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

[editorial/obsah]

Letosni léto bylo tak trochu blaznivé,
chladné a ¢asto i nevlidné, presto
nas dokazalo potésit, a to kdyz jsme
bilancovali vysledky prvniho pololeti.
Dobré vykony, kterych jsme dosah-
li, nejsou jen zadostiu¢inénim pro
v§echny, ktefi se na nich podileli, ale
samozrejmé i vyzvou pro dny pristi.

V plném proudu pokraéuji pro-
jektové prace na prodlouzeni trasy
metra A z Dejvic do Motola, kde se
poprvé u nas, jak jsme vas jiz infor-
movali, pouziva pfi razbach strojni
mechanizace TBM. A jaké jsou prvni
zku$enosti z vystavby? Odpovéd
naleznete v rubrice Aktualné.

Tolik diskutovana a o¢ekavana
vystavba trasy metra D nabyva kon-
krétnéjsich obryst, v téchto dnech
dokonc¢ujeme dokumentaci pro
uzemni fizeni v useku Namésti Miru—
Pisnice. Chcete znat podrobnosti?
Pak nalistujte trubriku Téma. Jak
bude feSena zastavba krizovatky
Evropska—Veleslavinska—Vokovicka,
vam priblizi vizualizace zastavovaci
studie, na které jsme se podileli. Vice
se doctete v rubrice Predstavujeme.

A protoze problematika prazské
dopravy nezajima pouze odborniky
v oboru, ale dotyka se i v§ech Praza-
nd a navstévnika Prahy, poloZili jsme
nékolik otazek ohledné pland a roz-
voje prazské dopravy osobé nejpo-
volangjsi, prvnimu nameéstkovi prima-
tora Karlu Brezinovi.

Vazeni pratelé, zavérem mi do-
volte za celou redakci podékovat za
prispévky, kterymi pomahate spolu-
vytvaret tento ¢asopis.

Preji hezké zazitky pfi Steni
a hodné stésti.

%

JIRI POKORNY,
predseda predstavenstva
a preseda redakéni rady
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Na zapadnim konci mésta

od roku 1984 probihalo projek-
tovani a od roku 1988 realizace
V. provozniho useku trasy B.

Priprava tohoto useku v8ak zapodala
mnohem dfive, jiz v plné soucinnosti
s pripravou vystavby Jihozapadniho
Mésta, pfiblizné od roku 1976, kdyz jiz
ve vitézném soutéznim navrhu zastavby
z roku 1968 byl patefi celkové kompo-

O Téma
Ctvrta trasa prazského
metra — trasa I.D

10 Pr|pravu1eme
Patrovy BUS terminal

u stanice metra Veleslavin

09

Reportaz
Lze integrovat
hromadnou
dopravu?

zice. Stanice Hurka, LuZiny, Luka, Sto-
dulky a Zli¢in i predchazejici Nové Bu-
tovice jsou pfirozenymi jadry méstské
struktury nového mésta. Neustavajici
zajem developertd o vystavbu v tomto
prostoru potvrzuje Zzivotaschopnost
celkové koncepce véetné metra. Cel-
kové spole¢enské uvolnéni po listopa-
du 1989 prineslo projektantovi i vétsi
mys$lenkovy prostor pro navrh novych
stanic. Vnika do nich denni svétlo, jsou

V]

A Interiér stanice Hiurka
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Prvni zkusenosti z vystavby trasy metra
V.A za pouziti razicich stitit TBM-EPB

Prodlouzeny usek trasy A vychazi z dejvického Vitézného
namésti a pokracuje pres Cerveny Vrch, Veleslavin, Petfiny
do konecné stanice Motol, umisténé v bezprostredni
blizkosti nemocnice stejného jména. Trasa prochazi husté
zastavénym uzemim pfevazné rezidenéniho charakteru.

Pfed dvéma roky v ¢isle 2/2009 jsme
nase ¢tenare seznamili s celkovym fe-
8enim — stavba byla tehdy v pfipravné
fazi realizace. V sougasné dobé je jiz
cely usek rozestavén, stavbé dominuji
tunelarské prace.

Pro tento usek byla zvolena razba
jednokolejnych tunelovych usekl dvé-
ma plnoprofilovymi razicimi Stity tech-

nologii TBM EPB. Jde o zkratku z an-
glického nazvu Tunnel Boring Machine
— Earth Pressure Balance (Sesky ekvi-
valent je ,zeminovy §tit“) a specifiku-
je typ pouzité technologie TBM (Tunel
Boring Machine), kde k vyrovnani tlakd
béhem razby se vyuziva rozpojena ze-
mina v ¢ele §titu. Jde o technologii, kte-
ra dle zahrani¢nich zkuSenosti v téchto

geologickych podminkach zajistuje ma-
ximalni stabilitu razby a bezpecnost
zastavby nad tunely. Pro raZzené stani-

Schéma trasy (provozniho tiseku V.A) METRO - TRASA V.A - Dejvicka (mimo)—Motol (véetné)

Stanice
KU1

Stanice Stanice

Stanice
—Kab. Sachta

DKT JKT TBM JKT TBM JKT TBM
Motol Petfiny - Cerveny Vrch Dejvicka
NRTM JKT TBM JKT TBM JKT| T
hloubena NRTM hl. NRTM HTT ﬁ NRTM
vzr ) vzr j
JKT NRTM VZT propojky tnikova Sachta a Stola VAT VAT
- E1+VZT
§, montazni Sachta TBM demontazni Sachta TBM
T~ = =) o © I =3 © © © = ol < ©
fo3 2 $‘ g .- ‘ 2 ‘ S § si > 2 ’
a3 S| e S S = g & @D ) @ = i £
X ¥ t ) t ) ) t WV )
= = Hloubena stanice 2 x JKT TBM Jednolodni stanice (NRTM) 2 x JKT (TBM)  Trojlodni stanice Hloubeni HTT Jednolodni 2 x JKT (TBM) Vnitini Gpravy ve
Zajisténi DKT - obratovy tunel DKT NRTM Eskalatorovy tunel (NRTM) 5xVZT (NRTM) v zajisténé stavebni jamé stanice (NRTM) 19 m kaverna (NRTM)+ stavajici stanici
stavebni v&. VZT Sachty a strojovny Hloubeny DKT (HTT) Vytahové Sachta propojky Unikova $tola a + VZT strojovna Eskalatorovy 3tola + Sachta Kabelova $achta 22 kV/
jamy pro pod montazni Sachtou VZT $tola + Sachta Sachta (NRTM) 3 x VZT propojky (NRTM)  tunel (NRTM) (demontaz TBM) SOD 30 Oprava stropni
razby Razena VZT Stola+  JKT - obratovy tunel (NRTM) hloubena &ast 2 JKT (TBM) Vytahovéa Sachta 2 x JKT (NRTM) desky stanice
NRTM Sachta 2x JKT (TBM) Pfistupova Stola 8 x VZT propojky (NRTM)  (neni souéasti stavby
s VZT vydechem 2 x VZT stola + vydech V.A)

témé&F¥ na povrchu a jsou uvolnéné. Usek

byl otevien koncem roku 1994.
ZastaniciCeskomoravska,dosavad-

ni kone¢nou na Il. useku trati B, pokra-

Covala ptiprava a od roku 1991 realiza-
ce zapadnim smérem o IV. usek trati B
se stanicemi Vysocanska, Kolbeno-
va, Hloubétin, Rajska zahrada a Cerny

