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Do rukou se vam dostava prvni 02 Historie MHD v Praze — 1. dil
leto$ni &islo naseho ¢asopisu a to Aktualné
je prilezitost, abych z tohoto mista 03 Zkusenosti z vystavby
podékoval v§em, ktefi se na jeho trasy metra V.A
pfipravé podileli, mnohdy nad Téma
ramec svych pracovnich povin- 06 Modernizace trati Veseli nad

nosti, za coz jim patfi mdj dik. Luznici—-Tabor — Il. ¢ast, usek

Vstup do nového roku ovlivnily Veseli n. L.—Doubi u Tabora
politické zmény na prazském ma- Pripravujeme
gistraté a s tim souvisejici omeze- 08 Architektura stanic
ni investic do dopravni infrastruk- trasy metra |.D
tury. Nasi reakci tudiz musi byt Ze Zivota spolec¢nosti 1
rozsireni portfolia nasich Sinnosti, 12 Zimni sportovni hry
orientace na nové projekty ener-
getickych staveb a intenzivnéjsi
spoluprace se zahrani¢nimi
investory. Jak se nam to podar,
ovlivnite i vy, nagi zaméstnanci.

A co se doctete v tomto &isle?
Serial o prazském metru dospél
do svého konce, nicméné pevné
vérime, ze kapitolky z d&jin praz-
ské MHD budou pro vas ¢tenim
neméné zajimavym. Dale vam
predstavime projekt modernizace
Zelezni¢ni traté v useku Veseli
nad Luznici—Tabor, dozvite se,
kam postoupily razici tity Tonda
s Adélou na novém realizovaném

Ze zivota spolecnosti
Zimni sportovni hry

Kapitolky z historie
mestské hromadné
dopravy v Praze (1. dil)

V predchazejicim Cisle jsme dokoncili serial o historii
prazského metra, na ktery bychom radi navazali
»Kapitolkami z historie méstské hromadné dopravy v Praze“.

Zatimco s realnymi milniky vyvoje me- Kapitolka 1.

useku metra trasy A. Zajimate
se o vystavbu tolik diskutované
trasy metra D? Pak spole¢né
s nami nahlédnéte do interiérd
budoucich stanic této trasy.
Hezké ¢teni a jarni pohodu
vam za cely redakéni tym preje

vy,

JIRi POKORNY,

predseda predstavenstva
a preseda redakéni rady

tra byla nase spole¢nost neodmysli-
telné spjata, u ostatnich soucasti
MHD to plati az od 70. let 20. stoleti.
Nejprve se tedy spoleéné vnofime
do verejné dostupnych archivd a az
posléze vas provedeme novodobou
historii, ve které uz nase spole¢nost
hrala nemalou roli.

Omnibusy v Praze a prilehlych
pfedmeéstich (1829)

Kralovské hlavni mésto Praha (Sta-
ré Mésto, Nové Mésto, Mala Strana
a Hrad&any) od svého ustaveni v roce
1784 za pll stoleti témér zdvojna-
sobilo pocet obyvatel — zhruba na
140000, prestoze bylo uzavieno v ba-
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V soucéasné dobé se v hloubené staveb-

ni jAmé stavenisté E2 chystaji na dalsi
razeny usek do stanice Cerveny Vrch.
Predchozi ¢lanek byl zaméren prede-
v8im na zakladni seznameni s technolo-
gii razby pomoci zeminového 8titu, pfi-
¢emz zahrnoval i podrobny popis seg-
mentového Zelezobetonového osténi
a navrzeného systému geotechnického
monitoringu. V tomto textu chceme vice
priblizit mozny zplsob razeb zeminovym
Stitem a dale podrobnéji popsat use-
ky jiz realizované pomoci §titli, véetné
v8ech navazujicich stavebnich opatfeni.
Tyto stavebni Upravy souvisely prede-

roknim opevnéni (aZ do prohrané val-
ky s Pruskem v roce 1866). Zadaly se
rozvijet i okolni obce, zejména Smi-
chov s fadou manufaktur, pozdéji tova-
ren, a Karlin (zalozen 1817). Dopravu
v té dobé zajistovalyy jen drozky, fiakry,
formanské a postovské vozy.

Prvnim vozidlem pro verejnou mést-
skou hromadnou dopravu, tedy dopra-
vu osob po dané trase a podle pevné-
ho jizdniho Fadu, se stal omnibus (z la-
tiny = v&em). Vyvinul se z postovskych
vozl, byl asto dvoupatrovy se zadnimi
schadky, na drevénych kolech okova-
nych obruci, tazen korimi a obsluhovan
koc¢im a privodéim. Prvni podobné vo-
zidlo predstavil v Pafizi jiz roku 1662
»otec hydrauliky“ Blaise Pascal pod na-
zvem Carosse. K rozvoji provozu omni-
bust ale doslo az ve 20. létech 19. sto-
leti. Nejdfive ve Francii, pak v Anglii.

Zkusenosti z vystavby
trasy metra V.A

Ackoliv od zahajeni razby jednokolejnych tratovych tuneli
prodlouzeni trasy metra V.A neubéhlo ani ptl roku, Tonda a Adéla,
jak oba zeminové stity EPBS pojmenovali mali pacienti z Fakultni
nemocnice Motol, jiz vyrazily pies 40 % z celkové délky tunel

a byly uspésné protazeny stanicemi Petfiny a Veleslavin.

v8im se zahajenim a ukonc&enim razeb
&titd ve stanicich a stavebnich jamach
a také s protahovanim $titG stanicemi.
Start $titd byl realizovan z kruhové
hloubené Sachty primeéru zhruba 21 m
a hloubky 34m na stavenisti BRE1
Na Vypichu. Montazni $achta je navic
s povrchem spojena pres montazni ko-
moru (budouci dvoukolejny tunel) a pfi-
stupovou $tolu. Pro vlastni start byla
ze Sachty dopredu predrazena dvojice
kruhovych startovacich komor délky asi
9m se spole¢nou stredni sténou. PFi
montazi byly do $achty nejdfive spous-
tény voziky navésu raziciho komplexu,

Prvni pravidelny provoz v Praze za-
hajil v letech 1829-1830 povoznik Ja-
kub Chocensky na trase Staroméstské
namésti—Karllv most—Snémovni ulice.
Provoz mél interval pdl hodiny, jizdné
bylo 5 krejcart za celou trat. Soubéz-
né vznikaly tzv. hotelové linky, které na-
vazaly na zavedeni Zeleznice do Pra-
hy (1845) a které rozvazely cestujici
z prazskych nadrazi do hoteld.

