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

Po létu plném krasnych a dluzno
fici i hodné teplych dni se opét
setkavame, abychom se s Vami
podélili o dosazené vysledky

a predstavili VAm nové projekty,
na kterych v sou¢asnosti pracu-
jeme.

Naplno se rozebéhla rekon-
strukce zelezni¢ni trati Rudénka,
usek mezi Prahou a Berounem
pres Rudnou, nasi projektanti se
podileli i na projektovani zelezni¢-
niho tunelu Turecky vrch na trati
nové Mesto nad Vahom — Puchov.
Prijdou také modernégjsi a jedno-
dussi tunely do Cech? Rubrika
Téma hleda odpovéd na tuto
otazku.

Navrat z dovolenych pfinesl|
nejen Prazanlim rozsahlé zmény
v MHD. Jak se na revoluci v praz-
ské dopravé diva dopravni reditel
DPP Ladislav Urbanek, napovime
v rozhovoru. Jaké jsou preferen-
ce v dopravé v Rimé& ve srovnani
s Prahou, pro Vas zaznamenali
kolegové na odborném zajezdu
do ltalie. Nezapomnéli jsme ani na
gourmet okénko, kam se tentokrat
spole¢né podivame, se doctete
uvnitf ¢asopisu.

Vazeni pratelé, preji nam vSem
hodné sil do zavérec¢ného finise
tohoto roku a t&$im se na dalsi set-
kani nad strankami nageho ¢aso-
pisu.
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také do Cech?

O Predstavujeme
Rekonstrukce traté Praha-
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Kapitolky z historie méstské
hromadné dopravy v Praze (3. dil):

Pozemni lanova draha

na Letnou

Vyznamnou udalosti konce 19. stoleti v zivoté vSestranné
se tehdy rozvijejiciho ceského naroda byla Jubilejni zemska
vystava, konana od kvétna do fijna roku 1891.

Po ostrych nedohodach s &eskymi
Némci v zemském snému béhem pfi-
pravy vystavy a po jejich odstoupeni
od Ucasti se stala vystava Gisté narod-
ni akci. Organizatofi se museli navic
poprat i s ni¢ivymi nasledky velké po-
vodné v roce 1890. Navzdory véemu
byla vystava velice uspésna. Dokaza-

la vyspélost ceského primyslu a byla
dokladem ¢eské podnikavosti, napa-
ditosti a dovednosti. Stala se vyznam-
nym posilenim narodniho sebevédomi
a dlvéry naroda ve vlastni sily.
Vystava se konala 100 let po pri-
myslové vystavé, ktera byla prvni akci
svého druhu v Evropé a byla porada-
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na Seskymi stavy v letnim refektari Kle-
mentina (dnesni studovna) u pfileZitosti
korunovace Leopolda II. ¢eskym kralem
v roce 1791. Pro ucely vystavy v roce
1891 bylo zfizeno nové vystavisté v Kra-
lovské obofe (hlavnimi projektanty byli
Bedfich Miinzberger, Antonin Wiehl
a Frantiek Prasil, sadové upravy navrhl
Frantiek Thomayer). Tam fadu objekt
véetné Primyslového palace a Kfiziko-
vy fontany mdzeme vidét a navstivit do-
dnes. Pamatkami na vystavu jsou roz-
hledna na Petfing, zrcadlové bludisté
s dioramou boje Prazant se Svedy
v roce 1648 na Karlové mosté (pavod-
né pavilon KCT v podobé gotické vyse-
hradské brany Spigka), litinovy Hanav-
sky pavilon na Letné &i Schnirchova
socha krale Jifiho v Podébradech.
Vystava se ale vyznamné zapsala
i do dé&jin MHD v Praze, a to hned tfemi
stavbami, z nichZ se bohuZel dochovala
jedina — lanovka na Petfin. Misto kona-
ni vystavy bylo nutné co nejvice propo-
jit s Prahou. V pfimé cesté od Starého
Mésta stala vyvySena planina Letné.
K prekonani této terénni prekazky byla
postavena od fetézového mostu Ci-
safe Frantis8ka Josefa k Letenskému
zamecku pozemni lanova draha. Kon-
cesi na vystavbu a provozovani lanovky
obdrzelo v srpnu 1890 mésto Praha,
do kvétna 1891 byla stavba provede-
naa 31.5. 1891 byl zahajen pravidelny
provoz. Trat byla dvoukolejna, vedena
vétSinou v zarezu a odrezu, rozchod
byl 1000 mm. Délka drahy byla 109m,
prekonavana vyska 38m. K zajisténi
brzdéni slouzila Aptova ozubnice. Trat
byla provozovana dvéma vozy firmy
Ringhoffer se &tyfmi oddily, celkem
pro 40 cestujicich. Vozy mély ve spod-
ni ¢asti nadrz na 5m?vody, jelikoz byly

pohanény systémem vodni prevahy,
kdy se v horni stanici napoustéla voda
a v dolni se vypoustéla, tézsi vz vytahl
leh&i nahoru. Doba jizdy byla 108 sec.
Lanovka jezdila od jara do podzimu.
Z divodu velké spotieby vody byl pro-
voz lanovky velmi nakladny.

Od 1. ledna 1900 prevzaly spravu
lanovky Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy. Roku 1903 byla
lanovka elektrifikovana podle projektu
FrantiSka Kf¥izika. Z trakénich motor(
se prenasel pohyb $nekovym prevo-
dem na ozubené kolo na napravé a Ab-
tova ozubnice se z plvodni brzdy sta-
la pohonem. Diky elektrifikaci se stal
provoz lanovky celoroéni. Lanovka byla
organizaéné i tarifné zarazena do sité
prazskych tramvaji (dokonce v letech

1908-1914 vedena jako linka &. 10).
Provoz lanovky ukongila az svétova val-
ka, v listopadu 1916 jela naposledy. Li-
cence byla zru§ena o Sest let pozdéji.
V letech 1926-1935 bylo v télese
lanovky provozovano zastfe$ené po-
hyblivé schodisté (eskalator), s obli-
bou pouzivané pfiznivci Slavie, Sparty
anémeckého DFC, jejichz tfi fotbalova
hristé byla na Letné. Prakticky vSech-
ny stopy (mimo jednu zed) po lanovce
i po schodech zmizely pfi vystavbé Le-
tenského tunelu v letech 1949-1951.
Pro potreby dopravy na Jubilejni
zemskou vystavu navazovala u horni
stanice na lanovou drahu prvni praz-
ska elektricka tramvajova draha z Let-
né do Kralovské obory. Ale o té si povi-
me priste. ZBYNEK PENKA m

[serial]

<4< Instalace
vozi na elektric-
ky pohon

< Model lanové
drahy a konec-
né stanice tram-
vaje na Letné

v muzeu MHD
DP hl. m. Prahy

<« Dolni stanice
lanové drahy

<<« Viz lanovky
na vodni prevahu
s fidicem a prua-
vod¢im

< Pohyblivé
schody
na Letnou
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Hlavni meésto Bulharska planuje
vystavbu treti linky metra

Usnesenim viady byla méstska akciova spole¢nost Metropolitan
EAD povérena pripravit materialy potiebné pro to, aby tato investice
mohla byt dotovana ze strukturalnich fondi Evropské unie.