HiH
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2 x tlakové uzavéry OSM

Most, kde tato nejdelsi trat prazského
metra kon&i rozsahlym terminalem au-
tobusové mistni, pfiméstské i dalkové
dopravy véetné zachytného parkovis-
té individualni dopravy. Stanice Vyso-
¢anskd, Kolbenova a Hloubétin jsou
razené trojlodni, Rajska zahrada troj-
podlazni povrchova a Cerny Most rov-
néz povrchova. Zatimco razené stanice
jsou do jisté miry unifikované s ostatni-
mi stanicemi trati B, stanice Rajska za-
hrada se zcela vymyka véem dosavad-
nim fesenim, je atraktivni i u¢elna. Také
stanice Cerny Most ma neobvyklou
kompozici, jez se podfizuje dopravni
funkci. Usek byl dokon&ovan postupné
az do roku 2001.

Depo Zli¢in, jako 3. depo v siti, bylo
pfipravovano od roku 1976 na rdznych
lokalitach, od roku 1985 na dnes$nim
misté a realizovano od roku 1988 do
roku 2000. EVZEN KYLLAR ®

METROPROIJEKT 03/2011

laktualné]

<4 Montaz
Stitu v Sachté
na stavenisti
BRE 1

4 Legenda:

DKT - dvoukolejny
tratovy tunel
NRTM - razba
novou rakouskou
metodou

JKT TBM - jedno-
kolejny tunel razeny
Stitem

HTT - hloubeny
tratovy tunel

VZT - vzducho-
technicka Sachta

a $tola
BRE1,E2,DEJ-P
— pracovni ndzvy
stavenist

[serial]

<« Priény fez
stanici Cerny
Most

<44 Schéma
popisované sité
metra

<« P¥icny fez
stanici Rajska
zahrada
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[aktualng]

» obr.¢c.1
Schéma
montovaného
osténi

» obr.¢c.2
Smontované
osténi

V Shora doli:
= Smontovana
predni ¢ast
Stitu

= Mezisklad
tybinku

ce metra a geologicky pfiznivé kratke
useky trasy je navrzena technologie
v Praze dostate¢né ovérena tzv. NRTM
(nova rakouska tunelovaci metoda).
Zvolené technologie razby na strané
jedné a prGbézné sledovani chovani
Uzemi a zastavby nad tunely — moni-
toring — na strané druhé jsou opatfenti,
kterda s maximalni jistotou vyloudi ja-
kékoliv mimoradné udalosti vlivem tu-
nelarskych praci. Prehled navrzenych
technologii razeb je na schématu trasy,
systém monitoringu je pak podrobnéji
popsan v dalsi ¢asti toho ¢lanku. Pro
splnéni terminovych pozadavkd na do-
konceni stavby byly u némecké firmy
Herrenknecht objednany dva tyto razici
mechanismy, které na trase vyrazi cel-
kem 8,1 km jednokolejnych tunell. Prv-
ni razici mechanismus byl jizZ némeckou
firmou dodan a na stavenisti BRE 1
v Sachté smontovan. V poloviné dub-
na zahajil razbu na levém jednokolej-
ném tunelu smérem ke stanici Petfiny.
Po projeti touto stanici bude pokrac¢o-
vat dale az do hloubeného dvoukolej-
ného tunelu staveniété E 2. Zde bude
provedena kompletni kontrola celého
mechanismu a pfipadné Upravy &i vy-
mény feznych ¢asti stroje. Poté po pro-
jeti stanici Cerveny Vrch vyrazi stit jesté
cca 1760m a po dosazeni stavenisté
DEJ-P bude v demontazni komore po-

stupné rozebran, dily prepraveny zpét
na stavenisté E 2 a pfipraveny k odvo-
zu. Druhy &tit v asi tfimési¢nim odstupu
kopiruje ¢innost svého dvojnika, ovéem
v tunelu pravém. Plynuly postup razby
jednokolejnych tuneld je podminén &a-
sové koordinovanou vystavbou prede-
v8im stanic metra, ve kterych pro pota-
Zeni §titd musi byt dokonceny pfislusné
stavebni Upravy.

S uspésnosti navrzené technologie
razby pomoci téchto stroju Uzce souvisi
vyroba rozmérové velmi presnych prvkd
osténi — tybinkd. Pri vyrobé tybinkl je
nutné presné dodrzovat stanovené tole-
rance, které jsou velmi pfisné (£ 0,5 mm
pro $itku, £ 2mm v tloustce a + 0,6 mm
v délce po oblouku). Tybinky se vyrabsji
v Prefé ve mésté Senec na stacionar-
nich formach dodanych jiz vyse uvede-
nou némeckou firmou Herrenknecht.
Osténi jednokolejnych tunell je tvore-
no kruhovymi prstenci o vnéj$im primé-
ru 5,8m, 8ifce 1,5m a tloustce 0,25m.
Prstence se vytvareji seskladanim Sesti
Zelezobetonovych prvkl pomoci erek-
toru (ukladacge), ktery je soucastni stroj-
niho komplexu — raziciho $titu. Schéma
prstence je na obr. &. 1 a 2. Cely sesta-
veny prstenec ma, méreno ve vertikalni
roving, mirné klinovity tvar a vzajemnym
nata¢enim jednotlivych prstencl se
bude vytvaret tunelova roura v oblou-
ku i korigovat pfipadné odchylky razby
od projektovych smérovych i vyskovych
hodnot. Jednotlivé tybinky i prstence
jsou navzajem spojeny svorniky. Pro za-
jisténi vodotésnosti tunelové roury jsou
v drazkach po obvodé styénych ploch
tybinkG vloZzeny gumové tésnici pasy,
které se aktivuji dotlatenim smontova-
ného prstence na hotovou ¢ast tunelo-
vé roury. Tvarové usporadani prstencl
a jejich klinovity tvar jsou patrné z ob-
razku €. 2. Vzhledem k tomu, Ze kazdy
prstenec ma v tunelu svoje presné ur-
¢ené misto, jsou segmenty prstencl
oznaceny Gisly a jednotlivé segmenty
oddélené transportovany i ukladany do
meziskladu na stavenisti. Z meziskladu
do tunelu na misto montaze jsou jed-
notlivé prstence v predepsaném po-
fadi dopravovany specialnimi kolovymi
vozidly ke zvedacimu a transportnimu
zafizeni $titu. Odtud pak prvky dale pu-
tuji k erektoru (ukladagi tybinka), ktery
osazuje jednotlivé prvky do pozadova-
né polohy v prstenci.

Po smontovani prstence nasleduje
finalni faze zabezpeceni vyrubaného
prostoru — vypliiova injektaz, kterou se

zaplnuje volny prostor za vnéj$im pro-
filem prstence, nebot primér Stitu je
vétsi o cca 13cm, nez je pramér prs-
tence. Touto injektdzi se zmonolitiiuje
cely prstenec, dochazi k jeho spolupt-
sobeni s okolnim horninovym masivem
a k vyrovnani zatizeni, které na prstenec
plsobi. Zaroven jsou tak i bezprostied-
né minimalizovany deformace nadlozi
a pfipadna sedani povrchu.

