM

1.1. Statické resSeni segmentového osténi
tratovych useki
S ohledem na geologické prostiedi, hloubku ulozZeni trasy
a malou vysku hladiny spodni vody nad klenbou tunelli vy-
chazi charakteristické namahani prirezu tunelu s velkou ex-
centricitou normalové sily, a proto je navrh osténi proveden
v Zelezobetonu. V tratovych usecich jednokolejnych tunell
trasy bylo zvoleno osm charakteristickych pfi¢nych fez(,
které se lisi rlznymi vySkami nadlozi, geologickymi pomé-
ry a vySkou hladiny podzemni vody, ve kterych byl proveden
o zakladni vypocet. Dalsi ové-
fujici vypocty jsou provade-
ny v mistech soubéhu TBM
tunelll s pristupovymi Stolami
a eskalatorovymi tunely.

S ohledem na variabilitu
geologického prostredi v tra-
se tunelll byla provedena op-
timalizace pro dva rdzné typy
vyztuzZeni prutovou vyztuzi — tzv. ,lehky" a ,tézky“ typ, ale
rozdily v koneéném navrhu vyztuze nebyly vyrazné, proto byl
pouZzit pouze jeden typ pro celou trasu.

Segmenty byly navrzeny z betonu C50/60 — XA2 — XC3
— Cl1 0,20 — Dmax16 — max. prisak 30 mm s vyztuzi B 500B
— 104,5 kg/m?®. Stupen agresivity prostiedi XA2 je tvoren
kombinaci dvou XA1 (siranové a uhli¢itanové), neni tedy
nutno pouzivat siranovzdorné cementy.

I &

B E

Nazev: Vypoget

Faze: 12 Nazev: Vypodet Faze: 12

Vypocetni konstrukéni analyzy segmentového Zelezobe-
tonového osténi byly provedeny dle doporu€enych postupt
podle ITA/AITES. Vypoéty v charakteristickych pfi¢nych
fezech byly provedeny metodou konecnych prvkl progra-
my GEO5-MKP a MIDAS GTS. Dimenzovani tubinkl bylo
provedeno v programu FIN EC BETON 2D.

Pro staticky vypocet osténi se predpokladaji tfi zaklad-
ni skupiny zatéZovacich stavi: provozni (koneé&ny), stavebni
a manipulaéni:

a) soucasti provozniho zatéZovaciho stavu je zatizeni hor-
ninovym tlakem a tlakem podzemni vody, teplotni zatize-
ni, zatizeni stavebnim vybavenim tunelu (kolejové betony
atd.), zatizeni od vlakovych souprav;

b) pti stavebnim stavu se planuje zejména zatizeni pfitla-
kem list pfi razbé, zatizeni od pojezdu $titu a zasobo-
vacich vozidel, zatizeni injek&nim tlakem pfi provadéni
injektazi za osténi;

c) manipulaéni zatizeni zahrnuji veskeré stavy pfi manipula-
ci s jednotlivymi dilci od vyroby po zabudovani do osténi.
Logistika manipulace a skladovani dilcli jsou navrzeny

tak, aby skupina manipulagnich zatizeni nezvySovala naroky

na vyztuzeni dilct.

Detailni posouzeni stykl dilcli i zatizeni od tlaénych list
raziciho stroje bylo provedeno analyzou FEM ve 3D v pro-
gramu ATENA 3D s pouzitim souboru materidlovych cha-
rakteristik realného betonu ziskanych z mechanickych zkou-
$ek v Kloknerové ustavu.

<« Rozvoj trhlin
na segmentovém

osténi

i V Zatizeni segmentu

od list

V V¥V Rozvoj trhlin
segmentu pfi kolapsu

Byly provedeny vypod&ty: Kruhovy prstenec zatizeny kon-
taktnim napétim z modelu 2D

2. Razby NRTM

2.1. Statickeé reseni trojlodni stanice Nadrazi Veleslavin
Trojlodni razena stanice. Plocha levého a pravého vyrubu
68m?, plocha stfedniho vyrubu 44m2 Maximalni vyska
10m a $itka 22m. Délka razené stanice — 100m.
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Stanice Nadrazi Veleslavin je atypicka tim, Ze je prvni
trojlodni stanici razenou metodou NRTM s Zelezobetono-
vym monolitickym definitivnim osténim. Konstrukéni reseni
stanice je trojlodni s podélnymi tramy podpiranymi sloupy
a sténami.

Postup vystavby stanice byl navrzen nasledovné: razba
levého tunelu, razba pravého tunelu, zhotoveni sekundarniho
osténi levého a pravého stani¢niho tunelu, razba strfedniho
stani¢niho tunelu a zhotoveni sekundarniho osténi stfedni-
ho stani¢niho tunelu. Tento postup vystavby byl zohlednén
i ve vypocetnich modelech.