Jednou z podminek bylo i vyhlageni ote-
vieného vybérového fizeni pro realiza-
tora. Do vybérového fizeni na tzv. Idej-
nyj projekt podalo nabidku celkem Sest
zajemcl ze zemi Evropské unie, a to
z Bulharska, Némecka, ltalie, Spanél-
ska, Anglie a Ceskeé republiky. Nabid-
ka, kterou podala Seska akciova spo-
le¢nost METROPROJEKT Praha, byla
vyhodnocena jako nejlepsi.

Podle zadani soutéze musela kon-
cepce tretitrasy navazovat najiz rozesta-
vény a ¢aste¢né i provozovany systém
méstské hromadné dopravy, respekto-
vat narodni zvyklosti a do praci zapojit
i mistni, tj. bulharské subjekty. Rozho-
dujicim podkladem pro vitéze soutéze
je tak souc¢asny stav rozestavénych tras
sofijského metra a cilem technického
feSeni dotvoreni celkové koncepce si-
té na bazi tfi tras metra s trojuhelnikem
stanic v centru mésta. Doplfujicimi prv-
ky systému jsou pak korigované sité au-
tobusd, tramvaiji a trolejbusu.

V podrobné specifikaci zadani se
uvadeéji nasledujici pozadavky:
®m vypracovani studie proveditelnosti

s variantami vedeni treti trasy,

m zpracovani technického projektu

na vybranou variantu trasy,
= provést finan¢ni a ekonomickou analyzu,
= promitnout vybrané feseni do tizemniho

planu mésta,
= vyhotovit zadavaci dokumentaci pro vybér

zpracovatele studie dopadi do zivotniho
prostiedi a nasledné pak dokumentaci pro
vybér zhotovitele stavby.

PoZzadované prace tak rozsahlého
objemu byly zadavatelem rozlozeny do
péti etap s fixovanym obsahem dil¢ich
praci a terminem jejich dokongeni:

Etapa |. Predprojektové a predinvesti¢ni
prizkumy

Etapa Il. Technické prizkumy

Etapa lll. Podkladova dokumentace pro
vypracovani hodnoceni dopadu tfeti trasy
na zivotni prostiedi

Etapa IV. Analyza nakladu a prospéchi,
financni analyza

Etapa V. Pfiprava zadavaci dokumentace
podle mistniho Zakona o verejnych
zakazkach
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Etapa l.

V této etapé byly provedeny dopravni
priizkumy zamérené na zmapovani sou-
Casné situace méstské dopravy, stav je-
jiho vozového parku, stav méstskeé infra-
struktury, mobilitu obyvatelstva a funké-
nost spoluprace vsech prvkd hromadné
dopravy na Uzemi mésta. Nasledné
zpracovany pocitacovy model dopravy
se stal podkladem pro hledani optimal-
niho navrhu vedeni treti trasy. Celkem
byly vypracovany tfi trasy pro centralni
oblast a dalSich pét pro oblast mimo
centrum. Prace na této etapé projek-
tant dokonéil v fijnu 2011, v témze mé-
sici doslo i k uzavreni vybérového fizeni
Méstskou expertni a technickou radou.

Etapa Il.

Predmétem této etapy bylo vypraco-
vani regula¢niho planu uzemi, kterym
vybrana varianta treti trasy metra pro-

chazi, a vypracovani koncepéniho pro-
jektu pro tuto 15,5km dlouhou trasu
s 19 stanicemi a depem. Zadavatelem
bylo sou¢asné korigovano pdvodni sou-
tézni technické zadani pro feseni treti
trasy sofijského metra.

Nové technické parametry
a pozadavky

= plné segregovana dvojkolejna trat
m rozchod 1435mm
= horni odbér trakéniho proudu (pantograf),
1500V DC
m celkem 19 stanic a depo z toho:
- 10 stanic na estakadé
- 9 hloubenych stanic
m celkova délka trasy 15,7 km z toho:
- razeny usek: 7,0 km pouzit stit TBM
- hloubeny usek: 0,8 km
- estakada: 7,4km
m pramérna mezistanicni vzdalenost: 819m
m obloukové poméry trasy: Rmin = 250m,
Vmax = 65km/h
m  maximalni sklon: 39 %o
® umoziuje se prestup mezi stavajicimi
trasami metra
m jizdni doba: 30 min
m cestovni rychlost: 30,5 km/h
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Geologie a hydrogeologie zemi
Pro volbu smérového i vyskového vede-
ni dale sledované varianty lll. trasy bylo
rozhodujici ziskat udaje o geologické
a hydrogeologické skladbé uzemi. Tyto
podklady nebyly zahrnuty do podkladud
soutézniho zadani a jejich obstarani
stalo projektanta nemalé usili i ¢as. Za-
jmové uzemi je z tohoto pohledu zna¢né
komplikované — pokryvné i predkvar-
terni podlozi je nesourodé. Typické je
Casté, nepravidelné az chaotické stfi-
dani vrstev pis€itych jild, piskG a Stér-
k. Horninové prostredi je nezpevné-
né, v pripadé stérkl a pisku jde navic
o zeminy nesoudrzné, vodopropustné
az zvodnélé s nachylnosti k vyplavovani
jemnozrnnych ¢astic a ztekucovani.

Z hydrogeologického hlediska se
uzemi vyznaduje existenci podzemnich
vod s hladinou volnou i hladinou napja-
tou. Podzemni vody s volnou hladinou
jsou zjistény ve hloubce 3—6m pod po-
vrchem terénu a jsou vazany na kvartér-
ni §térky. Podzemni vody s napjatou hla-
dinou jsou akumulovany v pliocennich
piscich a jsou hydraulicky spojeny s vo-
donosnymi horizonty. Zjisténym geolo-
gickym a hydrologickym hodnotam byly
podfizeny navrhy stavebnich technologii
jak pro tunelové mezistaniéni useky, tak
pro stanice samotné.

Stavebni technologie pro
tunelové useky trasy

Navrzena trasa je vedena pod starymi
i souCasnymi ficnimi terasami fek Vla-
dajska, Bojanska a Perlovska. Reliéf je
rovinaty, s mirnym sklonem na severovy-
chod, na povrchu v okoli trasy jsou mést-
ské bulvary a stavajici bytova zastavba.
Pro trasu, ktera je vedena v celkem ne-
stabilnich zeminach, byla proto navrzena
vystavba tunell plné mechanizovanym
tunelovacim stitem a vzhledem k pfitom-
nosti podzemni vody $titem typu EP BS
nebo bentonitovym. Profil dvoukolejného
tunelu byl navrzen s vnitfnim primérem
8,5m a osténim z montovanych tubinkd
tloustky cca 0,4m. Takto koncipovany
tunel umozriuje jim vést dvoukolejnou trat
s osovou vzdalenosti koleji 3,7 m. Umis-
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téni portald razenych tunell je v pomér-
né mélkych otevienych jamach, a proto
bude nezbytné zlepsit v téchto mistech
nadlozZi pred zahajenim razby.