Pri predpokladané rychlosti postupu
razby cca jeden prstenec za hodinu je
zcela zfejma dllezitost perfektni pfi-
pravy jednotlivych pracovnich fazi, do-
drzovani jejich ¢asovych limitl i udrzo-
vani poradku na stavenisti. V soutasné
dobé oba §tity razi tratové tunely ze sta-
vebni S$achty BRE 1 smérem ke stanici
Petfiny. Na levém tratovém tunelu bylo
jiz vyrazeno 467m a na tunelu pravém
60m.

Vybér optimalni technologie prove-
deni podzemnich dél na strané jedné
a prabézné sledovani skute¢ného cho-
vani Uzemi a zastavby nad nimi na strané
druhé jsou opatreni, ktera s maximalni
jistotou vylou&i jakékoliv mimoradné
udalosti vlivem jejich realizace.

Na zakladé technickych vypoctl vy-
chazejicich z vysledkll inZzenyrsko-geo-
logického prizkumu predmétného tze-
mi a navrzenych technologii razby urgil
projektant tzv. zonu ocekavanych po-
kles(. V takto vymezeném uzemnim pa-
su byla nasledné provedena pasporti-
zace povrchovych objektl v&etné inze-
nyrskych siti trubniho charakteru. Uge-
lem této pasportizace bylo zmapovani
a zaregistrovani stavajiciho stavu objek-
td jesté pred provadénim podzemniho
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dila. Naslednym porovnanim se stavem
po dokonc&eni razeb bude tak moz-
né urcit pripadné $kody na objektech
zpUsobené touto stavebni ¢innosti a fi-
nan¢né je vyhodnotit. Pasportizace byla
jiz dokon&ena a v soutasné dobé se jiz
sleduje skute¢né chovani vymezeného
Uzemi tzv. geotechnickym monitorin-
gem. Tato specificka ¢innost byla své-
fena sdruzeni ARCADIS - INSET, fir-
mam, které maji s touto ¢innosti bohaté
zku$enosti.

Struktura geomonitoringovych
¢innosti zahrnuje:
= inzenyrsko-geologické

sledovani a hodnoceni,
= konvergen&ni méfeni v tunelech,

ve stanicich, propojkach,

pristupovych $tolach a Sachtach,
= extenzometrické méreni

ve vrtech z povrchu,
= inklinometricka méfeni ve vrtech,
= méfeni hydrostatického tlaku

podzemni vody za izolaci,
= méreni deformaci definitivniho osténi,
= sledovani pokles( povrchu tzemi,
= méreni deformaci hloubenych

stavebnich jam,
= dynamometrické méreni u kotev,
= sledovani povrchové zastavby

(nivelace, naklony, trhliny, apod.),
= dynamicka a akusticka

méreni v objektech,
= sledovani horninového masivu,
= sledovani kvality injektaze

za definitivnim osténim,
= hydromonitoring.

Geomonitoring je vykonavan po ce-
lou dobu vystavby. Tato priibézna &in-
nost na strané jedné informuje o hod-
notach skute¢nych poklest a velikosti
indukovanych uginkl stavby v z6né sle-
dovani a na strané druhé, coz je rozho-
dujici, dava realizatorovi tunelarskych
praci velice cenné informace pro pfi-
padné korektury pravé provadéné tech-
nologie razby.

Na zakladé dohody v§ech smluvnich
partner(l vystavby byla ustanovena tzv.
rada monitoringu, ktera na zakladé vy-
sledkd vySe uvedenych méfeni dava
ucdastnikim vystavby doporuéeni pro
dal$i postup realizace s cilem elimino-
vat pfipadna rizika z hlediska bezpe¢-
nosti, terminového plnéni razeb a eko-
nomickych a spolecensko-socidlnich
dopadd.

Pro urychleni rozhodovaciho proce-
su byly proto projektantem formulovany
tzv. varovné stavy. Varovné stavy jsou

definovany vztahem k limitni hodnoté
»A% .. hodnotou sledovanych defor-
maci na povrchu i v podzemi, které by-
ly stanoveny projektovou dokumentaci
pro provedeni stavby pro kazdy staveb-
ni objekt. Pro stanoveni limitni hodnoty
»A¥ pro razbou ohrozené nadzemni ob-
jekty a inzenyrské sité vychazel projek-
tant z udajl ziskanych pasportizaci, sta-
vebné technickym prizkumem ¢&i vypo-
¢tem deformaci nadlozi tunelu, respek-
tive z vypoctovych hodnot deformaci
primarniho osténi razenych objektd.

Ve vztahu k hodnoté ,,A“ jsou pak for-
mulovana opatfeni, ktera je nutno pro-
vést, aby se predeslo $kodam na ob-
jektech. Kategorizace varovnych vztah
byla formulovana nasledovné:
= varovny stav ¢. 1

Stav pripustnych zmén

(hodnoty naméfenych deformacijsou
v rozmezi 75—100% hodnoty A a trendy
vyvoje konverguji ) — neni tfeba délat
Zadna opatreni,
= varovny stav ¢. 2

Stav mezni prijatelnosti

(hodnoty naméfenych deformacijsou
v rozmezi 75-100% hodnoty A a tren-
dy vyvoje nekonverguiji ) — postupuje se
podle navrzenych technickych a orga-
niza¢nich opatteni,

(hodnoty naméfenych deformaci jsou
v rozmezi 100—125% hodnoty A a tren-
dy vyvoje konverguiji ) — postupuje se
podle navrzenych technickych a orga-
niza¢nich opatieni a zvySuje se ¢etnost
méreni,
= varovny stav ¢. 3

Stav kriticky

(hodnoty namé&fenych deformacijsou
v rozmezi 100-125% hodnoty A a tren-
dy vyvoje nekonverguiji ) — postupuje se
podle dalsich navrzenych technickych
véetné sledovani ucinnosti navrzenych
opatreni

(hodnoty naméfenych deformacijsou
>125% hodnoty A a trendy vyvoje kon-
verguji ) — realizuji se dodate¢na sta-
ticka opatfeni, podchyceni objektl atd.
a sleduje se ucinnost navrzenych opat-
feni.

Podle zjisténého stupné varovného
stavu se informuji u¢astnici vystavby —
v terminu do 12 hodin pro varovny stav
¢. 1 a okamzité pro varovné stavy ¢&. 2
a3.