RAZBA A PRIMARNI OSTENI KALOTY A DNA PRAVEHO STANIENIHO TUNELU
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A Pricny fez stanici Nadrazi Veleslavin

Razba stanice Nadrazi Veleslavin byla modelovana v pro-
gramu GEO5-MKP ve tfech typickych fezech s pfesnym
postupem vystavby. Dale byl proveden model v programu
MIDAS GTS a byl ovéfovan postup vystavby a vliv tnikové
Stoly na stanici.

Model v programu MIDAS GTS

Velikost modelu 130 x 50 x 85m

Pocet 3D prvku 701 205
Pocet 2D prvki 62 208
Pocet fazi vystavby 278

» Cast modelu
stanice Nadrazi
Veleslavin

MIDAS GTS

Definitivni osténi stanice bylo modelovano pomoci pro-
gramu Scia Engineer ve 3D. Zatizeni definitivniho osténi
horninovym tlakem bylo prejato z 2D modelu v programu
GEO5-MKP pomoci napéti na kontaktech na nosnicich de-
finitivniho osténi. Horninové prostredi bylo nahrazeno ne-
linedrnimi pruzinami s vylou¢enim tahu, jejichz tuhost byla
odladéna tak, aby deformace definitivniho osténi co nejvice
odpovidaly deformacim, a tim padem i namahani definitivni-
ho osténi z 2D modelu. Sekundér byl zatizen kombinacemi
horninového tlaku, tlaku podzemni vody, zatizenim od zmény
teplot a smrsténim betonu.

2.2, Statické reseni jednolodni stanice Borislavka
Jednolodni stanice o celkové plo$e vyrubu cca 257m?2
Maximalni vyska 15m a 8itka 21 m. Razba stanice je pro-
vadéna pomoci tfi dil¢ich vyrubl a ty jsou dale ¢lenény na
kalotu, opéfi (jadro) a dno. Razba
stanice Bofislavka byla modelova-
na v programu GEO5-MKP v péti
fezech. Zac¢atek stanice se nachazel
ve velice slozitych geologickych
podminkach, kde se musela minima-
lizovat nékolika opatienimi poklesova
kotlina, aby nedoslo k poskozeni
okolni zastavby. Jedno z opatreni
byla ,plovouci” pilotova sténa s mi-

VYKRES TVARU DEF, OSTENI
STAMDARDNI FROFL.

nimalizovanym plastovym tfenim. - =
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« Svisla
deformace
castecné
vyrazeného
LST a PST
stanice Nadrazi
Veleslavin
MIDAS GTS

< Model
definitivniho
osténi stanice
Nadrazi
Veleslavin

v Scia Engineer

<« Vnitini sily

M definitivniho
osténi stanice
Nadrazi
Veleslavin v Scia
Engineer

V Piicny fez
stanici
Borislavka
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P PFicny fez
stanici Borislav-
ka s geologii

Vv programu
GEO5-MKP

p Svislé
deformace sta-
nice Bofrislavka
vV programu
GEO5-MKP

» Model sta-
nice Borislavka
Vv programu
MIDAS GTS

» Model
definitivniho
osténi stanice
Borislavka

v Scia Engineer

P » Vnitini sily
M definitivniho
osténi stanice
Borislavka

v Scia Engineer
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Modelem v programu MIDAS GTS byl ovéfovan postup
vystavby a odstup jednotlivych krokd razeb.

Modelem v programu MIDAS GTS

<« P¥icny fez
stanici Petfiny
s vytahovou
Sachtou

(362,00m n. m.) na uroven vrcholu klenby razené stanice
(835,30). Pricny prifez jamy je pfiblizné ovalny, slozeny ze
dvou polomért R1 = 7,00maR2 =5,5m.DelSiosaje rovno-
bézna resp. totozna s osou stanice, kratsi je na osu stanice
kolma. Rozpéti v del$im sméru je 10,37 m, v kratsim 8,6 m.
RaZba stanice Petfiny byla modelovana v programu GEO5-
MKP. Hloubeni vytahové $achty a jejiho vlivu na osténi sta-
nice bylo modelovano v programu MIDAS GTS, aby se ové-
filo, do jaké hloubky je mozné vyhloubit vytahovou $achtu,
aniz by to ovlivnilo primarni osténi stanice. Zbytek vytahoveé
$achty se vyhloubi az po zhotoveni sekundarniho osténi.