Stavebni technologie

pro stanice

V rédmci projektu lll. trasy metra je na-
vrzeno devét podzemnich stanic s tech-
nologii realizace v hloubenych staveb-
nich jamach. Jedna se o stanice pracov-
né oznadené Cisly 6 az 14. Tyto stanice
jsou v centralni ¢asti Sofie, a jsou proto
navrzeny jako podzemni. S trovni terénu
budou prostory stanic propojeny pouze
kiosky vytah(, objekty vystupnich scho-
dist a vétracich Sachet. Architektonic-
ké ztvarnéni nadzemnich objekt’ bude
respektovat okolni zastavbu. Stavebni
jamy hloubenych stanic jsou prevazné
situovany v misté stavajicich komunika-
ci, pfipadné nezastavénych pozemkd,
vyjimeéné byly navrzeny stanice v misté
stavajicich parkovych ploch. P¥i navrhu
nékterych stanic byly dle pozadavku
investora zohlednény vyhledové plany
rozvoje infrastruktury, zejména pozem-
nich komunikaci a s nimi spojenych
nadzemnich a podzemnich konstrukci.
Realizace stanic si vyzada provést roz-
sahlé prelozky inzenyrskych siti, prevést
vefejnou i osobni dopravu do novych
vhodnych tras a zajistit zakladni dopravni
obsluznost pro obyvatele objektd, které
se nachazeji v bezprostfedni blizkosti
budoucich ploch zarizeni stavenisté.

Estakady

Koncové Useky trasy s ohledem na bez-
kolizni provoz s jinymi druhy dopravy
jsou vedeny na estakadach. Vzhledem
ke komplikovanosti vykupt pozemkd
v Sofii jsou mostni konstrukce estakadni
¢asti trasy vedeny v co mozna nejvét-
8i mozné mife nad verejnymi pozemky,
tedy nad ulicemi, fekami a bulvary. Kon-
strukce estakad je navrzena z predpja-
tého betonu o rozpéti poli cca 30—-35m.
Aby se co nejvice omezily negativni vlivy
vystavby estakady na obyvatele okolnich
objektll, je konstrukce estakady prefab-
rikovand, nicméné konecény vybér tech-

nologie vystavby bude zalezet na zhoto-
viteli a bude soucasti soutéznich podmi-
nek na vystavbu celého diametru.

P¥i navrhu tvaru spodni stavby bylo
snhahou projektanta v co nejmensi mife
ovlivnit provoz na dotéenych bulvarech,
coz vedlo k oddéleni jizdnich smérd
na komunikaci a do stfedniho déliciho
pasu vlozit pilif tvaru T. Prirez pilite je
ze statickych dlvodl kruhovy. Tyto pi-
life prechazeji v usecich mimo bulvar
do tvaru ,pi“, kde je kazda noha ,pi“
umisténa pod loziskem a stativo je ar-
chitektonicky sjednoceno s ostatnimi
¢astmi. Ve stanicich a nad fekou jsou
podpéry ramové, preklenuji feku popf.
bulvar, a tvarované tak, aby s ostatnimi
¢astmi tvorily architektonicky jeden ce-
lek. Oproti zadani bylo nové koncipova-
no dispozi¢ni feSeni v oblasti pfistupd
na nastupisté stanice. Z uli¢ni urovné
se cestujici po schodech a eskalato-
rech dostava do vestibulu umisténého
nad komunikaci, kde jsou situovany tur-
nikety a dozor stanice. Na Uroveri na-
stupisté se pak vystupuje z placeného
prostoru vestibulu jednim eskalatorem
a schodistém na kazdé nastupisté. Kaz-
dé z nastupist je tvofeno samostatnou
konstrukci, ktera je ze statickych dlivo-
dl plné oddélena od nosné konstruk-
ce samotné estakady. Vertikalni nosné
prvky stanice jsou ze Zelezobetonu, vo-
dorovné prvky jsou ocelové pfihradové
konstrukce a fasada je navrzena z rGizné
barevnych dérovanych plechd. Prostory
pro cestujici jsou zastfe$eny.
Technologicka ¢ast
Cely systém je navrzen jako ,lehké me-
tro“. Systém je bezbariérovy (vertikal-
ni doprava pomoci vytahd, akustické
orientacni majacky, vodici linie v bar-
vé trasy atd.). Stanice jsou koncipova-
ny co nejusporné&ji s minimalizovanymi
sluzebnimi a technologickymi prostory.
Hloubené stanice v centralni ¢asti més-
ta se svym charakterem blizi klasické-
mu metru. Stanice na estakadé umoz-
nuji redukei technologické ¢asti na ne-
zbytné minimum. Jednotlivé technolo-
gické celky jsou navrzeny pro automa-

<4< Hloubena
stanice -
pricny fez

< Hloubena
stanice -
podélny fez
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» Tunel

s pevnou jizdni
drahou a bez
zachrannych
vyklenk

ticky a usporny provoz metra. Prepravu
cestujicich budou zajistovat ¢lankové
prichozi jednotky délky 33m spraho-
vatelné do soupravy 99m (tfi jednotky).
Pocita se s provozem se strojvedoucimi
s moznosti pfechodu na plné automa-
ticky provoz. Jizdu vlak(i zabezpedi sys-
tém CBTC. Trakéni energii bude doda-
vat osm méniren rovhomérné rozmisté-
nych ve stanicich s napajenim pomoci
troleje. Napéti bude 1500 V DC.
Soucasti lll. trasy je i depo, které
bude umisténo za stanici MC1 jizné
od Botevgradského $ose. Na trat bude
napojeno dvoukolejnou spojkou do sta-
nice MC1. Depo se sklada z halového

komplexu pro odstav a udrzbu vlakovych
souprav a administrativni budovy spravy
depa s parkovistém zaméstnanc(. Depo
bude zajistovat odstavy souprav véetné
v8ech stupnt udrzby. Soucasti depa je
take zkusebni trat déelky 800 m.

Prace, které METROPROJEKT

Praha a.s., jesté cekaji

Etapa lll. — Pfriprava dokumentace pro
vypracovani hodnoceni na zivotni
prostredi

Etapa IV. = Analyza naklada a prospéchii.
Financni analyza

Etapa V. - Pfiprava zadavaci
dokumentace podle Zakona o vefejnych
zakazkach

Ideovy projekt Ill. trasy metra v Sofii
je prvni velka zakazka, kterou akciova
spoleénost METROPROJEKT Praha
vstupuje na bulharsky trh do oblasti
pripravy investic. Jiz samotné zacatky
praci prinesly spole¢nosti fadu uzite¢-
nych poznatkd. Odlisné jsou zejména
zvyklosti ve spolupraci zadavatele se
zhotovitelem, terminova benevolentnost
v rozhodovacim procesu, ktera negativ-
né ovliviiuje a brzdi dal$i postup praci,
a v neposledni fadé se zde projevila
i ur¢ita poc¢atecni nedivéra k odborné
kvalité a zdatnosti vybraného zhotovite-
le, v tomto pripadé k METROPROJEK-
TU Praha a.s. JIRi ULEHLA m

Prijdou po tunelu Turecky vrch
jednodussi a moderneéjsi tunely
také do Cech?