Nejvyzna¢néjSimi omnibusovymi
linkami byly linka z Karlina na Malou
Stranu a linka z Karlina k Zapadnimu
nadrazi na Smichové, kterou zaved|
podnikatel Ballaben (ptivodem z rodi-
ny povoznikl, viz usedlost Balaben-
ka). Obe linky pak v letech 1870-1879
provozoval dopravni podnik ,Karlin-
ské podniknuti omnibus(iv* s vozovym
parkem 20 omnibust. V letech 1872—
1883 na stejnych linkach pdsobila jako
konkurence také ,Prvni prazska spo-
le¢nost pro omnibusy* s 19 omnibu-
sy. Denné jezdilo celkem asi 230 par
spojl, roéni obrat prepravy ¢inil zhruba
1,5 milionu cestujicich.

S rozvojem prazské aglomerace
v druhé poloviné 19. stoleti se objevily
i linky na trase Vaclavské namésti-Ziz-
kov, Vaclavské namésti—Severozapad-
ni nadrazi (Té$nov), Nové Mésto—Ho-
leSovice, Karlin-Liberi, Smichov—Ko-

které byly postupné spojovany a za-
souvany dozadu do montazni komo-
ry. Nasledné byl na Zelezobetonovém
[Gzku na dné Sachty smontovan vlastni
8tit s feznou hlavou. Po jeho zasunuti
dopredu do startovaci komory byl do-
kompletovan cely razici stroj véetné po-
slednich dvou provizorné pripojenych
vozikd umisténych na terénu, které byly
ke komplexu pfipojeny az po jeho za-
jeti do tunelu. Pro zahdjeni razby mu-
sel byt za Stitem zfizen ocelovy opérny
ram s roznaSecim prstencem, kotveny
do dna 8achty. Do tohoto prstence se

p str. 4

Sife, Branik—Kr¢, Deminka—Vr$ovice
a dal$i (celkem je dolozeno 27 linek).
Béhem 80. let 19. stoleti v§ak omni-
busy zaginaji postupné vyklizet prostor
prvnimu kolejovému prostiedku mést-
ské hromadné dopravy, konésprezné
tramvaji. Ale o tom az pfisté.

ZBYNEK PENKA m

laktualné]

A Montazni
Sachta na
stavenisti BRE1

[serial]

< Zleva
doprava:

= Praha kolem
roku 1800

= Omnibus

v Pafizi

= Omnibus

v zastavce

u smichovské
radnice
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A Stanice
Petfiny -

boc¢ni vyrub
se startovaci
komorou

V Zleva
doprava:

= Opérny

ram v montaz-
ni Sachté

= Vjezd

Stitu do stanice
Petfiny

= Stanice
Veleslavin -
betonaz zelezo-
betonovych
past pod ocelo-
va lizka

opfe 12 dvojic hydraulickych list, které
zajistuji pritlak razici hlavy a posun §titu
dopredu. Béhem razby se pak lisy od-
tlacuji od posledniho osazeného prs-
tence segmentového osténi. Po odjeti
prvniho levého $titu — Tondy — z mon-
tazni $achty byla v uvolnéném prostoru
stejnym zplsobem sestavena i Adéla.

Zeminovy $§tit je tvoren silnostén-
nym ocelovym valcem, pred kterym se
toci fezna hlava osazena feznymi nozi
a valivymi dlaty. Rezné nastroje rozpo-
juji horninu, ktera pak prochazi otvory
v fezné hlavé do odtézovaci komory,
kterou vzadu oddéluje od zbytku Stitu
tlakova prepazka podporovana tlaény-
mi lisy. V pfipadé razby v nepfiznivych
hydrogeologickych podminkach se od-
téZovaci komora zcela zaplIni rubaninou
a zvysi se v ni tlak pfiblizné na uroven
tlaku na ¢elbé tunelu, aby bylo vysledné
ovlivnéni masivu pred $titem, a tim i po-
klesy na povrchu, minimalni. Rubanina
je vynasena z odtéZovaci komory Sne-
kovym dopravnikem do ¢asti §titu s at-
mosférickym tlakem, kde je presypana
na systém pasovych dopravnik( kongici
na mezideponii stavenisté BRE1. Ten-
to popsany postup predstavuje razbu
v ,uzavieném modu®“. Pfirazbé ve stabil-
nim horninovém prostredi je odtéZzovaci
komora zaplnéna napadanou horninou
pouze v dolni ¢asti a nezvySuje se v ni
tlak. Tato razba se nazyva ,v otevieném
modu“, Jestlize razime v dobrych hyd-
rogeologickych pomérech, ale hrozi ne-
bezpeéi jejich rychlého zhorseni (napt.
pfi oekavani tektonické poruchy nebo
pfechodu do zeminového prostiedi),
razi se v ,prechodovém modu®, kdy je
odtézovaci komora ¢aste¢né zaplnéna
rubaninou a $tit je pfipraven na okamzi-
ty pfechod do uzavieného modu.

V prvnim useku razby od startu do
stanice Petfiny serazilovpomérnékom-
plikovanych hydrogeologickych pomé-
rech. Spodni ¢ast vyrubu byla v jilovi-

tych bridlicich, horni ¢ast v silné zvod-
nélych piskovcich. Razba probihala
prevazné v pfechodovém médu s pre-
tlakem stlaéeného vzduchu v odtézo-
vaci komore. Tim bylo docileno snizeni
pfitokd podzemni vody do vyrubu.