Modelem v programu MIDAS GTS

Velikost modelu 200 x 32 x 86m Velikost modelu 120 x 50 x 70m
Pocet 3D prvki 96 756 Pocet 3D prvki 66 761

Pocet 2D prvki 7 584 Pocet 2D prvki 5520

Pocet fazi vystavby 116 Pocet fazi vystavby 165

Definitivni osténi stanice bylo modelovano pomoci pro-
gramu Scia Engineer. Pro model byl pouzit stejny princip
jako u stanice Veleslavin

2.3. Statické reseni jednolodni stanice Petiiny

Jednolodni stanice o celkové plose vyrubu cca 260 m?. Ma-
ximalni vyska 15,5m a $itka 22 m. Razba stanice je prova-
déna pomoci tfi dil€ich vyrubt a ty jsou dale ¢lenény na ka-
lotu, opé&fi (jadro) a dno. Do stanice Petfiny vede hloubena
vytahova Sachta. Jde o svisle raZenou (hloubené dilo) jamu
o celkové hloubce cca 26,70m od urovné terénu/vozovky

A Model stanice Petfiny A Napéti horninového masivu

v programu MIDAS GTS po vyrazeni stanice Petfiny
a vytahové Sachty v programu

MIDAS GTS

2.4. Statické feseni VZT tunelu Kanadska
Tunel s maximalni plochou vyrubu 142 m2. Maximalni vyska
12,5m a §irka 13,6 m. Jedna se o tunel s velkou plochou vy-
rubu v zeminach s malym nadlozim pod rusnou komunikaci
(Evropska). Z vyse popsanych diivodli panovaly obavy, Ze
pfi realizaci dojde k pfilisné deformaci na terénu a budou
problémy s nestabilni ¢elbou pfi razbé, a proto bylo pfi-
stoupeno k realizaci svislych stén z tryskové injektaze, a to
jak kolem tunelu, tak i k ttem prepazkam. Byl navrzen dest-
nik z tryskoveé injektdze nad klenbou, vodorovna zamkova
injektaz v ¢elbé vyrubu a samoziejmé ¢lenéni kaloty.

Tento tunel byl modelovan v programu GEO5-MKP ve dvou
fezech, a to v zakladnim fezu a v fezu zvétsenym o kapic¢ku pro
tryskovou injektaz klenby. V téchto fezech jsou modelovany

METROPROIJEKT 03/2013
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< Model
VZT tunelu
Vv programu
MIDAS GTS

e L i e e RN IS CEERTS - veiaan B B e B Y S AV W A T

< Model
VZT tunelu

v programu
MIDAS GTS -
injektaze

A <« Pudorys a pficny fez
VZT tunelem

stény a destnik z tryskové
injektdZe oblastmi s para-
metry vychazejicimi ze zku-

MM viocciom v programu MIDAS GTS
injektaze. Zamkova injek- Modelem v programu MIDAS GTS

tdz v Celbé je zohlednéna Velikost modelu 116 x 80 x 40m
zménou parametr(l uvnitf _Pocet 3D prvka 261 642
tunelu vazenym prdmérem _Pocet 2D prvka 5792
parametrd zeminy a trysko- ~_Pocet fazi vystavby 69 (55)
vé injektaze.
Postup vystavby:
o o —— 1) stény z tryskoveé injektaze a prvni destnik z tryskove
T p TR . T ; ; injektaze;
' : ; % 2) prvni etapa zamkovych tryskovych injektazi do celby;
/ Ly : ~ 3)vyrazeni pravé a potom levé kaloty a2 k prvni prepazce;
TN : : 4) druha etapa zamkovych tryskovych injektazi do ¢elby
: R e P kaloty a druhy destnik z tryskovych injektazi;

- : 5) vyraZeni dna az k prvni pfepazce;
' 6) druha etapa zamkovych tryskovych injektazi do elby dna;
7) stejnym postupem byly vyraZeny zbyvajici sekce tunelu.

P¥irazbé VZT tunelu <« svislé
se prokazalo, Ze navr- deformace VZT
Zena opatreni byla u¢in-  tunelu
na a veskerd provadé- vprogramu
na méfeni se pohybo- MIDAS GTs
vala v rozmezi hodnot
vychazejicich z realizo-
vanych modeld.

A P¥icny fez stanici VZT tunelem s geologii v programu GEO5-MKP

MARTINA URBANKOVA m

< Vodorovné
deformace

ve sméru razby
VZT tunelu

v programu
MIDAS GTS

A Svislé deformace VZT tunelu v programu GEO5-MKP

Pro ovéreni skute¢ného chovani pfi vystavbé byl prove-
den co nejpfesnéjsi model v programu MIDAS GTS. Nej-
sledovanéjsim parametrem byla svisla deformace a stabilita
¢elby tunelu. V modelu byly vymodelovany jak stény a dest-
nik z tryskové injektaze, tak zamkova injektaz v ¢elbé tunelu.
Pti zadavani fazi vystavby byly co nejpfesnéji dodrzované
predpokladané postupy vystavby.
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Rozhovor s Jirim Bartakem,

profesorem FSv CVUT v Praze

® S rozvojem vypocetni techniky a rozvojem nume-
rickych metod rostou pozadavky na stale podrob-
néjsi a rozsahlejsi vypocty v ramci projektu tunelu.
Pritom zakladni vstupni udaje o horninovém masivu
mame vesmeés pouze z bodovych informaci, a tedy
s velkou mirou nepravdépodobnosti. Neztraci se tak
postupné osobni zkusenost tunelare s horou a cit
pro ,zdravy technicky usudek“ za horami vystupt
z pocitace?