Na Slovensku se po padesati letech stavi opét novy zelezniéni
tunel. Dvoukolejny tunel Turecky vrch je na koridoru
sModernizacia zelezni¢nej trate Nové Mesto nad Vahom - Pichoy,
zkm 100,500-159,100“ u Nového Mesta.

Clanek zagneme netradi¢né, uvedeme
zajimavosti této stavby a teprve potom
seznamime &tenare s technickym rese-
nim dila.

Priény rez tunelu

Projektovani jednotlivych stupriéi doku-
mentace provazela diskuse o spravné
velikosti tunelu (generalni projektant
REMING CONSULT, a. s.). Svétly profil
byl na tehdejsi dobu (r. 2002 — doku-
mentace pro Uzemni rozhodnuti DUR,
SUDOP Praha, a. s.) navrzen pomérné
velkoryse o $ifce 12,2 maplose 80,6 m?
(pozn.: dvoukolejné tunely na Seskych
koridorovych tratich maji podle vzorové-
ho listu &itku 10,9 m a plochu 70,6 m?).
Osova vzdalenost koleji byla na rozdil
od béznych ceskych profilll, které maji
4,00 m, navrzena 4,20 m. Vétsi profil
vychazel z pozadavku stavebnika (ZSR),
aby bylo vyhledové mozZno provozovat
soupravy s rychlosti az 200 km/hod.,
zatimco soucasné predpisy umoznuji
nejvy$si rychlost 160 km/hod. Navrh
pficného fezu byl jiz tehdy posouzen
z hlediska aerodynamiky a splrioval lé-
karské kritérium maximalni zmény tlaku
10 kPa v pribéhu jizdy vlaku tunelem

a tim také tlakovy komfort pro cestuji-
ci uvnitf vlaku. Ve vétsim profilu tunelu
také vznika mensi aerodynamicky odpor
a tim dochazi k niz&i spotfebé energie
a je tfeba i mensi trakeni vykon.

TSI, rozhodnuti evropské
komise ze dne 20. 11. 2007
Rozhodnuti evropské komise ze dne
20. prosince 2007 — TSI (technicka
specifikace pro interoperabilitu) ,Bez-
pecnost v Zelezni¢nich tunelech” sta-
novuje nékteré zavazné prvky bezpec-
nosti. Ve dvoukolejném tunelu prede-
pisuje unikové chodniky na obou stra-
nach tunelu S8itky nejméné 0,75 m.
Vzhledem k navrzené velikosti pfi¢né-
ho fezu byl tento poZzadavek v projektu
splnén a nebylo nutno pfi¢ny fez a dal-
&i navaznosti ménit (8itku unikového
chodniku predepisovala v pribéhu pro-
jek&nich praci pouze ¢eska norma pro
Zelezniéni tunely, a to 0,5 m).

Pevna jizdni draha (PJD)

V projektu pro stavebni povoleni (rok
2004, SUDOP Praha, a.s.) bylo roz-
hodnuto o novém typu zelezni¢niho svrs-
ku do tunelu — pevné jizdni draze (PJD).

PJD ma oproti klasickému $térko-
vému lozi nékolik vyznamnych pozitiv.
Je to predevsim dlouhodoba stabi-
lita kolejnic upevnénych v betonové
desce PJD a z ni vyplyvajici minima-
lizace udrzovacich praci, které zvlas-
té v tunelu znamenaji vyluky provozu.
V tunelech je pevné podlozi (skalni
podlozi nebo spodni klenba), které
zaruc¢i minimalni sedani pod kolejovym
svr8kem. PJD Ize pojizdét i automobily,
coz v pfipadé tunell umoznuje rychly
zasah HZS.

Dalsim pfinosem je snizeni kon-
strukeni vysky Zelezni¢niho svrsku, coz
snhizuje nutnou plochu vyrubu tunelu.
Mensi plocha vyrubu tunelu spole¢né

menat usporu celkovych investi¢nich
prostredk(, i kdyz pofizovaci naklady
na PJD jsou pfiblizné 1,5x vyssi. Asi
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proto je PJD dnes standardnim fese-
nim pro del$i tunely (pFes 300 m) v okol-
nich zemich.

Pri realizaci stavby byl zvolen sys-
tém pevné jizdni drahy RHEDA 2000
s mensi konstrukeni vyskou, nez se pla-
novalo v projektu, coz umoznilo zdvih-
nout dno tunelu az 0 400 mm a tim jes$-
té zmensit vyrub.

Vypusténi zachrannych vyklenk
Ve v8ech stupnich projektové doku-
mentace byly navrzeny po celé délce tu-
nelu zachranné vyklenky v osténi tunelu
po obou stranach ve vzajemnych vzda-
lenostech po 20 m. Tyto vyklenky jsou
navrhovany od doby Rakousko-Uher-
ska a slouzi pro pre¢kani zaméstnance
v tunelu b&hem prajezdu viaku. Ceska
norma vyklenky vyzaduje. Pfi rychlosti
160 km/hod. a vy$si jiz ale vyklenky ne-
mohou zajistit bezpeénost, tlakova vina
od vlaku by mohla osobu vytahnout,
je proto nutno prohlidky tunelu zajistit
organiza¢né jinak, napf. o vikendovych
pauzach v jizdnim fadu. Vypusténi vy-
klenkli z dokumentace podstatné zjed-
nodusuje konstrukci tunelu.

Popis razeného tunelu

Dvoukolejny tunel fesi prachod Zelez-
ni¢ni trati chranénou krajinnou oblasti
Turecky vrch. Masiv Tureckého vrchu

tvofi mezozoické horniny, dolomity
avapence, porusené ¢astymi porucha-
mi. Severni portalovy Usek cca 80 m je
v kvartérnich sedimentech eolitického
a deluvidlniho pdvodu, které jsou za-
stoupeny sprasemi a sprasovymi hlina-
mi Zluté a ZlutoSedé barvy. Jejich moc-
nost je na celou vysku prdfezu spolu
s polygenetickymi sedimenty, pis¢ity-
mi hlinami promichanymi s deluvialnimi
Stérky. Vyska nadlozi v ose tunelu je
od 3m nad jiznim razenym portalem az
do pfiblizné 100 m ve stfedni ¢asti.