Podzemni dopravni stavby realizo-
vané v méstské zastavbé jsou narog-
nym inzenyrskym dilem. Jejich Uspésné
provedeni vyzaduje vysoké teoretické
a technické znalosti a zkuSenosti jak

projektanta, tak i vlastniho realizatora.
Jejich vyznamnym, ne-li nezbytnym po-
mocnikem je v8ak i pribézny monito-
ring, ktery potvrzuje, konfrontuje a revi-
duje teoretické stranky technického fe-
$eni a navrzené technologie provadéni
vystavby se skute¢nym chovanim pro-
stiedi, kterym stavba prochazi. Vyznam-
nou mérou tak geomonitoring pfispiva
k bezpetnému provadéni dila a pred-
chazeni pfipadnym havariim a $kodam
na okolnich objektech a zafizenich.
Podle sou¢asnych vysledkd prova-
déného geomonitoringu nedochazi na
téchto usecich k Zzadnym mimoradnym
udalostem. Namérené poklesy se po-
hybuji kolem hodnot stanovenych teo-
retickymi vypodty.
VACLAV VALES =

[aktudlné]

V Shora doli:
= Vozidlo pro
dopravu tybinku
ke Stitu

= Zvedaci
zafizeni stitu

= Vyrazeny
tunel
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» Metro I.D:
vizualizace
stanice Nemoc-
nice Kr¢ - B N

A = A

nastupisté

Ctvrta trasa prazského metra

Trasa 1.D, usek Namesti
Miru-Depo Pisnice

Minulé stoleti celosvétové zaznamenava vyrazny a stale vzrastajici
pfesun venkovského obyvatelstva do mést. Tato koncentrace
narustajiciho poctu lidi na omezeném prostoru souc¢asné pfinasi fadu
negativnich jevi. Jednim z nich je postupna degradace tirovné mobility

méstského obyvatelstva. NejrozSirenéjSim dopravnim prostiedkem je
automobil a to i pfesto, Zze automobilova doprava ve svém diisledku
vyuziva stale vétsi plochy na izemi mésta a prakticky jiz nestaci plnit
pozadavky na dostatecné kvalitni prepravu osob.

Stale vice se potvrzuje, Ze jedinym vy-
chodiskem z této situace je integrovany
systém hromadné dopravy osob zalo-
Zeny na kvalitni spolupraci sité metra,
tramvaji, autobust (trolejbust) a Zelez-
nice.

Popisovany |. provozni usek trasy
metra D je soucasti celé trasy D, ktera
je zahrnuta do celkové koncepce roz-
voje sité prazského metra. V ramci plat-
ného Uzemniho planu SU hl. m. Prahy
je trasa D uvaZovana v rozsahu Pisni-
ce-Vyso&any. V konceptu nového UP
hl. m Prahy je pak navrZzena v rozsahu
Depo Pisnice—Namésti Miru s uzemni
rezervou pro dalsi rozvoj trasy do cent-
ra, respektive do oblasti Zizkova. Rozvoj

sité prazského metra ve strednédobém
vyhledu je patrny z obrazku na str. 7.

|. provozni usek trasy D zahrnuje
deset stanic a jeho celkova délka je
10,6 km. Vedeni trasy a lokalizace sta-
nic plné respektuje vy¢lenény prostor
zakotveny v aktualnich uzemné planova-
cich materidlech. Je vedena koridorem
zacinajicim u stanice metra Namésti
Miru na trase A, pokraduje pres Nus-
le a Pankrac do Novych Dvor(, Libuse
a dale pak do Pisnice, kde kon¢&i novym
depem. Na trase je navrzeno 10 stanic
s pracovnimi nazvy: Namésti Miru, Na-
mésti brat¥i Synku, Pankrac, Olbrachto-
va, Nadrazi Kr¢, Nemocnice Kré, Nové
Dvory, Libus, Pisnice a Depo Pisnice.

Cela trasa je koncipovana jako systé-
mové oteviena s moznosti pokragovani
jak severnim smérem za stanici Namés-
ti Miru a jiznim smérem za stanici Depo
Pisnice, tak i vétvenim smérem do Mod-
fan za stanici Nové Dvory. Vyskové ve-
deni trasy je prehledné patrné z podél-
ného profilu (obrazek dole). Cela trasa
az na malé useky je podzemni, hloubka
stanic (UroveR nastupisté) je poplatna
pomérné slozitému vertikalnimu ¢lenéni
uzemi, nebot trasa pficné prochazi dvé
udoli — Botige (nuselské udoli) a Kunra-
tického potoka (kréské udoli).

Realizaci této stavby bude dosazeno
vyznamnych pfinost v dopravni obslu-
ze dnes jiz objemnych sidlistnich celkl
Kr¢, Libus$ a Lhotka, které jsou ve smeé-
ru do centra dosud odkazany pouze
na navoz autobusy na stanice trasy C
metra.

Zakladni a provozni technologické
parametry trasy 1.D

Navrh nové trasy je velkou prilezitosti
jak pro autory projektu, tak pro investo-

» Metro I.D:
podélny profil
(leva kolej)

NEMOCNICE
KRC

T

NADRAZ
KRG

T

NAM. BRI SYNKU NAM. MiRU

OLBRACHTOVA PANKRAC

?

PISNICE

?

DEPO PISNICE NOVE DVORY

T

LIBUS

T
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Zakladni udaje stavby

Stavebni délka Prodlouzeni trasy I.D 11 060m
z toho: 1.D1 4619m
1.D2 3737m
1.D3 2704 m
Maximalni sklon 40 %o (39,5 %o0)
Minimalni polomér smérového oblouku tratovych koleji 450m
Minimalni polomér zakruzovaciho oblouku tratovych koleji 1500m
Pocet stanic:  1.D1 5 stanic
1.D2 3 stanice
1.D3 2 stanice

Depo

ra, aby posunuli technologickou urover
nového systému o (nejméné jednu) ge-
neraci vySe. Zastupci obou organizaci,
tj. Metroprojektu a Dopravniho podniku,
vyuzili dostupnych kontakt(i a v loriském
roce spole¢né navstivili nékolik evrop-
skych metropoli, kde se projekty no-
vych tras metra bud realizuji, nebo byly
nedavno uvedeny do provozu, a konzul-
tovali pfipravu téchto projektl s jejich
investory, popfipadé provozovateli.

Ctvrta trasa prazského metra ve
svém navrhu predstavuje moderni do-
pravni systém meéstské hromadné do-
pravy osob s vyuZitim v8ech dostup-
nych informaci a zku$enosti z provozu
nedavno dokon&enych systémd metra
v evropskych metropolich.

Navrzeny systém bude:

= s plné automatizovanym provozem
bez fidice,

= s nejmoderngjSi generaci zabezpe-
Govaciho zafizeni a fidiciho systému
CBTC (communication-based train
control),

= s oddélovacimi sténami mezi nastu-
pistém a koleji s posuvnymi dvefmi,
které zabrani nahodnému &i umysl-
nému padu osob ¢&i predmétli do ko-

1

lejisté. Vyrazné se tak zvysi nejen
bezpecénost, ale i plynulost provozu,
= s modernimi lehkymi vlakovymi sou-
pravami s moznosti provozu delSich
nebo kratsich vlak(, s moznosti prd-
chodnosti uvniti vlakovych jednotek
mezi vozy,

= s napajenim 1500 V a hornim odbé-
rem elektrické trak&ni energie panto-
grafem (namisto dosavadniho spod-
niho odbéru z bo¢ni napajeci kolej-
nice).

Z provozniho hlediska pocita cela
trasa I.D se $pi¢kovym zatizenim 9500
osob/hod. v jednom sméru. Stani¢ni
nastupisté jsou 100m dlouhd, podél-
ny sklon trati je uvazovan do 40 %o,
pfipousti se v8ak i lokalni zvy$eni az
na 60%o. Provozni spojeni trasy se
stavajici siti metra je navrzeno jednoko-
lejovou tratovou spojkou mezi stanice-
mi Olbrachtova na trase I.D se stanici
Pankrac na trase C.