Mnozi z nas si je$té velmi dobre pamatuji doby, kdy jsme
si pfi navrhovani podzemnich konstrukci museli vystagit
s klasickymi postupy static-
kych vypodétl, vrcholem byva-
la polygonalni metoda. Kazdy
statik musel perfektné ovladat
stavebni mechaniku, pruznost
a pevnost, dimenzovani beto-
novych, ocelovych i dievénych
konstrukci a vyuzivat mnoho
dal$ich pomdcek usnadrujicich
jeho odpovédnou praci. Staticky
vypocet v pravém slova smys-
lu tvorfil. Sougasné posuzoval
realnost postupné ziskavanych
vysledkd, a to jednak diky de-
tailnimu porozuméni podstaté
svych vypoctd, jednak na zakla-
dé svych zku$enosti.

S intenzivnim rozvojem vy-
pocetni techniky, ktery umoznil
provadét numerické modelovani
podzemnich konstrukci i jejich
dimenzovani renomovanymi vy-
pocetnimi programy, se nékdej-
8i vyrazné individualni tvirdi pristup statika k feSeni kon-
strukce podstatné zménil. Zna¢nou ¢ast nékdejsi staticke
,dfiny“ za néj provede vhodny software jeho pocitace. Ale
naro¢nost a odpovédnost statické prace nezmizela, spise
naopak, jen se presunula do jiné sféry. Vybér optimalniho
programu pro feseni konkrétni tlohy, vytvoreni geotechnic-
kého modelu, vybér vstupnich geomechanickych parame-
trQl, zavedeni optimalniho materialového modelu, vytvore-
ni geometrického modelu, rozfazovani vypoctu ve shodé
s pracovnim postupem, simulace neopominutelnych cha-
rakteristik pracovnich postupl a smysluplna interpretace
ziskanych vysledkl vyzaduji vSestranné porozuméni cha-
rakteru konstrukce, smyslu a zaméreni celého vypod&tu.

Numerické modelovani je mocnym nastrojem pro sta-
tické feseni podzemnich konstrukci a analyzu chovani hor-
ninového masivu, pozadavky na jeho vystiznost [ze v mno-
ha pripadech splnit jen na zakladé hlubokych odbornych
znalosti a velkych zku$enosti. V polozené otazce zminény
»zdravy technicky usudek® samoziejmé nesmi chybét, sku-
te€¢né dobry statik jej dlisledné vyuziva, at pocita podzemni
konstrukci jakoukoliv metodou.
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m Letitou praxi u nas je, Zze za zpracovani a vysledky
geotechnického prizkumu vétsinou zodpovida pro-
jektant. Ten si ho objednava a plati v ramci vysou-
tézené zakazky, i kdyz se jedna o zmapovani vlast-
nosti majetku investora. Z logiky véci by vlastnosti
horninového prostiedi mély byt jednoznacné rizikem
investora.

Ano, praxe v nasi zemi je, bohuzel, takto zaveden4, i kdyz
neodpovida ocividné pojeti béZnému v fadé tunelarsky
vyspélych zemi. To vychazi z predstavy, Ze investor ne-
chava provést geotechnické priizkumy, rozhoduje o je-
jich rozsahu a komplexnosti,
nechava zpracovat projekto-
vou dokumentaci pro stavebni
povoleni a dokumentaci pro
zadani stavby, dodavateli ,pre-
dava® horninovy masiv k pro-
vedeni stavby. Investor zajis-
: tuje i zpracovani tzv. zakladni
B | geotechnické zpravy, ktera je
' % pak soucéasti zadavacich pod-
minek. Bere tim ov8em na se-
be zavazek, ze v pripadé sku-
te¢nych geotechnickych po-
mérh nepfiznivéjSich nez ty,
které byly stanoveny smluvni-
mi zaklady a kritérii uvedeny-
mi v ustanovenich o odlisnych
podminkach stavenisté, uhradi
dodate¢né naklady projektanta
a dodavatele souvisejici s nut-
nym reagovanim na prokazané
zmény. Struéné receno, za ri-
zika vyplyvajici z geotechnic-
kych pomért, které jsou horsi nez odpovida hodnotam
smluvnich zakladl stanovenych v souhrnné geotechnic-
ké zpravé, by mél odpovédnost prevzit investor.

m Jaka je podle vas, v porovnani se zahrani¢im, tech-
nicka troveii projekta tunelii v CR?

Na to, 2e Ceska republika je relativné mala sttedoevrop-
ska zemé s pomérné priznivymi geomorfologickymi pod-
minkami, které k vystavbé rozsahlych tunelovych staveb
nikterak vyrazné ,neprovokuji“, jsme dosahli v podzemnim
stavitelstvi mimoradnych uspéchd, a to jak historicky, tak
v nékolika poslednich desetiletich. Dvé prestizni mezina-
rodni ocenéni z poslednich let to symbolicky dokumentuji
(vysouvané tunely pod Vltavou na useku IV.C1 praZské-
ho metra a tunel pod valem Prasného mostu na Hrad¢a-
nech).