Tunelova trouba razeného useku ma
délku 1740m (nzkm 102,510-104,250)
a na ni navazuji hloubené useky jizniho
portalu v délce 25m a severniho por-
talu v délce 10m (realiza&ni dokumen-
tace METROPROJEKT Praha). V celé
délce veetné portalovych usekd je jed-
notny prirez dvoukolejného tunelu, jen
cca ve stfedni ¢asti tunelu jsou dvé ,na-
pinaci komory“ s rozsifenym prirezem
pro trakéni vedeni, dlouhé po 10,0 m.
Uprostied tunelu v km 103,483.00 je
napojena 244,7m dlouha razena uni-
kova $tola, ustici do prostoru byvalého
nadjezdu jiz opusténé silnice pres ze-
lezni¢ni trat.

Prestoze v projektu bylo ploché dno
se zakladovymi pasy v celém useku
vapencu a dolomit(, bylo nutno v use-
cich s mohutnymi poruchami s jilovi-

tou vyplni délky i vice nez 3 m doplnit
spodni klenby, ale jen v definitivnim
osténi.

Jizni (vjezdovy) portal
V tseku zarubni zdi pred vjezdem do tu-
nelu se nova trasa trati velmi pomalu
odklani od staré a vyzaduje tak skalni
odrez v plivodnim strmém svahu z pev-
nych vapencl. | kdyz je skalni odrez
stabilni, zarubni zed z kamenného zdiva
ve sklonu 5 : 1 zabrani erozi a navétrava-
ni skalniho masivu, zvétrala mista se na-
vic zajistila stfikanym betonem s ocelo-
vymi sitémi a trvalymi ty¢ovymi kotvami.
Nad betonovou korunou zdi byl pavod-
né navrzeny obklad vegeta&nimi tvarni-
cemi nahrazen nerezovou siti Tecco®
firmy Geobrugg® s hydroosevem.
Nejvétsi problém predstavovalo roz-
pojovani horniny odfezu v tésné bliz-
kosti provozované trati, komplikované
jesté uroviiovym Zelezni¢nim prejezdem
na staveniét&. Zhotovitel OHL ZS Brno
si ale velmi dobfe poradil pouze rypad-
ly a ochrannymi bariérami proti zavaleni
trati. V krocich sestupoval na urover
paty zarubni zdi i bez pdvodné predpo-
kladanych trhacich praci. Tim se velmi
zredukoval planovany rozsah vyluk.

Zavér

O stavbé mlzeme konstatovat, Ze se
projektantovi ve spolupraci se zhotovi-
teli podafilo Usp&sné navrhnout a rea-
lizovat tunelové dilo, které prezentuje
posledni trendy tunelového stavitelstvi
na Zeleznicich. Je nutné i zminit moder-
ni technologické vybaveni, ke kterému
patfi napfiklad nouzové osvétleni umis-
téné v nerezovych madlech, pozarni
nadrz napdjena pfimo z Bo&acky, neza-
vodnény pozarni vodovod z HDPE a liti-
ny nebo pozarni dvere do unikové Stoly

odolavajici aerodynamickym tlakdam.
OTAKAR HASIK (METROPROJEKT),
JAN KUSNIR (REMING CONSULT, a. s,
Bratislava) m

[téma]

< Jizni
(vjezdovy) por-
tal pfed konec-
nou lpravou

a zarubni zed

<« Severni
portal ve vy-
stavbé

< Severni
portal po do-
konceni
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Rekonstrukce traté Praha-Smichov -
Rudna u Prahy - Beroun, 1. ¢ast

Velké zeleznicni projekty obsahuji rozsahlé prelozky trati, zdvoukolejnéni, nové tunely
nebo dlouhé mosty. V Ceské republice se jedna prevazné o useky tranzitnich zeleznic¢nich

koridori. Ty vSak tvofi jen maly podil z celkové délky zeleznicni sité.

Zde se vénujeme projektu na neko-
ridorové, jak by se mohlo zdat, méné
vyznamné trati. Trat s prezdivkou ,Ru-
denka“ spojuje Prahu s Berounem pres
stanici Rudna u Prahy, je dlouha pres
33 km a v jizdnim fadu ji nalezneme
pod ¢Cislem 173.

METROPROIJEKT Praha a.s. Uspés-
né dokonil jiz treti z fady dokumentaci,
ktera ma spole¢ného jmenovatele — re-
konstrukgi traté Praha-Smichov — Rud-
na u Prahy — Beroun. Po uvodni studii
proveditelnosti, ktera stanovila principy
feSeni, byla zpracovana realiza¢ni do-

kumentace pro opravné prace v useku
Praha-Smichov — Rudna u Prahy. Zatim
posledni z fady je pfipravna dokumen-
tace pro cely usek, ktera resi zejména
racionalizaci traté, coz je ve zkratce
nasazeni moderniho zabezpecovaciho
zafizeni, které umozni dalkové Fizeni
provozu na trati. Investorem zaméru je
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. o.

Studie proveditelnosti

Ve studii proveditelnosti byly v souladu
se zadanim vytyceny cile projektu, kte-
ry ma zajistit:

B zvySeni propustné vykonnosti trati,
B moznost vedeni odklonové dopravy
z trati &. 171 (Praha-Smichov — Beroun
pres Dobrichovice — soucasti lll. Zelez-
ni¢niho tranzitniho koridoru) zejména pfi
jeji rozsahlé rekonstrukci, ale i v budouc-
nu v pfipadé rliznych mimoradnosti,

B podminky pro stabilni provoz regio-
nalni pfiméstské dopravy.

Soucasti studie byl navrh budouciho
provozniho usporadani na trati, véetné
vyhledového jizdniho radu — tzv. ,do-
pravni technologie”, podlozena zpraco-
vanou prognozou prepravnich proudt

Rozhovor s Ing. Ladislavem Urbankem,

dopravnim reditelem Dopravniho podniku hl. m. Prahy

m Letos v ¢ervnu byl zverejnén
navrh nové metropolitni sité linek.
Co si od ného DPP slibuje? Obje-
vuji se dotazy, pro¢ se méni néco,
co radu let v Praze fungovalo.

Cilem je optimalizace linek povr-
chové verejné dopravy. Vzorem jsou
uspésné provedené optimalizace siti
v Berling, Hamburku a Mnichové. Na-
vrh dopravnich opatrfeni zpracovava
organizace Ropid, ktera si u DPP ob-
jednava rozsah provozu.

® Nova metropolitni sit zavadi
tzv. paterni linky a patefni svaz-
ky linek. V ¢em spo¢civa jejich
vyznam a jak to pociti cestujici?
Paterni tramvajové spoje budou mit
v prepravni $pi¢ce interval Styfi minu-
ty, mimo $pi¢ku pét minut a v sobotu
a nedéli 7,5 az 10 min. Jsou to linky 3,
9, 11, 17 a 22. Tzv. patefni svazek linek
tvofi vzdy dvé spole¢né jedouci tram-
vaje v urcitém useku, ve kterém koordi-
naci vzajemnych intervald téchto spoji
vznika srovnatelna nabidka spojl, jako
nabizeji patefni linky. Tyto svazky tvofi
linky 1 a 25,5 a 26,10 a 16, 12 a 20.
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Ladislav Urbanek nastoupil do Do-
pravniho podniku v roce 1976 jako dozorci
stanice, poté se stal vedoucim referentem do-
pravy. Od roku 1990 vykonaval funkci vedou-
ciho dopravni sluzby metro, od roku 1998
pak funkci dopravniho naméstka. Od roku
2003 pracoval jako feditel divize Metro

a v poslednich Sesti letech plisobil v pozici
vedouciho jednotky Provoz Metro. Ladislav
Urbanek absolvoval Vysokou skolu dopravni
v Ziliné, predtim vystudoval Stfedni pramys-
lovou Skolu dopravni v Praze.