Stanice Depo Pisnice, Pisnice, Pan-
krac a Namésti Miru jsou vybaveny ko-
lejovymi spojkami pro obrat vlakl, ve
stanici Nové Dvory je pro obrat vla-
kovych souprav navrzeno tfikolejové
usporadani. Odstavy vlak( jsou plano-
vany ve stanicich Namésti Miru, Pan-

<44« Stiedné-
doby vyhled
rozsireni sité
metra

< Metro 1.D:
stanice Nemoc-
nice Kr¢

< Metro 1.D:
stanice Pisnice

krac, Nové Dvory a Depo Pisnice. Pro
fizeni provozu je navrzen spole¢ny do-
pravni a technicky dispegink u stanice
Nadrazi Kre.

Etapizace vystavby
Stavba trasy |.D metra v Praze je rozdé-
lena na tfi etapy. Pro 1. etapu vystavby
(trasa 1.D1) jsou navrzeny etapové ko-
ne¢né stanice Pankrac a Nové Dvory,
pro 2. etapu vystavby (trasa 1.D2) je na-
vrzena etapova kone¢na stanice Depo
Pisnice. Zbyla ¢ast stavby (trasa 1.D3)
je soucasti 3. etapy s konecnou stanici
Namésti Miru.
usek I.D1 — Pankrac—Nové Dvory
usek 1.D2 — Nové Dvory (mimo)—-Depo
Pisnice (v&etné depa)
usek 1.D3 — Pankrac (mimo)—Namésti
Miru VLADIMIR BARTON,
VLADIMIR CIGANEK, VACLAV VALES =

Trasa metra D je a bude po nasledujicich deset let
vlajkovou lodi strategického rozvoje hromadné do-
pravy v Praze. Zpracovana dokumentace k izemnimu
fizeni dava realné predpoklady, Zze se bude jednat
o maximalné progresivni stavbu, a to jak z pohledu
investi¢niho, tak i provozniho. Ta bude spogivat ne-
jen v bezobsluzném provozu a oddélovacich sténach
na nastupistich, ale i v moznosti nabizet optimalni
prepravni kapacitu ve vazbé na okamzitou poptavku.
Dosavadni vyborna spoluprace mezi Metroprojek-
tem, DP hl. mésta Prahy, Utvarem rozvoje hl. més-
ta Prahy a architekty dava zaruku, Ze i postup praci
na dalsich stupnich projektové dokumentace zaru-
¢&i dokonéeni pripravy realizace stavby v planovanych
terminech. Lze doufat, Ze se vGas naleznou i potreb-
né finan¢ni zdroje a Ze v horizontu deseti let jiz budou
k dispozici prvni pozitivni reakce ze strany cestuijici
verejnosti.

Ing. David Dohnal,

vedouci odboru Strategicky a investi¢ni rozvoj,
Dopravni podnik hl. mésta Prahy
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Rozhovor s Ing. Karlem Brezinou

prvnim naméstkem primatora hlavniho mésta Prahy a radnim
pro oblast dopravy a zivotniho prostredi

Narozen v roce 1972 v Praze.

Vzdélani:
Narodohospodaiska fakulta VSE

Politicka kariéra:

= V roce 1992 vstoupil do politiky
za CSSD a stal se &lenem Obvod-
niho vyboru Prahy 10, poté také
jeho mistopredsedou. V soucas-
nosti je pfedsedou stranického
Obvodniho vykonného vyboru Pra-
hy 15 a mistopredsedou Krajského
vykonného vyboru CSSD Praha.

= V letech 1998-2002 byl ve-
doucim Ufadu vlady CR a od roku
2000 ministrem bez portfeje ve
vladé Milose Zemana.

= V letech 2006-2010 byl ¢lenem
Zastupitelstva hl. mésta Prahy.

= Po komunalnich volbach se

30. listopadu 2010 stal prvnim
naméstkem prazského primatora.

Dalsi pracovni zkusenosti:
Je spolumajitelem a jednatelem
rodinné firmy Truhlafstvi Brezina.

Je aktivnim hracem a funkcionarem
fotbalového klubu AFK Semice

a dlouholetym fanouskem fotbalo-
vého klubu Bohemians Praha (dnes
Bohemians 1905).

B Jako prvni naméstek prazského
primatora mate ve své gesci ze-
jména dopravu. Jaké priority v do-
pravé jste si vytkl jako své hlavni
cile?

Doprava je velmi komplexni oblast,
proto je priorit hned nékolik. Pro auto-
mobilovy provoz je kli¢ové co nejrych-
lejsi dobudovani Méstského i vnéjsiho
Prazského okruhu. Véfim, ze Praha do-
stane slibené finan¢ni prostfedky od
statu.

Dal&im cilem je maximalné kvalitni,
bezpecna, dostupna a bezbariérova
MHD, zavedli jsme jizdné zdarma pro
déti do 15 let a seniory nad 65 let,
intenzivné pracujeme na prodlouzeni
trasy metra A a pfipravé trasy D. Ne-
méné dulezitd je bezpe€nost chodcl
a rozhodné chceme také zlepsit pod-
minky pro cyklisty.

Zpracovavam celkovou strategii do-
pravy v hlavnim mésté, ktera se bude
jmenovat Praha v pohybu. Pfedstavim
ji béhem podzimu.

B Probiha priprava projektu nové
trasy metra D s predpokladem za-
hajeni vystavby v roce 2014. Vidite
tento cil jako realny?

Intenzivné pracujeme natom, aby by-
ly veSkeré pripravné prace dokonceny
co nejdfive. Uzmame pracovni verzi do-
kumentace pro Uzemni fizeni, ta je nyni
v pfipominkovém fizeni. Byla zpraco-
vana dokumentace pro EIA (posuzova-
ni vlivl na Zivotni prostiedi) a podano
oznameni EIA. Samoziejmé kli¢ovym
bodem bude financovani. Pfipravuje se
nékolik navrhi variant, ale vée zavisii na
postoji statu.

B Jak vidite perspektivu komfort-
niho spojeni centra Prahy s Letis-
tém Ruzyné?

Neprestavam vérit, Ze se nam podari
dohodnout na kvalitnim vlakovém spo-
jeni, které se jevi jako nejrealnéjsi. Uz
jsem o tom nékolikrat jednal s minister-
stvem dopravy, které ptvodné zamys-
lenou stavbu rychlodrahy odsunulo az
za rok 2025. Snazime se najit variantu,
ktera bude finanéné pfijatelna a zaro-
ven splni ucel.

B Pokud jde o investice do ko-
munikaci, odhlédnéme od téma-
tu Blanka, tim se zabyvaji vSech-
na média, ale napfi. Vysocanska
a Radlicka radiala jsou dalsi stav-
by, jez vyznamné ulehci prazské
dopravé. Jak se vyvijeji tyto pro-
jekty?