Vétsina nasich tuneld starsiho data realizace (zejména
zelezni¢nich) byla postavena klasickymi tunelafskymi me-
todami, zaloZzenymi na pilifovém systému razeni s provizor-
ni vystroji tvofenou vydrevou. V 50. letech 20. stoleti zacal
vyvoj plivodniho tunelového stavitelstvi probihat na zna¢né
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Sirsi bazi, postavené na novych védeckych postupech, teo-
retickém zkoumani problémd mechaniky hornin a rozvinuti
strojnich technologii. Vysledkem tohoto vyvoje bylo u nas
zavedeni prstencové metody razeni vyuzivajici tubinkového
osténi ukladaného pomoci erektoru. Nejvétsi rozsireni tato
metoda zaznamenala pfi vystavbé prazského metra. Pfi raz-
bé metra byly v 60. az 80. letech rovnéz uspésné pouzivany
tunelarské stity, prevazné nemechanizované, ale byl pouzit
i mechanizovany plnoprofilovy &tit TS&B-3. Znagny rozsah
vyuziti razicich strojll bez Stitu byl na méné znamych, ale
velmi dulezitych vodovodnich privadécich, kanaliza¢nich
stokach a kabelovych tunelech.

Az od prelomu 90. let 20. stoleti — toto zpozdéni oproti
svétu bylo zfejmé zplsobeno prevazné politickymi vlivy —
se zadala v Ceské republice prosazovat pro razené tune-
ly Nova rakouska tunelovaci metoda. Az na malé vyjimky
byla a je v CR tato metoda, diky své véestrannosti, vyuzi-
vana v imponujicim rozsahu,
o ¢emz svédci desitky realizova-
nych tuneld méstskych, silni¢-
nich a dalni¢nich, Zelezni¢nich
i tunell metra.

Ing. Jifi Bartak

kud rozharana doba, ktera diskriminuje stavebnictvi, brzy
skonéi a vyborna projektova ptiprava trasy ,D“ prazského
metra dojde svého naplnéni.

® Nové modelovaci programy jsou v uc¢ebnich osno-
vach na vysoké skole. Pracuji s nimi studenti?

Ano, ve velkém rozsahu. Inzenyrské ulohy, véetné uloh
geotechnickych, resi studenti v ramci projektl, bakalar-
skych a diplomovych praci pomoci na fakulté instalované
vypocetni techniky a softwarového vybaveni, pfipadné maji
moznost vyuzit nabidky firem, produkujicich softwarové
vybaveni, na jeho vyhodné zaptj¢eni. S mirnou nadsaz-
kou lze konstatovat, Ze v pouzivani pocitacli a statického
softwaru jsou studenti vétSinou mnohem zdatnéj$i nez
v béZzném verbalnim a zejména grafickém manualnim pro-
jevu. Jak jiz bylo fe¢eno, uspésné numerické modelovani
slozitych geotechnickych uloh vyZzaduje patfi¢né odborné
znalosti, inZzenyrsky cit a velké
zkusenosti. Je zifejmé, Zze skola
muze poskytnout jen ¢ast téch-
to predpokladd, pilny inZenyr se

Ve svété nejrozsirenéjsi me-
toda vystavby tuneld pomoci
modernich plnoprofilovych tu-
nelovacich stroji nasla v sou-
¢asnosti u nas vysoce Uspésné
uplatnéni na prodlouzeni linky
»A" prazského metra a jsou real-
né predpoklady pro jejich dalsi
nasazeni (Ejpovicky tunel, linka

= Absolvent CVUT v Praze, fakulta inzenyrského
stavitelstvi a fakulta stavebni. Po absolvovani Skoly
nastoupil jako odborny asistent na FSv CVUT,
kde od roku 1988 az do dneska puisobi jako
profesor.

Autorizovany inzenyr pro obor geotechnika, soudni
znalec z oboru stavebnictvi, specializace zakladani
staveb a podzemni stavby.

Mistopredseda Ceské tunelaiské asociace,
¢&len CKAIT, élen Geotechnické spoleénosti CSSI,

(pravdépodobné) zbytek doudi
Vv praxi.

B Studium oboru konstruk-
ce a doprava na stavebni
fakulté bylo vzdy naro¢néjsi
a o studium byl maly zajem.
O technické obory je vse-
obecné maly zajem i v sou-
casnosti. Jak je ,,zpopulari-

,D" metra).

¢len redakcni rady ¢asopisu Inzenyrské stavby,
predseda redakcni rady Tunel.

® Jak hodnotite prazské
metro z pohledu své profe-
se a mél byste néjaka dopo-
ru¢eni pro nas projektanty?