V dobé vjezdu §titd do jednolodni ra-
zené stanice Petfiny byly pIné vyrazeny
oba bocni dil&i vyruby a kalota stfedniho
vyrubu. Na zagatku stanice byly tyto vy-
ruby propojeny do plného jednolodniho
profilu na délku cca 20 m. Pro protazeni
&titd stanici bylo nutné v predstihu upra-
vit Celni sténu pro jejich vjezd, vybudo-
vat ltzka pro protazeni bo&nimi vyruby
a vyrazit startovaci komory pro zahajeni
razeb dal$iho tratového Useku. Té&sné
pred stanici byl v kolizi s budoucimi
tratovymi tunely rozplet pristupovych
tunel, které umoznily vyrazit v predsti-
hu oba bo¢ni vyruby stanice. K zajisténi
téchto tuneld byly pouzity sklolaminato-
vé kotvy a jehly, pouze osténi ze strika-
ného betonu bylo vyztuzeno ocelovymi
sitémi a ramy. Pred pfijezdem $titd bylo
nutné tyto ocelové prvky odstranit, aby
nedoslo ke zni¢eni fezné hlavy stitu. Po-
tom byly oba pfistupové tunely zaplnény
hubenym betonem a popilkovym stabi-
lizatem aZ po celo stanice. Po proraz-
ce do bo¢nich vyrubd stanice byly Stity
posouvany po kolejnicich, zabetonova-
nych v Zelezobetonovém [{zku ve tvaru
kolibky. Za koncem stanice bylo nutné
vyrazit z kazdého bo¢niho vyrubu komo-
ru pro dalSi start §titd smérem ke stanici
Veleslavin. Z prostorovych divod( ne-
bylo mozné instalovat jiz jednou pouzi-
ty ocelovy opérny rdm. Misto toho byl
ve startovaci komore navrzen kotveny
Zelezobetonovy vénec sprazeny s vnitf-
nim ocelovym plastém ve tvaru poly-
gonu. Vnitini ocelova ¢ast po presném
usazeni slouzila zaroveri jako bednéni
pro betonaz husté proarmované Zele-
zobetonové ¢asti. Vénec byl do okolni-
ho masivu zakotven radialnimi tyGovymi

kotvami namahanymi stfihem, které byly
doplnény tahovymi kotvami orientovany-
mi Sikmo dopredu. Po zajeti §titu do ko-
mory byly k ocelovému plasti privareny
konzoly podpirajici ocelovy roznaseci
prstenec. Ten umoznil opreni list a dal-
Si start Stitu.

V druhém useku razby ze stanice
Petfiny do stanice Veleslavin se tra-
tové tunely postupné zanorily do jilo-
vitych bridlic pferuSenych pouze krat-

B R &, ¢
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kou polohou kiemencu. Razba probi-
hala pfevazné v otevieném maédu s vy-
jimkou podchazeni bytového komple-
xu Hvézda a Zelezni¢ni trati u stanice
Veleslavin. Zde byla pro minimalizaci
deformaci na povrchu zvolena razba
v uzavieném modu. Pro budovy Hvéz-
dy stanovil na zakladé jejich $patné-
ho technického stavu soudni znalec
dovolené hodnoty sedani do 3mm
a naklonu (nerovnomérného sedani)
do 1,25 mm/m. Po priichodu obou $ti-
td pod budovami bylo celkové sedani
do 3,83mm a naklon do 0,66 mm/m.
Tim byla plné prokazana opravnénost
volby uzavieného mdédu v tomto Use-
ku. P¥i razbé tratovych tuneld mezi
stanicemi Petfiny a Veleslavin byly
dosazeny $pi¢kové vykony 36 m/den
a 624 m/mésic. Primérné vykony jsou
samoziejmé v disledku nutné udrzby
a pfipadnych zdrzeni nizsi.

V dal&i etapé nasledovalo protazeni
&titd stanici Veleslavin. Stanice je navr-
Zena jako razena tfilodni s hloubenou

¢asti na zapadni strané. V dobé vjez-
du $tith byla vyhloubena stavebni jama
a vyrazeny oba bo¢ni stani¢ni tunely.
Stity viely do hloubené &asti stanice,
zapazené kotvenymi pilotovymi sténa-
mi. V misté planovaného vjezdu byly
ve sténé vynechany pramencové kotvy
a ocelové prevazky, které byly nahra-
zeny rastrem sklolaminatovych kotev
amohutnou kotvenou Zelezobetonovou
prevazkou tésné nad tratovymi tunely.
V predstihu byly vybourany ¢asti armo-
vanych pilot v dosahu fezné hlavy §tit0
a vyrub byl vyrovnan stfikanym beto-
nem. Pro protazeni &titd byla v razené
¢asti stanice vybudovana Zelezobeto-
nova lizka obdobné jako ve stanici Pe-
tfiny. V hloubené ¢asti byly na dno jamy
vybetonovany podéiné Zelezobetonové
pasy, na které byla osazena montovana
ocelova lizka s kolejnicemi. Pro dalsi
rozjezd $tith byly za koncem boénich
staniénich tuneld vyrazeny startovaci
komory s kotvenym opérnym Zelezobe-
tonovym véncem sprazenym s vnitfnim

ocelovym plastém obdobné, jako tomu
bylo u stanice Petfiny.

Po kratkém asi dvousetmetrovém ra-
Zzeném useku dorazily oba $tity do hlou-
bené stavebni jamy stavenisté E2. Jama
je pazena kotvenymi pilotovymi st&énami
a nakonec v ni bude vybudovan sdru-
zeny objekt tratovych tuneld a hlavniho
vétrani. Pred vjezdem $&titd musela byt
upravena mista budoucich vjezdovych
a vyjezdovych portald tratovych tunell
obdobné jako v pilotové sténé stanice
Veleslavin. Pro protazeni $titd jamou
byla na jiz hotovou Zelezobetonovou
zékladovou desku sdruzeného objektu
osazena montovana ocelova lizka s ko-
lejnicemi, ktera byla pouZita jiz v hloube-
né ¢asti stanice Veleslavin. V sou¢asné
dobé se §tity pripravuji na dalsi razeny
usek smérem ke stanici Cerveny Vrch.
Pro jejich start budou znovu pouzity
ocelové opérné ramy z montazni Sachty
stavenisté BRE1. V nasledujicim useku
budou tunely podchazet nékolik vysko-
vych budov, pro které stanovil soudni
znalec opét pomérné pfisné dovolené
hodnoty sedani a naklonl. Pro spinéni
téchto limitd zde bude razba probihat
v uzavieném modu.

Jiz prvni zku$enosti s novou tech-
nologii razby pomoci modernich pl-
noprofilovych razicich strojd potvrzuji
spravnost rozhodnuti o jejich nasazeni
v ramci projektu prodlouzeni trasy met-
ra V. A v Praze. Razba provadéna zemi-
novymi $tity EPBS zaruduje v promén-
livych hydrogeologickych podminkach
a zejména v Usecich pod povrchovou
zastavbou minimalni deformace objekt
a zaroven vysokou rychlost postupt. P¥i
razbé tratovych tunelll v oblasti povr-
chové zastavby Petfin a Veleslavina se
deformace povrchu terénu pohybovaly
od 3 do 5mm. Mimo zastavbu pred sta-
nici Veleslavin byly velikosti deformaci
lokalné zvy$ené az na 10 mm.
MIROSLAV KOCHANEK, JAN KOREICIK m

[aktualnég]

< Protahovani
Stitu hloubenou
jamou na
stavenisti E 2

V Stanice
Veleslavin -
osazeni vnitini-
ho ocelového
plasté spraze-
ného opérného
vénce
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Modernizace trati
Veseli nad Luznici—-Tabor

Il. ¢ast, usek Veseli n. Luznici—-Doubi u Tabora

Na sklonku minulého stoleti bylo rozhodnuto o pFipravé
modernizace trati IV. zelezni¢niho tranzitniho koridoru mezi
Ceskymi Budéjovicemi a Prahou. V roce 2000 byla pro tsek
Veseli nad Luznici-Tabor zpracovana uzemné-technicka
studie. Ve varianté optimalizace sledovala v useku Sobéslav—-
Doubi historickou stopu zeleznice, ve varianté modernizace
pak navrhovala v tomto useku prelozku.