Realizace stavby Vysoc¢anské radia-
lyvuseku R10 —Kbelska —finisuje, uve-
deni do provozu probé&hne na konci ro-
ku 2011. Radlicka radidla ma zpraco-
vanou a projednanou DUR (dokumen-
taci pro uzemni rozhodnuti), pfipravu-
je se fizeni na zhotovitele priizkumné
Stoly. Ovéem momentalné Praze hrozi,
Ze pfijde o slibené finanéni prostiedky
od ministerstva dopravy, coz by ohro-
zilo i tyto projekty. Udélame v&e pro to,
aby k tomuto katastrofickému scénafi
nedoslo.

B Myslite, ze az se dokoncivSechny
planované zasadni dopravni stav-
by v Praze (jako méstsky a vnéj-
Si okruh, radialy, trasa D metra, ze-
lezni¢ni spojeni na letisté, pripadné
dalsi), pfiblizi se den, kdy zazijeme
Prahu bez dopravni zacpy?

Nejsem véstec, ale je jisté, Ze se do-
pravé v Praze, a tim i v8em Prazanim
vyznamné ulevi. Ovéem k tomuto $tast-
nému cili povede jesté slozita cesta.
Vzhledem k postoji statu hrozi, ze si bu-
deme muset pockat jesté spoustu let.
To nesmime dopustit.

B Co by se tedy mélo zmeénit, aby-
chom se této realité priblizili?

Jsem presvédéen, Zze my vSichni, po-
litici i Prazané, musime spojit sily a délat
v8e pro uspéch, protoze jde o spoleény
zajem v8ech obyvatel hlavniho mésta
a koneckoncl i téch, ktefi pfes Prahu
projizdéji.

B Je o vas znamo, ze jste v mladi
hral fotbal za Bohemians. Najde-
te si ve svém diafi cas, abyste si
i dnes zahral kopanou?

Snazim se, i kdyz ¢asu je bohuzel
velmi malo. Stéle hraju fotbal za B muz-
stvo AFK Semice, se kterym jsme po-
stoupili ze lIl. tridy. ]
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Lze integrovat hromadnou dopravu?

METROPROIJEKT Praha usporadal zacatkem cervna letosniho roku tradi¢ni odborny zajezd
pracovni skupiny pro aplikaci preferenc¢nich uprav pro provoz méstské hromadné dopravy v Praze.
Letosnim cilem byla oblast, ktera je prikladem integrace hromadné dopravy osob.

Jedna se jednak o integraci jednotli-
vych druhd dopravy, prikladem je ze-
jména tzv. tram-train, kdy soupravy re-
giondlni Zeleznice sjizdéji z zelezni¢-
niho na tramvajové téleso a po tram-
vajové trati pokracuji plynule do cent-
ra mésta (napt. oblasti Karlsruhe—Ba-
den-Baden, Mulhouse). Dale se jed-
na o organické dopravni spojeni mést
s regiony, spojeni mezi jednotlivymi
regiony, a zde dokonce i mezi staty.
Mimo pozemni dopravy je integrovana
i doprava letecka — dlikazem je spo-
le¢né letisté EuroAirport Basel (CH)-
Mulhouse (F)-Freiburg (D). Vyznag-
na je mimo uprednostnéni hromadné
dopravy i snaha o co nejjednodussi
a nejkratsi, a tim i nejpohodInég;si pre-
stupni vazby mezi jednotlivymi druhy
doprav, nejlépe pfimy prestup typu
»hrana-hrana“.

Badenské mésto Freiburg im Breis-
gau, lezici na okraji pfirodni oblasti
Schwarzwald, je vyhladené svou vy-
nikajici siti MHD a rozsahem pésich
zoén s provozem tramvajovych trati.
Méstsky dopravni podnik VAG pro-
vozuje mimo Ctyf tramvajovych linek
a linek autobus( i regionalni dopra-
vu oblasti Emmendingen a Breisgau—
Hochschwarzwald, véetné 50% podi-
lu na provozu S-Bahn spoleéné s né-
meckymi drahami DB. Projeli a prosli
jsme v&echny useky tramvajovych tra-
ti v centru, véetné zastavky na mos-
té pres kolejisté hlavniho nadrazi, dale
jsme zhlédli mimourovriové kfizeni li-
nek 1 a 3 a dvé smycky na lince 1
(Paduaallee a Moosweiher), obé s pfi-
mou vazbou na navazné autobusy
z dvou hran jednoho nastupisté. Jis-

tou zajimavosti jsou trakéni stozary
porostlé pnouci zeleni.

Sit tramvajovych trati, nyni nové
i s provozem tram-train v mésté Mul-
house (spravni mésto jizni &asti regio-
nu Alsasko), za¢ala byt budovana az
od r. 2006. Presto je jiz v provozu
zakladni skelet tfi tras, vGetné regio-
nalniho napojeni tram-train po lince 3
do oblasti Vallée de la Thur. Prohlédli
jsme si smycku pfed nadrazim Gare
Centrale, kde zacina i trasa tram-train,
popojeli na uzlovou &tyrkolejnou za-
stavku Porte Jeune, kde se vSechny
trasy stretavaji, zhlédli i napojeni trati
na zelezni¢ni sit SNCF. Zvlastni po-
zornost jsme vénovali prijezddm trati
linky 2 ve sméru na Morschwiller Le
Bas okruznimi krizovatkami. Ty jsou
spojeny se svételnou signalizaci ,ze-
lezni¢niho typu* pro kfizeni s automo-
bilovou dopravou i s pésimi a cyklisty,
kdy tramvaj si stavi preferenéné vol-
nou cestu.

Letisté EuroAirport Basel-Mulhou-
se—Freiburg lezi na francouzské padé,

je provozovano Francii a Svycarskem
s ¢aste¢nym dozorem Némecka. Je-
dinym nedostatkem integrace je, Ze
provoz odbavovaci budovy je dosud
rozdélen na dvé poloviny z ddvodu
neucasti Svycarska v Schengenské
dohodé.

Za zminku mimo oblast dopravy
stoji urc¢ité typicka tradi¢ni alsaska
architektura hrazdénych domd, vét-
Sinou s predsazenou fasadou vys-
$iho patra nad niz8im pro vyrovnani
prihybu trdmd zatizenim na konzo-
le. Centrem této architektury je Col-
mar, vinarské srdce Alsaska. Nicmé-
né méstecko uprostred vinic a na vi-
ni¢né turistické stezce — Eguisheim,
kde jsme byli ubytovani, dojem z Col-
maru prekonava. PGdorys ani raz za-
stavby nebyly staletimi témér dotce-
ny. Z hlediska dopravniho si ve vice-
méné totalni pési zéné chodci s ob-
¢asnymi automobilisty nevadi. Skvély
ryzlink je jen korunou celkové utése-
né atmosféry mista i celého regionu.

Milovnikdm dopravnich prostredkd
je nutno doporugit ve mésté Mulhou-
se zhlédnuti nejvétsiho muzea Zelez-
nic v Evropé&, ne-li na svété (Cité du
train) a jednoho z nejvétsich muzei
automobilt (Cité de l'automobile —
sbirka bratfi Schlumpfi — pfes 500
uzasnych historickych vozidel, véetné
vétsiny v8ech predvale¢nych zavod-
nich voz( Bugatti).