Metro ma oproti jinym typdm
podzemnich staveb obrovskou
vyhodu v tom, Ze jeho prednosti
pro fesSeni hromadné dopravy ve mésté jsou tak ocividné,
Ze prakticky nedochazi k zasadnimu zpochybriovani jeho
etapovité vystavby. K drobnym kolizim s ob&anskymi sdru-
Zenimi v poslednich letech pfi vystavbé prodluzovanych
Gasti metra samoziejmé také doslo, zasadni stavebni zamér
v8ak nikdy nebyl ohrozen, coz by mohlo byt dobrou devizou
i pro jeho dal$i rozvoj. Jak zkuSenosti ukazuji, u ostatnich
staveb dopravni infrastruktury jsou obstrukce odparcl nej-
riznéjSiho typu nekdy témér neprekonatelné.

Chvalit metro v Casopise Metroprojektu pokladam
za nadbyte¢né. Z hlediska tunelarské profese je nezpo-
chybnitelné, Zze po dlouhou fadu let metro predstavovalo je-
diny realizaéni objekt, na némz se tfibily znalosti projektantt
i dodavatell a ziskavaly neocenitelné zkusenosti. Posledni
desetileti jsou objektem zajmu projektantli Metroprojektu
i jiné typy podzemnich staveb, tunely silni¢ni i Zelezni¢-
ni a daléi stavby. Uspé&sné zvladnuti téchto rozmanitych
projektd, domacich i zahrani¢nich, svédéi o vysoké urovni
v8ech pracovnikd spole¢nosti.

Zadné doporugeni pro projektanty nemam, spige jedno
obecné prani — chci véfit, Ze politicky i hospodarsky poné-

Dalsi clenstvi:

Technicka rada Subterry, Reditelstvi silnic
a dalnic CR, Rada monitoringu tuneld Blanka a razby
prodlouzeni trasy A prazského metra.

zovat“?

Na tuto otadzku neumim pfi
nejlepsi vali odpovédét, lame si
s tim hlavu celé CVUT a n&ktera
odvétvi jesté vice nez to nase.
Ziejmé byt pravnikem, ekono-
mem, filosofem je pritazlivejsi
a mnohdy asi i lukrativnéj$i nez
stavafem. Mné osobné inze-
nyrské a vodni stavitelstvi vzdy velmi imponovalo skvélymi
a prospésnymi dily. Geotechnika, a zejména podzemni sta-
vitelstvi, v sobé ma, diky variabilité horninového prostredi,
zvlastni naboj — vyprojektovat a realizovat podzemni dilo je
urgitym dobrodruzstvim. A to i v pfipad€, Ze se modernimi
navrhovymi a provadécimi postupy snazime v nejvyssi do-
stupné mife eliminovat mozna rizika. Snazim se to vysvétlit
i svym studentim a vzdy se mezi nimi najde nékolik odvaz-
nych, a vesmés schopnych, ktefi si geotechniku zvoli jako
svou budouci profesi.

m Letni dovolené mame za sebou, prozradite nam,
jak jste ji prozil a jaké formé relaxace davate pred-
nost?

Jiz fadu let davam v letnich mésicich pred ponékud hek-
tickym prostfedim zahraniénich letovisek prednost dovole-
né stravené na chalupé blizko Chlumu u Treboné. Nadher-
na krajina je rajem pro cyklistické toulky, potéSeni z kopct
Rakouska je za humny. Blizky tenisovy kurt a na vybér rada
hosptldek vytvareji pohodu, kterou jsem jinde nezazil. A uz
to nebudu ménit. [

[rozhovor]
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P Visuta draha
ve Wuppertalu

» TFiclankovy
metrobus
v Hamburku
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Odborny zajezd do Némecka

V ramci pravidelného odborného zajezdu spolecnosti
METROPROIJEKT Praha a.s., jenz je zaméren predevsSim

na dopravni stavby a preferenci méstské hromadné dopravy,
padla v roce 2013 volba na Spolkovou republiku Némecko.
Trasa cCitala vice nez 2100 km a uspésné jsme ji absolvovali

v ¢ervnu letosniho roku.

Prvnim cilovym méstem bylo nejvétsi
mésto spolkové zemé Sasko, tedy Lip-
sko, které ma po Berlinu druhou nejroz-
ku. Ze zastavky Sudfriedhof jsme se
vypravili po zatravnéné tramvajové trati
do centralniho prestupniho uzlu, tedy
k Hlavnimu nadrazi (Hauptbahnof). N&-
drazni hala se sklada z nékolika propo-
jenych obloukovych lodi, vlastni stanice
ma hlavové usporadani. V predprostoru
nadrazi je situovan kapacitni prestup-
ni uzel tramvajové dopravy. Navstivili
jsme konec¢nou zastavku Messegelan-
de, kde se nachazi novy lipsky veletrzni
areal otevieny v roce 1996. Jeho domi-
nantu tvori sklo-ocelova vystavni hala.
Od roku 2005 je ve vystavbé podzemni
draha, nazvana City — Tunnel, podcha-
zejici v délce 4km pod centrem seve-
rojiznim smérem. Trasa bude pouzivana
drahou a vlaky S-Bahn.