V pribéhu procesu posuzovani vlivu za-
méru na Zivotni prostfedi (EIA) byl vzne-
sen ve varianté modernizace pozadavek
na provéfeni moznosti t&ésného soubé-
hu dalnice a Zeleznice. Tak se v letech
2002-2003 zrodila sou¢asna podoba
trasy, jejiz kladné projednani z hlediska
vlivu na Zivotni prostredi bylo zavr§eno
v roce 2004. Nasledné byla zpracova-
na dokumentace pro Uzemni rozhodnu-
ti, dokon&ena po zapracovani pfipomi-
nek v roce 2007. Uzemni rozhodnuti pro
tento Usek bylo vydano v roce 2008.

Principy navrhu
Hlavnim aspektem modernizace Ze-
lezni¢ni trati je zavedeni vy$si tratové

rychlosti 160 km/hod. na dostate¢né
dlouhych usecich, coz v pfipadé tohoto
useku plati beze zbytku. Dal§imi poza-
davky bylo dosazeni tratové tfidy zatize-
ni D4 UIC pro uroven tratové rychlosti
120 km/hod., zavedeni prostorové pru-
chodnosti pro loznou miru UIC GC a za-
jisténi pozadované propustnosti (nové
az 170 vlakl za den). Trat bude vyba-
vena zabezpecovacim zafizenim 3. ka-
tegorie, které umoziiuje provoz pro tra-
tovou rychlost 160 km/hod., sdélova-
cim zafizenim, véetné elektronického
informaéniho systému ve stanici So-
bé&slav i na zastavkach Ripec-Drachov,
Myslkovice a Doubi u Tabora. V8echna
nastupisté umoznuji pohodiny nastup
do souprav, véetné bezbariérového pfi-
stupu na nastupisté. Modernizace za-
jisti splnéni technickych specifikaci pro
interoperabilitu konvenéniho Zelezni¢-
niho systému.

Dva odlisné useky

V Useku Veseli nad Luznici—Sobéslav
(v¢etnd) se jedna o klasickou stavbu
modernizace. Dochazi zde ke zdvouko-

lejnéni trati prakticky ve stavajici stopé,
nebot v Useku jsou pfiznivé sklonové
a smérové pomeéry pro zvySeni rych-
losti na 160 km/hod. Trat je vedena
v mirném zarezu a nasypu. Pristavba
druhé koleje je navrhovana prevazné
vpravo trati. V zastavce Ripec-Dra-
chov dochazi k posunu cca 6m smé-
rem zdpadnim z titulu zvétSeni polo-
méru smérového oblouku. Délka toho-
to useku je zhruba 6,4 km.

V useku Sobéslav—Doubi u Tabora
je trasa vedena 8,7 km dlouhou preloz-
kou volnym terénem zvinénou krajinou
na naspech a v zarezech, ve vétsiné
trasy v soubéhu s trasou dalnice D3.
Tésnym soub&hem s dalnici je zasad-
né ovlivnéno technické koncepéni fe-
Seni. Nova trasa kfizi fadu komunikaci,
polnich a lesnich cest, obsahuje né-
kolik mensich mostnich objektd, dva
velké mosty a jeden tunelovy usek.
Na taborském zhlavi stanice Sobéslav
opousti starou trat a az do konce useku
(v km 71,880) je pielozka trati vedena
po novém zemnim télese s navrhovou
rychlosti 160 km/hod.

Z Veseli nad Luznici do Sobéslavi
bez prejezdi

Zagatek uprav je v km 56,016 trati
Ceské Velenice—Praha, kde se nava-
zuje na stavbu ,Modernizace trati Se-
vétin—Veseli nad LuzZnici — Il. &ast,
usek Horusice—Veseli n. L. Dale je trat
vedena pfiblizné ve stavajici ose sou-
Casné trati, pfi¢emz dochazi ke zdvou-
kolejnéni. V useku bude z dlivodu
zvy$eni bezpecnosti zruSeno vsech
Sest stavajicich Zelezni¢nich prejezdd,
resp. prejezdy budou nahrazeny mimo-
uroviiovym kfizenim. Pouze u zastavky
Ripec-Drachov vznikne Uroviovy pre-
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chod pro chodce zabezpeceny zavo-
rami se svételnou signalizaci, ktery
bude slouzit jako bezbariérovy pristup
na nastupisté zastavky bez ztracené-
ho spadu. Pfejezd v km 56,253 (vjezd
do firmy GRENA, a. s.) bude nahrazen
nedalekym novym podjezdem. Na-
misto pfejezdu v km 57,210 (silnice
do Ripce) bude slouzit nova prelozka
silnice 111/00351. Novy nadjezd nahra-
di i pfejezd v km 58,760 (na silnici 1/23
u zastavky Ripec-Drachov). Prejezdy
v km 59,528, km 60,126 (obalovna)
a 61,479 (Kvétnova ulice v Sobésla-
vi) budou nahrazeny novymi trasami
v souvislosti se stavbou dalnice D3.
Zastavka Ripec-Drachov bude mit
90m dlouha bocéni nastupisté s bez-
bariérovym pristupem z uroviiového
prechodu.

Moderni stanice Sobéslav

Ve stanici Sobéslav je navrhovana upl-
na peronizace se zfizenim ostrovniho
nastupisté délky 300 metrli mezi hlav-
nimi kolejemi &. 1, 2 a vnéj§im nastu-
pistém délky 300 metrd u koleje ¢&. 3
pfed vypravni budovou. Pristup ces-
tujicich na ostrovni nastupis$té bude
zajistén pomoci podchodu a scho-
disté v kombinaci s vytahem. Celkem
bude mit stanice ¢tyfi dopravni koleje
s uziteGnymi délkami pfes 650 metrd.
Ve stanici bude postavena nova tech-
nologicka budova. Na taborském zhla-
vi bude namisto stavajiciho Zelezni¢ni-
ho prejezdu zfizen podchod pro pési
se schodisti a krytymi rampami. Pre-
rusené komunikaéni spojeni na Chle-

Hlavni udaje o stavbé

Objednatel dokumentace:

bov bude zajisténo prelozkou silnice
I11/13521 napojenou na prelozku silni-
ce 11/135 do obce Zvérotice. Prakticky
v celém rozsahu stanice je trat lemova-
na od zapadu protihlukovou sténou.