Na zpate&ni cesté pres Svycarsko
jsme uskute¢nili vyjezd na destivou
a miznou horu Pilatus nad méstem
Luzern pomoci nejstrmé&jsi ozubnico-
vé drahy na svété (sklon az 480 pro-
mile). ZBYNEK PENKA m

[reportaZ]

<« Freiburg,
prijezd tramvaje
Svabskou
branou

V Freiburg,
mimouroviiové

kfizeni linek

V Zleva doprava:
= Mulhouse,
souprava tram-
-train v tramvajo-
vé zastavce

= Mulhouse,
typicka zastavka
tramvaje

= Mulhouse,
ctyrkolejna
zastavka Porte
Jeune
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Patrovy BUS terminal
u stanice metra Veleslavin

METROPROIJEKT Praha a.s. dokoncil
v soucasné dobé projekt pro uzemni

fizeni (DUR)

Zpracovani dokumentace pro uzemni
fizeni predchazela Zastavovaci studie
Veleslavin, kterou vypracovala v za-
fi roku 2010 projekéni kancelar Bo-
mart, s. r. 0., na objednavku Dopravni-
ho podniku hl. mésta Prahy a Utvaru
rozvoje hl. mésta Prahy. Zminéna stu-
die resi zastavbu ve vSech kvadran-
tech krizovatky Evropska—Veleslavin-
ska—Vokovicka. Souc¢asti zadani zmi-
néné studie bylo umisténi kapacitniho
autobusového terminalu, ktery by zde
umoznil ukongeni priméstskych linek
ze sméru Kladno, Slany a Chomutov
a pfimou prestupni vazbu na stanici
metra, pfipadné vlaku v prostoru Ve-
leslavina. Terminal by umoznil odstra-
néni priméstské autobusové dopravy
z prostoru Vitézného namésti a v plné
kapacité by slouzil az do vybudovani
terminalu Dlouha mile.

Urbanismus a architektura

Plocha pro umisténi terminalu byla vy-
brana s prihlédnutim k zavazné casti
uzemniho planu hl. m. Prahy, ktera ur-
¢uje uzemi pro umisténi terminalu jako
souc¢ast plochy oznacené jako vseo-
becna smisena. Dale pak k faktu, ze jiz
v ramci DUR V.A byl na zminéné plose
navrzen povrchovy terminal BUS s ob-
jektem zazemi. Autobusovy terminal na
Veleslaviné bude slouzit jak pro auto-
busy MHD, tak pro regionalni autobu-
sovou dopravu. Jeho umisténi umozriu-
je velmi dobrou vazbu na stanici metra
V.A Veleslavin, v sou¢asnosti budova-

nou, na tramvajovou trat vedenou ulici
Evropska a na stanici vyhledové moder-
nizované zelezni¢ni traté Praha—Kladno.

Etapizace vystavby
Aktualné je feSena a projednavana
1. etapa projektu. Ta zahrnuje fe$eni
patrového terminalu BUS pro funkci au-
tobusového terminalu a hromadnych ga-
razi P & R. Dispozice budovy je &le-
néna na dvé zakladni horizontalni funk&-
ni vrstvy. Tfi podzemni patra — 4. PP,
3.PPa2.PP-jsouuréena pro parkova-
ni P & R, dalsi dvé patra—1.PPa 1. NP
— pro terminal autobust. Po vybudova-
ni terminalu Dlouha mile v lokalité¢ Ru-
zyné bude prizemi pfeménéno na ob-
chodni plochy pfistupné z parteru.
Nastavba administrativnich podlazi
nad terminalem v rozsahu &tyf nadzem-
nich podlazi bude uskuteénéna v na-
sledné 2. etapé. V podzemnich pod-

lazich pak dojde ke zmenseni rozsahu
parkovacich mist P & R o mista potieb-
na pro parkovani administrativy. Budova
bude mit podobu plochého pétipod-
lazniho hranolu situovaného paralelné
s Evropskou tfidou. Kompaktni hmota
bude smérem k drobné zastavbé Ve-
leslavina rozru$ena modelaci do formy
hiebenu.

V soucasné dobé je na tuto ¢ast pro-
jektu vypracovana technicka studie. DG-
lezitou soucasti navrhu obou etap jsou
vegetaéni Upravy na stiese objektu.

Konstrukce

ZaloZeni a navrh konstrukci terminalu
BUS jsou dimenzovany i pro budou-
ci administrativni nastavbu. Zakladové
poméry lze oznalit jako slozité. Sté-
ny stavebni jamy jsou uvaZzovany jako
konstrukéni podzemni stény milanskeé,
s kotvenim v nékolika urovnich. Kon-
strukéni systém budovy je navrzen jako
Zelezobetonovy skelet vestavény do za-
kladové vany.

Modulovy systém sloupt vychazi pre-
devsim z pozadavkl na prostory auto-
busového terminaluv 1. NP a 1. PP. Kla-
sické pole ma rozméry 10,8 x 15,5m.
V podzemnich patrech slouzicich k par-
kovani osobnich automobilll je zakladni
modularni sit doplnéna sloupy. V pfi¢-
ném sméru je rozpon 15,5m rozdélen
na tfi pole, v podélném sméru zlstava
zachovan rozpon 10,8 m.

Na zapadni strané objektu je situo-
van vjezd pro automobily, ktery vede
z povrchu Evropské ulice do 2. PP ob-
jektu terminalu. Vjezd je uvazovan jako
Zelezobetonovy presypany plosné zalo-
Zeny ram.

Pri vychodnim a zapadnim priceli
jsou v navaznosti na budovu navrzeny
opérné stény a terénni schodisté se
zabradlim z monolitického pohledového
betonu.

METROPROIJEKT 03/2011
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Doprava a provoz

Pristup cestujicich je fesen v komu-
nikaénim jadru s pevnymi schodisti, es-
kalatory a vytahy. Hlavnim komunikac-
nim vertikalnim jadrem je vstupni hala
na severovychodnim narozi, pfistupna
z Urovné terénu v tésné vazbé na ve-
leslavinskou kfizovatku. Hala propojuje
v8echny hlavni funkce budovy — hro-
madny parking, autobusové nadrazi
a v budoucnu nejnizsi patro adminis-
trativy. Hala dale zpfistupriuje z urovné
terénu podchod metra a v budoucnu
i nastupisté modernizované drahy.

Usporadani eskalatorti umoziuje od-
déleni prijizdéjicich a odjizdéjicich ces-
tujicich. P¥ijizdgjici cestujici z 1. pod-
zemni a 1. nadzemni Urovné jsou smé-
rovani do jizniho propojeni terminalu
s podchodem navazujicim na eskalato-
ry do vestibulu metra. Odjizdéjici cestu-
jici pfichazejici od vestibulu metra jsou
smérovani do severniho propojeni ter-
minalu podchodem navazujicim na es-
kalatory.

Vytahy pro osoby se shizenou
pohyblivosti, které propojuji jak obé
urovné autobusového terminalu, tak
také v§echny tfi parkovaci urovné, jsou
umistény na zdpadni strané komuni-
ka¢niho jadra.

Dalsi vedlejsi komunikaéni jadro je
situovano na protilehlém severozapad-
nim narozi budovy a je pfistupné z chod-
niku pfi Evropské tfidé. | toto jadro vy-
bavené pevnym schodistém a vytahy
propojuje v8echna podlazi.