® DalSim novym pojmem je
metrobus. Muzete to upfesnit?
Metrobusy jsou autobusoveé linky se
$pickovym intervalem 6—8 min. V pre-
pravnim sedle 15—-20 min. Na metro-

busové linky budou nasazovany prede-
v8im kloubové autobusy, které nabizeji
o polovinu vy$si kapacitu a provozni
naklady jsou pouze o 15—209% vyssi.

m Kratsi intervaly autobusit
za cenu delsSi dochazkové vzda-
lenosti. | to je jeden ze zavéra
prizkumu mezi cestujicimi.
Prinesl i jina prekvapiva zjisténi?
Relevantni prizkum bude realizovan
v nasledujicich mésicich. Soucasné
prizkumy jsou pouze virtualni.

m Neobavate se, ze planované
zmény v dopravé vrati fadu cestu-
jicich zpét do aut?

Planované zmény v doprave a jejich
dopad na pomér mezi MHD a IAD jsou
predmétem vécné diskuse. Podle mého
nazoru ze stfednédobého hlediska do-
pad mit nebude.

= Jako jediné zistava beze zmé-
ny metro. Nabizi se proto otazka,
na jak dlouho a zda se v blizké
budoucnosti pocita s vystavbou
tolik potrebné nové trasy D.
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(s vyhledem na 40 let, jak stanovi me-
todika). Na zakladé toho a s ohledem
na blizky pozadovany termin realizace
bylo ve variantach navrzeno technické
feSeni a stanoven odhad investi¢nich
nakladl. Pozadované zahajeni stavby
v letech 2012, resp. 2013 vyloucilo
elektrizaci nebo prelozky nebo zdvou-
kolejnéni (jen soucet spravnich Ihat by

Metro jako jeden ze subsystému
prazské MHD je pro prepravu ces-
tujici verejnosti rozhoduijici. Tak tomu
bude i nadéle. Vystavba nové trasy D
je z prepravniho hlediska nezbytna.

m Kdy jste naposledy cestoval
metrem, tramvaji nebo auto-
busem?

Metrem, tramvaji nebo autobu-
sem jezdim kazdy den, tedy i dnes.

m Jaké vysledky prinasi pro
prazskou MHD jeji preference?

Preference pro tramvaje a auto-
busy jsou soucasti provozu povrcho-
vé dopravy. Diky lzké soudinnosti
Metroprojektu, TSK a DPP je v Pra-
ze na velmi vysoké urovni, nejlepsi
v republice. Jeji dali rozvoj je uréu-
jici pravé pro dal$i zvyhodnéni MHD
pred IAD.

®m Jak se vam pracuje se
spolecnosti METROPROIJEKT?
Se spole¢nosti Metroprojekt spolu-
pracuji mnoho let a vzajemné vztahy
byly vzdy tviréi a korektni. Toho si
nesmirné vazim.

m Jak relaxujete ve svém vol-
ném case?

Snazim se dat néco dusi i télu,
hudbu, divadlo a sport.

g
6 tentifiE
L

piekrocil termin realizace). Jednotliva
feSeni pak byla podrobena ekonomic-
kému hodnoceni metodou analyzy na-
kladG a vynost dle platné narodni me-
todiky i doporuceni Evropské komise.
Zvolena byla ,optimalni* varianta, jez
ma pfi zachovani stavajiciho rozsahu
regionalni dopravy (interval 30 min. ve
$picce) zajistit provedeni alespori jedné
odklonové trasy a po skonceni odklo-
nové vozby umoznit vyhledové zvyseni
rozsahu regionalni pfiméstské dopravy.
To pfi souGasném stavu neni mozné.
Hlavni charakteristiky doporu¢ené
k dalsi pripravé jsou:
B vybudovani nové vyhybny Praha-
Hluboc&epy pro zvyseni kapacity drahy,
B premisténi zastavky Praha-Hlubo-
Cepy v souladu s Uzemnim planem do
blizkosti Zelezni¢niho prejezdu v ulici
Slivenecka,
B zfizeni nového zabezpecovaciho za-
fizeni 3. kategorie na trati a v doprav-
nach s dalkovym ovladanim z provozni
budovy v zst. Beroun, ve vyhledu pak
z nového dispecerského pracovisté
Praha. Tim dojde ke zvySeni kapacity
drahy, stability a bezpec&nosti jejiho pro-
vozu,
B vybudovani novych nastupist ve sta-
nicich s vy$kou nastupni hrany 550 mm
nad TK vybavené dynamickym infor-
macnim systémem,

B Upravy geometrické polohy koleje
ve vybranych mezistani¢nich usecich
(v ramci draznich pozemkl) s cilem
odstranéni propadu tratové rychlosti,
B rudeni zbytné infrastruktury ve sta-
nicich, tj. ruseni koleji a nahrada vy-
hybek kolejovymi poli, v souladu s po-
souzenim rozsahu dopravni cesty (tzv.
postradatelnost) provedenym SZDC,
s. 0., odborem provozovani drahy, s pfi-
zpUsobenim konfigurace kolejisté no-
vym nastupistim.

Provedena ekonomicka analyza pro-
kazala efektivnost optimalni varianty,
projekt zarucuje navratnost vlozenych
prostfedkl. Dojde predev§im k uspo-
ram nakladG na udrzbu infrastruktury,
které by bylo nutné do technicky zasta-
ralé infrastruktury vynakladat v pfipa-
dé, ze by projekt nebyl realizovan. Za-
nedbatelny neni ani podil socioekono-
mickych efektd, spogivajicich ve zvyse-
ni bezpecnosti a ¢asovych usporach.
Nové zabezpe&ovaci zafizeni pfispéje
ke zkraceni jizdni doby, zvySeni atrakti-
vity a konkurenceschopnosti zelezni¢ni
dopravy ve vztahu k dopravé silni¢ni.
Jak ukazala prepravni prognoza, rozvoj
mést a obci v okoli Prahy stale pokra-
¢uje a potencial zvy$eni poctu cestuji-
cich na trati je znacény.

Projekt pro opravné prace
Dalsim specifikem zaméru je jeho eta-
pizace. Protoze na trati byly jiz dlouho
planovany rozsahlé udrzbové a oprav-
né prace, které je nutno provadét pfi
dlouhych nepfretrzitych vylukach, bylo
rozhodnuto, Ze oprava trati bude vlast-
né prvni etapou jeji celkové rekon-
strukce. Casové nejnaronéjsi kolejo-
vé Upravy budou provedeny jiz v ramci
oprav a dal$i etapa praci nebude mit
z hlediska vyluk negativni vliv na zelez-
ni¢ni dopravu.