Dale pfimo na sever -

zkraceni trasy

Pokracovani stavby v useku Sobéslav—
Doubi je feSeno dvoukolejnou pre-
lozkou. Nova stopa trati je o vice nez
750m krat$i nez soucasna trat pres
stanici Roudna. Trat na naspu za sta-
nici Sobéslav pokrac¢uje severné, pfi-
¢emz opousti staré téleso a v ostrém
uhlu k¥izi stavajici silnici 11/135 Sobé-
slav—2vérotice. Jiz zmifiovana prelozka
této komunikace je soucasti stavby
a navazuje na komunikaéni skelet pro-
jektovany v souladu s Uzemnim planem
mésta Sobéslavisfe$enim dalnice D3,
kde pokracuje k dalni¢ni mimourov-
nové krizovatce Sobéslav. Asi 100m
za kfizenim se zvérotickou silnici trasa
mifi do 370m dlouhého Zvérotického
tunelu. Za severnim portalem tunelu
pak trat pokracuje zafezem a nasypem
a2 k zadatku premosténi Cernovického
potoka, ktery prechazi na 830 m dlou-
hé estakadé, jiz v tésném soubéhu
s novostavbou dalnice D3. V soucas-
né dobé by se jednalo o treti nejdelsi
zeleznidni most v Ceské republice.

Na severnim okraji lesa zapadné od
obce Sedle¢ko most konéi a trat opét
prechazi do kratkého nasypu a del$iho
zarezu. Trasa dale stoupa, nad rybni-
kem Kamenny ji prevadi most o délce
300m. Nejvyssi misto trasy je v oblasti

Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace

Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1

Prabéh priprava stavby:

Dokumentace pro uzemni rozhodnuti:

2004-2007

Uzemni rozhodnuti:

2008

Dokumentace pro stavebni povoleni:

2011-2012

Predpokladana realizace stavby:

2013-2016

Technické udaje:

Tratova rychlost:

160 km/hod

Celkova délka stavby:

14,9km

Tratové koleje:

2

Zelezni&ni mosty a propustky:

21

Nastupisté:

8

Protihlukové stény:

2760m

Tratova trida zatizeni:

UIC D4/120

Elektrizace:

~ 25 kV 50Hz

u zastavky Myslkovice pod prelozkou
silnice Myslkovice—Janov. Zastavka je
situovana v zarezu. K prekonani vysko-
vého rozdilu pfistupové cesty a nastu-
pist je mozno vyuzit chodniky. Od za-
stavky Myslkovice trat klesa 12 %o cca
2km dlouhym zarezem, trasa se staci
severozapadné, ke staré trati, pfiemz
se opousti soubéh s dalnici. Pod sil-
nici do obce Doubi je situovana nova
zastavka Doubi u Tabora v podobném
rozsahu jako predchozi zastavky. V km
71,88 projekt kond&i, resp. navazuje
na sousedni, v roce 2009 zprovozné-
nou stavbu do Tabora. Na trase je fada
prelozek polnich a lesnich cest. V km
69,6 je pak navrzen $iroky (tunelovy)
mostni objekt prevadéjici polni cestu
i dostate¢né Siroky koridor pro zajisté-
ni ekologickych vazeb mezi dvéma roz-
sahlymilesnimi celky po obou stranach
trati. Soucasti stavby je odstranéni vy-
baveni opousténé trati, s ponechanim
zemnich téles.

Bezbariérovy pristup

na nastupisté

Stavba zachovava dnesni stanici i za-
stavky, pouze misto stanice Roudna
vznikd nova zastavka Myslkovice. P¥i-
stup cestujicich na nastupisté je vSude
feSen i pro osoby s omezenou schop-
nosti pohybu a orientace. Ve stanici
Sobéslav bude mozny pomoci vytaht
v misté podchodu, u ostatnich zastavek
jsou vyuzity mostni nadjezdy s chodniky
(Doubi u Tabora a Myslkovice) ¢i zabez-
peceny uroviiovy pfechod s rampami
Ripec-Drachov. PETR ZOBAL m

[témal]

<« Zvéroticky
tunel

< Trat Veseli
nad Luznici-
Doubi u Tabora
- celkova
situace
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Nova trasa D
prazského metra — architektonicke
a dispozicni reseni stanic metra

K architektonickému reseni stanic nové trasy D bylo
pristupovano ze strany jejich tvirci zodpovédné a s jasnym
cilem: vytvorit novou, architektonicky kompaktni a moderni
dopravni stavbu 21. stoleti, ktera zapada do struktury jiz
existujicich linek A, B a C i presto, ze se jedna o zcela novou
koncepci - lehké metro s vrchnim odbérem energie a s plné
automatizovanym provozem bez ridice.

Zhodnoceni stavajicich

tras metra

Nesporna architektonicka kvalita a to,
co déla prazské metro prazskym me-
trem, je jednotny charakter kazdé lin-

ky, berou-li se v uvahu jejich 1. etapy
vzniku.

Trasa C se vyznacovala mohutnym
uzitim podhledovych prvkd FEAL a ne-
Setfilo se na obkladech a dlazbach

z prirozeného kamene. Ve své dobé
to byla skute¢né okazala stavba a jeji
vyhodou byla relativné pribuzna tech-
nologie vystavby hloubenych stanic,
vychazejici z ptvodni koncepce pod-
povrchové tramvaje.