V budové je déle navrzen systém po-
zarnich unikovych cest, kdy ze suterén-
nich podlazi vedou &tyfi vertikaly scho-
didté do urovné terénu.

Pro automobilovou a autobuso-
vou dopravu je vyuzivana stavajici ki-
Zovatka Evropska—Veleslavinska—Voko-
vicka. Nové je navrzena ,zapadni* kfi-
Zovatka na Evropské tfidé u zapadniho
okraje budovy a také prejezd pres tram-
vajoveé téleso mezi obéma krizovatkami.

Vjezdova jednopruhova sjizdna ram-
pa do hromadnych garazi P & R pro
osobni automobily je navrzena na uro-
ven 2. PP z nové navrzené signalizova-
né ,zapadni* kiizovatky, a to pro vozidla
z obou smér0 ulice Evropskeé. Tato fize-
na krizovatka je vyuZita také pro vjezd
a vyjezd autobusil.

Vyjezd z garazi P & R umistény ve
2. PP je fesen jednopruhovou rampou
do ulice Evropskeé, priblizné ve stfedu
severni fasady. Signalizovany vyjezd je
koordinovan v ramci provozu signalizo-
vanych kfizovatek. Tim je umoznén od-
jezd osobnich aut do obou smérd ulice
Evropska s tim, Ze pro smér z Prahy je
kfizovatka resena prejezdem pres tram-
vajové téleso.

Pocet parkovacich stani v hromadné
garazi je 508. Z toho je 24 uréeno pro
osoby se snizenou pohyblivosti.

Autobusy parkuji a pojizdéji ve dvou
podlazich. Obé podlazi autobusového
terminalu propojuje rampa ve sméru
1. NP-1. PP. Vjezd do horniho podla-
Zi 1. NP je veden z Veleslavinské ulice.
Odjezd autobust je navrzen pies pro-
pojovaci rampu do 1. PP a dale spole¢-
nou vyjezdovou rampou pro autobusy
v ramci signalizované zapadni kfiZzovat-
ky do ulice Evropské. Vjezd pro auto-
busy MHD na uroveni 1. PP je rovnéz
feSen pomoci rampy napojené na za-
padni signalizovanou kFiZzovatku.

V 1. PP jsou navrzena &tyfi prijezdo-
va a Ctyfi odjezdova stani linek DPP pro
obsluhu leti§té Ruzyné a prilehlych lokalit
a 11 odstavnych stani. Déle je zde situo-
vano socialni zazemi pro fidi¢e, dispe-
¢ink a komunika¢ni hala s ¢ekaci zénou.

V 1. NP jsou navrZena tfi pfijezdo-
va a tfi odjezdova stani pro autobusy
ze sméru Kladno, Slany, Chomutov
a 13 odstavnych stani.

Odstavna stani jsou v obou patrech
umisténa po obou stranach stfedniho
ostravku. Parkovani vozidla dispecerd
je navrzeno v chodnikové plose v &asti
bez pfistupu verejnosti, najezd je fesen
snizenym obrubnikem. Dale je v tomto
podlazi situovana ¢ekarna pro cestujici,
socialni zazemi pro fidiCe, dispecink,
komunikac¢ni hala.

Vazby na metro a drahu jsou fe-
Seny u hromadnych garazi P & R pro-
pojenim v urovni 3. PP pfimo do urovné
vestibulu metra. 1. PP terminalu BUS
je situovano na urovni podchodu metra
a na této urovni jsou feSena kapacitni
propojeni mezi metrem a terminalem.
Z urovné 1. PP se v budoucnu zvazuje
kapacitni prichod na severni nastupis-
té modernizované stanice drahy Vele-
slavin. Ta bude realizovana v ramci pro-
jektu Modernizace trati Praha Kladno.

DANA HRDINOVA m

terminalem

A Terminal
BUS, pudorys
1.PP

Zakladni udaje o terminalu BUS - 1. etapa

Zastavéna plocha objektem 6718 m?
Hruba podlazni plocha NP 6718 m?
Hruba podlazni plocha PP 19 308 m?
Obestavény prostor NP 54 744 m®
Obestavény prostor PP 75 124 m®
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[ze spole¢nosti]

» Vsichni
pozorné naslou-
chaji, jaké dis-
cipliny pro né
organizatofri

Jifi a lvana letos
nachystali.

» Nasazeni
zadnému hraci
nechybélo.

» > Pocasi
pralo i ryze
letnim discipli-
nam.

METROPROIJEKT 03/2011

XXXVII. letni sportovni hry

XXXVIIL. letni sportovni hry Metroprojektu se konaly ve dnech
8.—11. zafi 2011 v osvéd&eném arealu hotelu Junior v Nové Zivo-
hosti. Kromé kazdoro¢nich sportovnich disciplin jako ping-pong,
volejbal, plavani, bocca, nohejbal, penalty, minogolf, badminton,
fotbal jsme zaradili dal$i nové sporty jako hod na kos$, soutéz v
pace nebo STIGA hokej. A tak byl pro mnohé u¢astniky problém
v8echno stihnout, coz se diky témér letnimu pocasi podarilo.
Vitézové si kromé cen odnesli i originalni diplomy a medaile.

JIRI VITEK, IVANA GOTTWALDOVA m

Nova Zivohost 2011 — prehled vitéza sportovnich disciplin

Odbijena - debl:

Jakub Huml, Vendulka Prochazkova
Ping-pong — muzi: Toma$ Svec
Ping-pong - zeny: Petra Machkova
Bocca: Vlada Seidl, Jirka Hrngi¥
Nohejbal:

Jakub Huml, Petr Zdenék

Plavani — muzi: Vojta Pénik
Plavani — zeny: Milena Medficka
Badminton — muzi:

Pavel Bartori, Ondra Nesmérak
Badminton - zeny:

Mirka Kellerova, Marcela Voldfichova

Minigolf — muzi: Viada Kunes
Minigolf — Zzeny: Milena Medficka
Penalty — muzi: Zbynék Fronék
Penalty — zeny: Bohunka Sperlova
Hod na ko$ — muzi: Pavel Bartor
Hod na kos - zeny: Kacka Valova
Paka — muzi: Michal Rebec

Paka - zeny: Milena Medficka
Kopana: Zbynék Fronék, Jarda Vala,
Tomas Pokorny, Tomas Jiras, Jakub
Huml, Jarda Prokop, Tomas Svec,
Honza Tausek

STIGA hokej: Michal Rebec
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JUBILEA

Vyznamnym datem uplynulého obdo-
bi bylo i Zivotni jubileum generalniho
feditele spole¢nosti METROPRO-
JEKT Ing. Davida Krasy, ktery je
ve funkci od roku 2010. U prilezitos-
ti jeho krasnych kulatych padesatin
mu prejeme, aby jeho pracovni i Zi-
votni optimismus i nadale pozitivné
pUsobil jak v aktivitach pro spolec¢-
nost, tak i v soukromém Zivoté.

Sva zZivotni jubilea dale oslavili
Ing. Milena Pusova, Petr Klu-
zak, Ing. Vladimir Seidl a Ing. Ja-
roslav Sedmidubsky. Vsem jesté
jednou gratulujeme a prejeme hod-
né sil, energie a zdravi. [