Pred odjezdem z Lipska jsme se za-
stavili na jeho severnim okraji, kde sidli
tovarna na vyrobu automobild znacky
BMW - konkrétné BMW Leipzig Plant,
ktera byla postavena v nedavné minu-
losti (2003-2006) dle navrhu architek-
tky Zahy Heidid. Dalsi zastavkou pak
byla prohlidka nové koneéné stanice

Bischdorf uzkorozchodné tramvajové
trati ve mésté Halle.

Druhy den zajezdu byl kompletné vé-
novan Hamburku, ktery si to jako druhé
nejvétsi mésto Némecka a jeho nejvétsi
pristav jisté zaslouzi. O to vic prekvapi
zjisténi, ze Hamburk nema tramvajo-
vou dopravu (byla zrugena v 70. letech
minulého stoleti), jeji funkci pFevzala
husta Zelezni¢ni sit v kombinaci s tzv.
metrobusy a metrem. NaSe prohlidka
byla v uvodu soustfedéna na dvé mist-
ni Zelezniéni stanice. Nejdfive mensi
prijezdné nadrazi Dammtor, nasledné
jsme se presunuli na Hlavni nadraZi,
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z hlediska MHD nejvétsi dopravni uzel,
v némz se stretavaji véechny mistni sys-
témy hromadné dopravy osob. Vlastni
nadrazni hala je sice pouze jednolodni,
ovSem uctyhodného rozpéti.

Metro (provozuje firma Hochbahn)
v Hamburku nese oznac¢eni U-Bahn, do-
slovné tedy podzemni draha, vyznamna
¢ast sité je ovdem vedena na povrchu.
V soucasné dobé tvofri sit metra celkem
¢tyfi linky (U1 az U4, pFicemz U4 byla
otevfena v listopadu 2012). Tato za-
kladni sit je pak dale doplnéna Zeleznici
a hlavné autobusy. Tramvajova doprava
je v Hamburku nahrazena tzv. metro-
busy (pouzivaji se belgicka tficlanko-
va vozidla Van Hool AGG 300 délky
25m), které se pohybuji v patefnich
dopravnich stopach v kratkych interva-
lech a zajistuji velkokapacitni prepra-
vu cestujicich. Nejzatizenéjsi autobuso-
vou linkou v Evropé je metrobus na lin-
ce ¢. 5. Délka trasy je 15,1km, je na ni
30 zastavek a 50 svételnych signalizaci.
Denni pfeprava ¢ini 60 tisic cestujicich.
Po projizdce metrobusem nasledovala
prohlidka pfistavu a navétéva svétozna-
mého hamburského muzea miniatur,
kde bylo mozné na rozsahlé vystavni
plose obdivovat modely dopravnich
staveb (a nejen jich) z celého svéta.

Prvni zastaveni tfetiho dne zajez-
du probéhlo na jihozapadnim okraji
Brém, konkrétné na zelezni¢ni zastav-
ce Mahndorf, kde se na nové koneéné
stanici tramvajové trati ukazkové pro-
linaji autobusy, tramvaje a Zeleznice,
zachytné parkovisté pro osobni vozi-
dla je situovano do vnitfniho prostoru
tramvajové smycky. Dalsi zastavkou
na cesté byl Osnabrick, kde jsme
se kratce zdrzeli na mistnim nadrazi
a v historickém centru.

A pak jiz priSel zlaty hieb tretiho dne
— navstéva Wuppertalu a projizdka vi-
sutou drahou Schwebebahn (do pro-
vozu uvedena v roce 1901). Dvé jizdni

drahy jsou neseny nosniky ve tvaru
obraceného pismene V, provoz zaji$-
tuji zavésené kabiny, kazda ma svého
vlastniho fidi¢e a pohybuje se nezavisle
na ostatnich. VétSina trasy se odehra-
va nad mistni fickou Wupper, ve zbyt-
ku trasy pak pfimo nad ulicemi. Celko-
va délka trasy ¢ini 13,3km, na trase je
20 zastavek. Po opusténi visuté drahy
jsme navstivili unikatni trolejbusovou
to¢nu v sousednim Solingenu.

Ctvrty den jsme dtkladné prozkou-
mali integrovany dopravni systém mést
Kolin nad Rynem a Bonn. Rozdil mezi
tramvajemi a Zeleznici se zde stira,
v8e ma charakter méstské rychlodra-
hy. Linkou 16 (oznaceni U-Stadtbahn)
jsme se vydali pfimo do centra Kolina
nad Rynem, na stanici Breslauer Platz.
Tato stanice je navrZena jako hloubena,
s ohledem na uctyhodnou vysku celé-
ho prostoru je pohyb pésich zajistovan
v nékolika trovnich. Stanice se nachazi
v tésném sousedstvi Hlavniho nadrazi,
které bylo nasi dalsi zastavkou vcet-
né nedaleké pychy Kolina nad Rynem,
gotické katedraly sv. Petra, jejiz stavba
trvala nékolik stoleti a je v sou€asnosti
soucasti svétového dédictvi UNESCO.