Trasa A byla naopak hlubinné zalo-
zena, se stanicemi vesmés razenymi
a pojeti obkladl z hlinikovych eloxo-
vanych panell dalo trase jak jednoti-
ci charakter, tak i jedine¢né barevné
odliseni v8ech stanic, majici dobré
akustické vlastnosti. Toto pojeti bylo

Libreto architektonického a vytvarného pojeti trasy D

Obsahem libreta je analyza dosud
vzniklych linek, na zakladé ¢ehoz byly
definovany zasady pro navrhovani v§ech
stanic.
Mottem libreta je toto:
® V jednoduchosti je krasa.
® Jednoduché je obvykle trvanli-
vé a snadno udrzovatelné.
e Jednoduché vSak nemusi zna-
menat levné.
® Levné provokuje vandalizmus
a naopak.
Zakladni jednotici prvky trasy, které

-----

jsou tyto:

e stény, stropy, klenby — pohledo-
vy beton (i v ptipadé razby);
® podlahy - brouseny kamen (modry
odstin — barva trasy);
® bezpecnostni stény — tonované
sklo (individualni barva stanice).
Unifikované jednotici prvky jsou pre-
devsim tyto:
o akusticky resp. antigraffity
obklad;
® kryté primé a
tleni;
o informacnisystém, reklamni pa-
nely a drobna architektura.
Pro rGzné typy prostorl je na bazi

neprimé osvé-

zakladnich a unifikovanych jednoticich
prvkd v libretu doporué¢eno toto:

o vertikalni cesty — pokud mozno
pouzivat pohledovy beton a unifikova-
né doplriky (osvétleni, reklamy);

e vestibuly podpovrchové - za-
kladni trojice materiald plus unifikova-
né doplriky;

e vestibuly povrchové — individual-
ni architektonické pojeti s uzitim stres-
ni zelené a svétlikd na prihledu do es-
kalatorovych tuneld (priinik denniho
svétla az do stanice);

e vystupy na terén — zakladni troji-
ce materiald — schody a ténované sklo
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ojedinélé a prekvapivé Uspésné. Cas
ukazal, ze i trvanlivost uzitych prvkd
a technologie tzv. zontl byly velmi
dobré. Doplniujici materialy (dlazby
a obklady) byly relativng unifikovany
s prevaznym uzitim kamene domaci
provenience.

Na trase B prevazovaly rovnéz raze-
né stanice a i zde byla snaha dat tra-
se jednotici charakter typem obkladd
na bazi skla, doplfiovaného tradi¢ni
¢eskou keramikou. Jako u trasy A byly
jednotlivé stanice rozlisovany barvou.
Zajimavym prvkem bylo uZiti tzv. linear-
niho nosice, integrujiciho systémy in-
formaci a osvétleni. Kvalita praci a uzi-
té technologie v8ak nebyla na vysoké
urovni, a tak zejména v otazce Zivot-
nosti materiald a naro¢nosti udrzby
trasa B pokulhava.

Prodluzovani jednotlivych tras ne-
mohlo vlivem ¢asového odstupu navazat
na plvodni vytvarné pojeti a i pfi vlastni
vystavbé se uplatiiovaly nové technolo-
gické postupy. Trasy a jejich pojeti tak
zacaly ztracet svij jednotici charakter
a jednotlivé stanice se staly individua-
listickymi projevy architekt(i. Nejvice je
to vidét na posledni realizaci prodlouze-
ni trasy C (Stfizkov, Letfiany a Prosek).
Vyjma Stfizkova vznikly ve stanicich vy-
jime¢né jednolodni prostory. Vzhledem
k pouzitym materialdim se tyto stanice
charakterové priblizuji k trase B.

Trasa D — nova vyzva

Koncepce nové trasy D svym rozsa-
hem (10 stanic + depo) pfevysuje ja-
kékoliv zadani novych tras z minulosti
(u trasy C to bylo 9 stanic, utrasAaC
po sedmi stanicich). Dal$i prodluzova-

(zabradli plus nerezova madla). Zatim
nepredpokladame zastreseni.

Pokud nebude mozné zasadné do-
drzet pojeti stén v pohledovych be-
tonech, pak se nabizi rozsifit mate-
ridlovy sortiment o systém obkladd.
Pak Ize vyraznéji uplatnit odliSnou
barevnost stanic. Nevhodné by bylo
obkladové materialy volit individual-
né. Naopak v pojeti strohych beto-
novych ploch se pfipadné nabizi uziti
vizualnich projekci s vytvarenim riiz-
nych iluzi, které mohou mit napfiklad
vztah k predmétné lokalité, a tim do-
pliiovat informac¢ni systém. Vizualni
projekce by bylo vhodné obménovat
a je otazka, zda do systému zapojit
i reklamu.

ni stavajicich tras mélo sestupnou ten-
denci: 5 stanic, 4 stanice, 3 stanice.
Nebylo vyjimkou prodlouzeni i o jedi-
nou stanici. Po vice nez 25 letech je
zde pro tvirce jedine¢na vyzva pro for-
mulovani kompaktniho dila bez ohledu
na to, v jakych etapach bude trasa D
realizovana.

Rozmanitost jednotlivych typii
stanic a potreba vytvoreni
»Libreta nové trasy D*

Tvaréi pracovnici méli pred sebou ne-
lehky ukol jak dosahnout celistvosti na-
vrzené trasy pres rlznorodost prostort
jednotlivych typl stanic: hloubené sta-
nice s moznosti i bez moznosti plisobe-
ni denniho svétla, razené stanice jed-
nolodni, nové pouzita dvojlodni stanice,
trojlodni hloubena stanice, nové pak
stanice umisténa ¢aste¢né na mosteé.

Obecné zasady pro navrhovani nej-
rlizngjsich dilcich prvkd stavby a mo-
biliare jsou tyto:
® stény — navrhovat v co nejjedno-
dussim designu, ale v preciznim a tr-
vanlivém provedeni. Nabizeji se zde
moznosti vizualnich projekci ¢i vyuziti
pro ucel reklamy;
® vydejové automaty apod. — tedy
specificka technologicka vybaveni
stanic — by mély mit unifikovana sta-
novi§té konstruovana pro moznosti
obmény a naopak jina komeréni za-
fizeni by se méla moznostem téchto
stanovist podridit;

e vrchni odbér energie by nemél
byt uréujicim prvkem v designu sta-
nic, ale jeho tvar by mél byt unifikovan.

Nékteré typy stanic jsou s ostrovnimi
a jiné s bo&nimi nastupisti.

Rozmanitost se tyka i vestibull, kde
vedle podpovrchovych jsou na fadé
mist navrzeny vestibuly povrchové. Do
hry tak vstupuje dal$i fenomén, a to
kontext s okolni zastavbou a na mnoha
mistech jejich nasledné urbanizace pfi-
lehlého prostoru.