Opravné prace pod vedenim Ob-
lastniho feditelstvi Praha (slozka SZDC,
s. 0., ktera zajistuje predevsim provozu-

[pfedstavujeme]

<4 Schéma
navrzenych
dprav

<« Stanice
Rudna. Pracovni
vlak na rekon-
struovanych ko-
lejich
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» Regenerova-
na vyhybka.

P¥i regeneraci
byly vyménény
prazce, upevio-
vadla a oprave-
ny dalSi casti
vyhybky tak,
aby mohla byt
konstrukce
zabudovana do
kolejisté.

schopnost a udrzbu stavajicich trati)
byly zahajeny jiz 1. 8. 2012 a maji
trvat po dobu 60 dni. Tykaji se ze-
lezni¢niho spodku a svréku a most-
nich objektd. Pro né byla v predstihu
zpracovana dokumentace ,Oprava
traté Praha-Smichov — Rudna u Pra-
hy“. Tento ,jednostupriovy” projekt
byl uzce koordinovan jak se studii
proveditelnosti, tak s dal$imi navaz-
nymi zameéry, véetné zfizeni novych
zastavek Jino¢any a Rudna u Prahy
mésto.

Nasledovat budou i opravy v Use-
ku Rudna u Prahy — Beroun-Zavodi.

Pripravna dokumentace
Druha etapa, ktera tvofi napln pfi-
pravné dokumentace (dokumentace
pro uzemni rozhodnuti), zahrnuje sa-
motnou investici pro zvySeni kapaci-
ty drahy — instalaci nového zabezpe-
¢ovaciho zafizeni, vystavbu novych
nastupist apod. — v souhrnu se po-
dobné stavby oznacuji terminem ra-
cionalizace trati. Investorem je Sta-
vebni sprava zapad se sidlem v Pra-
ze (slozka SZDC, s. o., ktera pfipra-
vuje investiéni pociny — rekonstrukce
a modernizace trat)). Vystavba je
planovana v letech 2013-2014. Na-
vrh dokumentace byl nami vyhotoven
v prvnim pololeti 2012 a v sou¢asné
dobé se dokoné&uje jeho projednani.
Po ném bude nasledovat zapraco-
vani pfipominek, véetné pfipominek
ze soubézné vedeného zjistovaciho
fizeni EIA, kde je posuzovan vliv za-
méru na zivotni prostredi.
Navrzené upravy trati jsou vy-
sledkem mozného v dané dobé
a v daném prostoru. Zahajeni
realizace necely rok po vypsani
uvodni studie je jisté spolec-
nym uspéchem investora a pro-
jektanta stavby. PETR ZOBAL m

Sonda do MHD
a jeji preference v Italii

METROPROIJEKT Praha usporadal v poloviné ¢ervna letosniho
roku tradi¢ni odborny zajezd pracovni skupiny pro aplikaci
preferencnich uprav pro provoz méstské hromadné dopravy

v Praze. Cilem cesty byla tentokrat Italie, hlavni mésto Rim,
Padova a Florencie. Tématem byla renesance tramvajovych trati
v Evropé a porovnani MHD a jeji preference v Praze a v Rimé.

Tak jako v jinych zemich zapadni Evro-
py (s vyjimkou Némecka) doslo v pa-
desatych a Sedesatych letech minulé-
ho stoleti i v Italii k likvidaci tramvajové
dopravy. Koneckonct tento osud mély
mit od sedmdesatych let i tramvajové
trati v Praze, kde mél byt zaveden sys-
tém metro + autobusy. Nastésti k tomu
nedoslo, o tramvaje pfisla snad ,jen“
Kre, &ast Zizkova a centrum mésta.
Ubéhlo pul stoleti a vztah k tramvajim
se zcela zménil.

Mésto Padova se rozhodlo pro ne-
tradi¢ni feSeni — pneumatikovou tram-
vaj. Jedna se o systém firmy Lohr
Industrie z Francie, pouzity poprvé
v Clermont-Ferrandu. Vedeni vozu je
umoznéno dvéma ocelovymi Sikmymi
kolec¢ky ve stfedu podvozku, upnutymi
na jednu vodici kolejnici. Napajeni je
z troleje, useky mimo trolej jsou pre-
konavany pomoci baterii. Stoupavost
souprav je az 183%, minimalni polomér

obloukd je pod 20m, coz jsou hlavni
vyhody pro vedeni trati historickym
méstskym centrem. Po 15 letech pfi-
prav byla v roce 2007 trat oteviena,
spojuje severni a jizni predmésti. Inter-
val je osm minut. Délka trati je zhruba
10km. Preference tramvaje ale neni
prili§ feSena.

Tramvajové traté ve Florencii mély
osmdesatiletou historii, poc¢inaje kori-
kou a koncée zrusenim provozu v roce
1958. O jejich novém zavedeni bylo
rozhodnuto roku 2000, stavba zacala
roku 2005 jako projekt PPP, k otevieni
doslo v unoru 2010. Provoz je Uspés-
ny, za prvni rok provozu bylo prepra-
veno 8,5 mil. cestujicich. Linka 1 vede
z predmésti Scandicci k nadrazi Santa
Maria Novella do blizkosti historického
centra. Délka trati je zhruba 7 km, jizdni
doba 23 minut, $pi¢kovy interval &ty-
fi minuty. V planu je budouci sit 3—4
linek. Trat je pojizdéna elegantnimi
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vozy Sirio firmy AnsaldoBreda, je ve-
dena po samostatném télese, kfizo-
vatky i v8echny prechody pro chodce
jsou zabezpedeny svételnou signaliza-
ci. Na prechodech jsou navic umisté-
na zabradli, ktera nuti prechazejiciho
ke zpomaleni a zvySeni pozornosti. Pre-
ference v centru ale neni presvédciva.
Veskeré plochy tramvajového télesa
jsou zakryté. Velka ¢ast je pojednana
vysadbou sukulent(, kvetouci odolné
tuénolisté zelené, kterou neni tieba ani
kropit, ani sekat. Vétsinu rostlinek zna-
me z nasSich skalek.

Dopravu v Rimé z pohledu navétév-
nika Ize charakterizovat jako zatim
fungujici chaos. To plati zejména pro
dopravu v ulicich, které jsou vyplnény
zaparkovanymi i o pohyb se snazici-
mi automobily, pro nas prekvapivym
mnozstvim hbitych skutrl a méstskymi
autobusy (s hustou, ale dost nepfe-
hlednou siti s pomérné dobrymi inter-
valy). Pfechodl pro pé&si je pomérné
malo, téch chranénych signalizaci

jesté min, na osoby omezené v po-
hybu, natoz v orientaci se viceméné
nemysli. Preferenci MHD neni vidét,
Ize zaznamenat jakousi antipreferenci.
Misto tramvaje 3 jezdi vzhledem k vy-
stavbé trasy C metra ve shodné trase
autobusy — tramvajové téleso v oblasti

Lateranu (protoze ma nejzachovalejsi
povrch) ale vyuZivaji osobni automobily
a brani najeti autobusu.