Posledni den vypravy zacal kratkou
navstévou Remagenu, kde dodnes
stoji pozlstatky slavného mostu, kte-
ry se na konci 2. svétové valky nepo-
dafilo ustupujicim némeckym jednot-
kam v€as vyhodit do povétfi, ¢imz se
usnadnil postup spojeneckych vojsk
pfes Ryn. Dal$i zastavkou byla lanov-
ka v Heidelbergu. Z pocatecni stani-
ce Kornmarkt (vygka 113,2m) vozy
stoupaji do stanice Konigstuhl (vyska
549,8m). Charakterem provozu tato
lanovka pfipomina lanovku z Petfina,
jeji historie saha az do posledni faze
19. stoleti, posledni rekonstrukce pro-
béhla v letech 2004 az 2005. V prvni
Gasti stoupani az ke stanici Molken-
kur dopravu zajistuji historické vozy
(stoupani v rozmezi 25—43 %), déle je
nutné prestoupit na nové moderni va-
gony. Ve druhé casti lanovky se stou-
pani pohybuje v rozmezi 22-41%.
Po opusténi Heidelbergu nasledovala
jiz pouze zpate¢ni cesta do Prahy pre-
ruSend jen zastavenim v historickém
mésté Schwibisch Hall.

ZBYNEK FRONEK
FOTO: PETR ZOBAL, JAROSLAV VALA ®

[reportaZ]

<« Stanice
méstskeé rychlo-
drahy Breslauer
Platz v Koliné
nad Rynem

<« Prestupni
uzel Mahndorf,

v Brémach

< Preference
autobust

v Hamburku

METROPROIJEKT 03/2013
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[ze spole¢nosti]

[gourmet okénko]

» Babiccinu
zahradu najdete
v Prahonicich

u Prahy

Jubilejni 40. letni sportovni hry

Tradi¢ni letni sportovni hry probé&hly
ve znameni nejen sportovnich vykon(,
ale take oslav.

Za ucasti nestora her Karla Vese-
Iého jsme spole¢né oslavili uz Styrica-
té narozeniny! Cely jeden vecer jsme

Babiccina
zahrada

Babicka je pro vétsinu z nas
zZena, u které se vzdy citime
dobre. Pripomina nam cas her,
pohadek, klidu a uzasnych
dobrot. A takova je i restaurace
Babicc¢ina zahrada.

Podobné jako babicka Bozeny Ném-
cové vita navstévniky domacim chle-
bem s kvasem se $kvarkovou poma-
zankou, maslem a ochucenym tvaro-
hem. Pokrmy lakaji svou vini a chuti
uz jen pfi ¢teni jidelniho listku. Kachni
jatra vafena v sadle, polévka z kastral-
ku, pstruh z domaci udirny, kachna po-
malu pecena pres noc, tlatenka z vep-
fovych nozi¢ek a kolinek, krali¢i stehno
na divoko, tradi¢ni svickova a viderisky
teleci fizek nadchnou stejné jako slad-

spoleé¢né nad historickymi fotkami za-
vzpominali na spole¢né zacatky této
krasné tradice.

Letosni sportovni zapoleni probéh-
lo ve dnech 13.-16. zari 2013 stejné
jako vloni v krasném arealu RAJ Srb-

ka tecka v podobé plnénych buchet
a babovky, teplého Sokoladového dor-
tiku, jahodovych knedlikd nebo tvaro-
hového kola¢e s malinami.

Typicky babic¢kovska ¢eska kuchy-
né je pripravovana v modernim kabaté
a zdravé odleh¢ené verzi. Pouzivany

JUBILEA Ve tretim &tvrtleti oslavili sva Zivotni jubilea Jana Kopecka,
Jifina Rozsypalova, Jana Krivankova, Veronika Kulichova,

Petr Zobal a Jakub Vojtéch. Vsem jubilantim gratulujeme a prejeme
pevné zdravi a hodné pracovnich i osobnich tspéchd.

sko u KnéZmostu. Navzdory predpo-
védi pocasi nam v Ceském raji nepr-
Selo. V 15 sportovnich disciplinach se
utkalo 85 kolegt sportovct a tradiéné
se také konalo mezifiremni utkani s ty-
mem SUDOPUu ve volejbalu. |

jsou pouze potraviny, které geologicky
patfi k nasi zemi a pochazeji od drob-
nych péstitell, farmarl a dodavateld
s provérenou kvalitou. ]

Babic¢c¢ina zahrada
Tovarni 536, 252 43 Pruhonice,
tel: 272 690 865, www.babiccinazahrada.cz
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