Rozmanitost prostor(i v ramcijedno-
ho zadani je rovnéz jedine¢na, a proto
béhem navrhu vznikla potfeba vytvo-
feni ,Libreta architektonického a vy-
tvarného pojeti trasy D na kterém se
aktivné podileli nejen tvirci koncepce
trasy, architekti jednotlivych stanic, ale
téz vedeni spole¢nosti Metroprojekt.
Kone&nou podobu libreta vytvofil hlav-
ni architekt trasy. Cilem libreta bylo
hledat, najit, oznacit a aktivné pouzi-
vat podplrné prvky, které dodaji celé
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<« Interiér
stanice metra
Namésti Miru

<« Interiér
stanice metra
Depo Pisnice

<« Interiér
stanice metra
Namésti Bratii
Synku
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» Interiér
stanice metra
Libus

» Interiér
stanice metra
Nemocnice Kré

» Interiér
stanice metra
Pisnice

trase jednotici charakter, tak aby byla
v symbioze se stavajicimi trasami. Pri
absenci libreta by hrozilo, ze by cela
trasa po architektonické strance pu-
sobila navenek nekompaktné.

Architektonické a dispoziéni
resSeni jednotlivych stanic

Namésti Miru — prestup na trasu A
(Ing. arch. Alena Martinkova)

B jednolodni razena stanice v hloub-
ce 40 m s ostrovnim nastupistém

B v obou koncich nastupi$té je trojice
eskalatorli vedoucich do podzemnich
vestibulll, z nichZ vede na terén pevné
schodisté, dva eskalatory a vytah (kfi-
zovatka Francouzska, Sazavska a v Sa-
zavské mezi Vinohradskou a Slezskou)
B bezbariérovy pfistup dvojici vyta-
hi z kfizovatky Sazavské a Korunni
do Urovné prestupu (pod nastupistém).
Odtud vytahem (nahoru) do stfedu
nastupi$té a eskalatorovym vytahem
(dolt) na trasu A

Namésti Bratfi Synku

(Ing. arch. Pavel Sys)

B trojlodni hloubena stanice, pod ob-
jekty atypicky tunelovana v hloubce
16 m, s ostrovnim nastupis$tém

B v obou koncich nastupisté je pfi-
stup do podzemnich vestibull. Do se-
verniho Usti pevné schodisté, eskalator
a vytah, do jizniho pak trojice eskalato-
ri a Sikmy vytah. Ze severniho vesti-
bulu je pfistup do Otakarovy ulice vy-
tahem a pevnymi schodisti na vSechny
tramvajové zastavky a oba protilehlé
chodniky. Z jizniho vestibulu je pfi-
stup na namésti Bratfi Synkl vytahem
a dvéma pevnymi schodisti

B bezbariérovy pfistup do stanice je
jak z Otakarovy ulice, tak i z namésti
Bratti Synkd

B navrh podzemnich garazi ve vnitro-
bloku — automaticky zakladacovy sys-
tém

B dostavba fady doml a vznik mést-
ského bloku s vnitroblokem mozny

Pankrac — prestup na trasu C

(Ing. arch. Patrik Kotas)

B jednolodni razena stanice s boéni-
mi nastupisdti v hloubce 33 m. Lezi pod
kfizovatkou ulic Na Pankraci, Na Strzi
a Budéjovicka

B v obou koncich nastupist je pevné
schodiété, eskalator a vytah vedouci
na galerii v ramci jednolodniho prosto-
ru. Z Galerie v severni ¢asti vede tro-

jice eskalatord do podzemniho podlazi
stavajiciho obchodné-administrativniho
centra Gemini. Z galerie v jizni ¢asti
pfi zapadni strané je zajistén prestup
na trasu C trojici eskalatord. Dalsi troji-
ce eskalator(l a $ikmy vytah usti do pod-
zemniho podlazi obchodniho komplexu
Arkady Pankrac. V zapadni ¢asti jizni
galerie trojice eskalatorl a Sikmy vytah
usti do podzemniho vestibulu pfi uli-
ci Budsgjovicka (pod stavajici postou).
Odtud pak systém vytaht, eskalatort
a pevnych schodist usti na terén a ob-
sluhuji obé strany Budéjovické ulice
a pfilehlou ulici na Strzi

B bezbariérovy pfistup je pres novy
podzemni vestibul Posta pfimo na na-
stupisté trasy. Dalsi je zajistén z ob-
chodniho komplexu Arkady Pankrac
na nastupisté trasy D a na nastupisté
trasy C

B Uzemi disponuje potencidlem pro
vznik obchodnich, administrativnich
a bytovych jednotek

Olbrachtova

(Ing. arch. Pavel Sys)

B dvojlodni razena stanice v hloubce
27 m pod ulici Na Strzi. Nastupisté jsou
propojena spojovacimi kréky v obou
koncich nastupiste

B v severni ¢asti nastupidté vede troji-
ce eskalatorli a $ikmy vytah do nadzem-
niho vestibulu, odkud je vstup do metra
z kfizovatky ulic Na Strzi, Jeremenkova
a Olbrachtova. Z jizni ¢asti pak vede
trojice eskalatorli do podzemniho ves-
tibulu. Na terén vedou pevna schodisté
a vytah a obslouzena je tak krizovatka
ulic Na Strzi a Antala Staska

B bezbariérovy pristup je pres severni

¢ast nadzemniho vestibulu Sikmym vy-
tahem pfimo na nastupisté

Nadrazi Kr¢

(Ing. arch. Jifi Pesata)

B povrchova stanice s bo¢nimi na-
stupisti, Caste¢né umisténa na mosté,
situovana do pasu zelené s vodni plo-
chou a novogotickym zameckem, ze
severu ohrani¢ena Jizni spojkou a z jihu
Zel. st. Nadrazi Kr¢

B oba konce nastupist vedou do pod-
chodu, ktery v severni ¢asti podchazi
Jizni spojku a usti do nadzemniho ves-
tibulu, odkud je napojeni na dispecink
trasy metra D. Vstup do stanice je
z kfizovatky ulic V Podzamd¢i, Branicka
a Na Strzi. Podchod v jizni ¢asti vede
do upravené (zcela nové navrzené)
nadrazni budovy, jejiz hala slouzi jako
prestupni uzel mezi Zeleznici a metrem.
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Vstup do stanice je z ulice Pfed Nadra-
zim, kde je rovnéz navrzen parkovaci
dim P + R s kapacitou 432 stani

B bezbariérovy pristup do stanice je ze
severniho vestibulu i z jizni strany z uli-
ce Pred Nadrazim. V pfipadé realizace
nadrazni budovy pak z vestibulu této
budovy

Nemocnice Kré

(Ing. Jaroslav Cipera)

B hloubena stanice v hloubce 18 m
s ostrovnim nastupistém leZici pod uli-
ci Zalesi pobliz Videriské ulice