Tramvajova sit byla v Rimé& deci-
movana, zbyly linky 2, 3, 5, 8, 14 a 19,
které prostupuji v kratSich i delSich
Usecich méstem bez zjevné snahy vy-
tvaret dopravni sit. Vozovy park je za-
staraly. Funkeni je ale sit vys$si kolejové
dopravy, kterou tvofi metro a mést-
ské a regionalni (pfiméstské) Zelezni-
ce. Sit metra nema tu hustotu jako v ji-
nych podobnych metropolich. Davo-
dem jsou mimo jiné specifické problé-
my vystavby v centru naplnéném moc-
nymi vrstvami zbytkd budov z prab&hu
dvaceti osmi stoleti historie mésta. To
se projevuje v mnoho let rozestavéné
a stale a znovu ménéné trase C. Rim
ma zatim pouze dvé linky, A a B, které
se kfizuji u nadrazi Termini. Prvni ¢ast
ze ¢tvrti EUR byla zprovoznéna v roce
1955, posledni ukon&ena vystavba je
z roku 2003. Celkova délka je dosud
38km. Nyni pravé zadina zkusebni pro-
voz na vétveni linky B ze stanice Bolog-
na. Pribudou &tyfi nové stanice linky B1.
Méstské zZeleznice jsou tfi: Roma—Os-
tie (Lido), Roma—Giardinetti, Roma-Vi-
terbo, priméstskych je osm. Velky uzel
téchto drah s metrem i tramvaji (linka 3
ale nyni ve vyluce) jsme zhlédli ve sta-

nicich Piramide (metro B)—Roma Porta
S. Paolo (koncové nadrazi méstské tra-
ti do Ostie)—~Roma Ostiense (projizdi
tudy regionalni traté 1 — rychlodraha
na leti&té Fiumicino, 3 a 5).

V porovnani s Prahou Ize (snad ob-
jektivné) konstatovat, ze nase sit MHD
je svou koncepci i kvalitou o dost vyse.
Péce mésta Prahy o preferenci MHD
a o ob&any s problémy (zejména zrako-
vymi) je nesrovnatelna. Zavidét mize-
me jen rychlodrahu na letité.

Na zpateéni cesté jsme v Innsbru-
cku navstivili lanovku do Hungerburgu.
Mistni ob&ané i oznaduji za latentni
metro. Prvni kilometr trati vede totiz
témér vodorovné v podzemi, dalSich
800m je jiz klasicka lanovka (vzor Pe-
tfin), nicméné s proménnym spadem.
Jedna se tedy o hybridni lanovku. La-
novka ma dva vagony s kabinkami,
v poloviné trati se vyhybaji ve vyhybné
s Aptovymi vyhybkami. Pét kyvnych
kabinek je zavé$eno na ramech, ¢imz
je umoznén pohyb vozl v raznych po-
délnych spadech. Opravdu originalni
zastavkové objekty a tvar mostu na-
vrhla iracka architektka a malitka Zaha
Hadid. Kapacita je 1200 osob za ho-
dinu. Interval 15 minut. Stavba byla
uskute¢néna rovnéz jako PPP projekt.

ZBYNEK PENKA m

[reportaz]

<44 Méstska
zeleznice do Os-
tie, vlevo vstup
do metra

<4 Méstska
zeleznice do
Giardinetti

u Porta Maggio-
re v boji s IAD,
vzadu regio-
nalni doprava
sméfujici do
Roma-Termini

<44 Souprava
Sirio na zastav-
ce Aldo Moro

v predmésti
Florencie Scan-
dicci

<« Také néco
pro silnicare
- Via Appia,

silnice z roku
312 pi. n. I

V Vagon
hybridni lanovky
na zastavce
Hungerburg
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Obchod s bistrem La Bottega di Finestra
Italské speciality od vina po sunku

Pro vSechy milovniky delikates bylo v lednu v centru Prahy
otevieno nové bistro a obchod La Bottega di Finestra, za nimz
stoji Séfkuchar vyhlasenych restauraci Aromi a La Finestra
Riccardo Lucque spolu s Ondiejem Rakosnikem.

Jiz od osmi hodin rano se mizete za-
stavit na snidani. Za ochutnani jisté
stoji zdejsi specialita Benediktské vej-
ce nebo vynikajici kava Gianni Frasiho,
tradi¢né prazena v pfimém ohni. O par
hodin pozdéji si vyberete z nabidky
obéd, ktery si mlzete vzit i s sebou.
Kazdy den pece pekat Mimmo z Alta-
mury italské pecivo, které jinde v Praze
nesezenete. A navic opravdovy gurman
nezapomene ochutnat delikatni dezerty
od cukrare Daniela.

V zadni ¢asti prostoru nechybi denné
Cerstvé ryby a maso. Je zde i specialni
box na zrani masa. Hlavnim dodavatelem
certifikovaného stareného masa z re-
gionu Marche je pan Domenico Celli,
chovatel vzacného plemene Marchigia-
na. Obchod nabizi italska vina, olivové
oleje, salamy, susené Sunky, syry, do-
maci téstoviny, susena rajcata, lanyzové
produkty a dal&i laskominy. K sehnani je
tu v8e, co pro domaci pfipravu pravého
italského jidla budete potrebovat.

XXXIX. letni sportovni hry

Tak jako kazdoro¢né i letos poradal ve
dnech 6.-9. zafi 2012 METROPRO-
JEKT letni sportovni hry, letos v poradi

JUBILEA

jiz 39. Pro letosni ro¢nik vybrali pora-
datelé nové misto konani — sportovné
rekreaéni areal RAJ v Srbsku u Knéz-
mostu v Ceském raji. Nové zazemi
umoznilo usporadat i nové sportovni
discipliny, a tak kromé obvyklych spor-
td jako volejbal, nohejbal, badminton,
fotbal, bocca, ping-pong, penalty, pla-
vani, minigolf a kose se tentokrat sou-
tézilo i v lukostrelbé, squashi, tenisu
a orienta¢nim béhu.

Rekordni pocet disciplin tak pfilakal
znacény pocet ucastnikd, a protoze pra-

Sva zivotni jubilea oslavili Vaclav Vales, Jiri Ulehla, Miroslav Rous
a Karel Stibor. Vsem jubilantiim gratulujeme a prejeme hodné zdravi,

Stésti a spokojenosti.

Low PBottoger

DI FINESTRA

Platnéiska 11, 110 00 Praha 1,
Tel.: 222 233 094
E-mail: lafinestra@labottega.cz
lafinestra.labottega.cz

lo i pocasi, byly letodni hry opét uspés-
neé. JIRI VITEK ®

Kompletni vysledkovou listinu najdete
na www.metroprojekt.cz.
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