B v obou koncich nastupisté je trojice
eskalatorli a Sikmy vytah vedouci do
nadzemnich vestibull. Vestibul v jizni
¢asti mlze byt integrovan do pfipadné
zastavby v rozvojovém uzemi. V sever-
nim vestibulu je pfimy vystup na terén
a pomoci pevného vytahu a schodisté

na zvy$enou uroven. Ze severniho vesti-
bulu je po sanaci stavajiciho podchodu
pod Videniskou ulici propojeni s Ne-
mochnici Kr¢

B bezbariérovy pfistup do stanice je
z obou vestibull

B mezi vystupy jsou navrzeny pod-
zemni garaze

B urbanizace rozvojového uzemi moz-
na

Nové Dvory

(Ing. arch. Miroslav Mroczek)

B jednolodni razend stanice v hloub-
ce 32 m s ostrovnim nastupistém

| v severnim konci nastupisté vede tro-
jice eskalatorti do nadzemniho vestibulu
u kiizovatky ulic Libugska a V Stihlach.
V jiznim konci nastupisté vede pevné
schodiété a vytah na galerii v rdmci jed-
nolodniho prostoru, odtud se dostane-
me chodbou k trojici eskalatord do nad-
zemniho vestibulu v ulici Durychova po-
bliz Libusské ulice. Z chodby usti dva vy-
tahy na opaény konec Durychovy ulice
B bezbariérovy pristup do stanice je
z Durychovy ulice do chodby a odtud
pak dal$im vytahem na nastupisté

B urbanizace rozvojového Uzemi moz-
na

Libus

(Ing. arch. Miroslav Mroczek)

B hloubena stanice v hloubce 13 m
s ostrovnim nastupistém podél ulice
Novodvorska

B v severni ¢asti nastupisté je umis-
téno pevné schodisté s dvojici vytaht
vedouci k nadzemnimu vestibulu lezi-
cimu v tésné blizkosti ulice Novodvor-
ska. V jizni ¢asti pak trojice eskalatord

a Sikmy vytah vedou do nadzemniho
vestibulu umisténého pfi ulici Novo-
dvorska a dale do zelené plochy

B bezbariérovy pfistup do stanice je
z obou vestibulli

B urbanizace rozvojového uzemi moz-
na

Pisnice

(Ing. arch. Miroslav Rous)

B hloubena stanice v hloubce 12 m
s bo¢nimi nastupisti, umisténa pobliz
aredlu byvalého Masokombinatu pfi
ulici Novodvorska

B v jiznim konci obou nastupist vedou
pevna schodisté, eskalatory a vytahy
do podzemniho vestibulu, ze které-
ho na konci chodby pod ulici Novo-
dvorskou usti pevné schodiété a vytah
na povrch. Z podzemniho vestibulu pak
vytah a dvojice pevnych schodist usti
na povrch na opaéném konci Novo-
dvorské ulice. Tento vystup je kryty

B pevna schodisté v severni Casti
obou nastupist jsou protipozarni. Obé
schodisté spojuje lavka nad prijezd-
nym profilem uvnitf stanice, odkud usti
na terén

B bezbariérovy pfistup do stanice je
zajistén z obou vstupl

B je zde navrzeno parkovisté P + R
s kapacitou 400 stani

Depo Pisnice

(Ing. arch. Lukas Jedlicka)

B hloubena stanice v hloubce 6 m
s bo¢nimi nastupisti s pdsobenim den-
niho svétla, umisténa spole¢né s de-
pem a administrativni budovou DP na
zelené louce v prlimyslové zéné. Ze se-
veru je tento komplex ohrani¢en Kun-
ratickou spojkou, z vychodu Videriskou
ulici. Vstup do tUzemi je z Videriské uli-
ce. Nové navrzena komunikace na jizni
strané pocita s napojenim do obchvatu
Pisnice na jeji vychodni strané

B v jiznim konci obou nastupist vede
vytah, pevné schodiété a eskalator do
nadzemniho vestibulu, odtud pak navaz-
nost na nové navrzeny autobusovy ter-
minal, administrativni budovu DP a par-
kovist¢ P + R s celkovou kapacitou
870 stani, z ¢ehoz prevazny pocet par-
kovacich mist je na stfe$e depa trasy D
B pevna schodisté v severni &asti
obou nastupist’ jsou protipozarni

B bezbariérovy pfistup do stanice je
pres jizni vestibul

®m doslo-li by ke zméné uzemniho pla-
nu, pak by byla ur&ita urbanizace uzemi
mozna JIRI PESATA B
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<« Interiér
stanice metra
Nadrazi Krg¢,
pohled z mostu

<« Interiér
stanice metra
Pankrac

<« Interiér
stanice metra
Olbrachtova
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Zimni sportovni hry

\ Ve dnech 20.-22. 1. 2012 se na Samalové chaté v Jizerskych
' horach konaly 34. zimni sportovni hry Metroprojektu.
Snéhové podminky byly tento rok vyborné, i kdyz v pfivalech snéhu nebyla
stopa uplné idealni. Soutézilo se ve véech obvyklych diciplinach — béhu na lyzich,
smisenych $tafetach a 1Q krosu. Tématem leto$niho ro¢niku bylo Iéto u more.

Vysledky

Béh zeny
1. Lucie Burdova
2. Sarka Mladkova
3. Eva Kramkova

Béh muzi

Jakub Huml

. Jan Martinec

David Krasa

Stafety:

Korej¢ik, Kramkova, Martinec
Novak, Burdova, Huml

. Rousova, Michali¢ka, Krasa

1Q kros:
Mladkova, Krasa, Kruml
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. Kramkova, Korej¢ik, Lipovéan

=

Krivankova, Barta, Kapal,
Pleiner, Rebec, T. Pokorny

METROPROJEKT INFORMUJE
jUBI LEA + firemni ¢asopis * redakéni rada: Ing. Jiti Pokorny,

n om no a 0 A > - -~ Ing. Vladimir Seidl, Ing. h. Evzen Kyllar,
Sva Zivotni jubilea oslavili Jitka Brzofiova, Helena Jarochova, Ing. David Krs. Ing. 2byntk Parka, Ing. Vaclay Valos,

Jaroslav Kopecny, Jaroslav Syrovy a Otakar Hasik. V$em jubilantim Ing. Dana Sklenafikova
. _ - Vv , o g = Vydava METROPROJEKT Praha a.s.,
gratulujeme a prejeme hodné zdravi, $tésti a spokojenosti. ] I. P. Pavlova 2, 120 00 Praha 2 » IGO: 45271895
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