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EDITORIAL

VaZeni pratelé Metroprojektu, vaZzené kolegyné a kolegové!

Zdravim vas uprostted jara, ve kterém jsme si sice od-
dychli od omezujicich trabld s epidemii, avSak pokud jde
0 negativni externi vlivy, nemame vyhrano. Aktualné se
musime vyrovnavat s dopady valky na vychodé a inflace
u nas doma.

Titulnim tématem tohoto &isla je zahajeni vystavby Trasy D
prazského metra. Kontinualné se timto zasadnim prazskym
dopravnim projektem zabyvame 12 let. To je kus Zivota
i v padesatileté historii Metroprojektu. Rozjezd stavby po-
dle naseho navrhu tak ma, alespon pro mé, i svlij emocio-
nalni naboj. V ¢lanku se doCtete i o fadé studii a postup-
nych krokd od 80. let minulého stoleti, ve kterych se tiibily
nazory na dnesni podobu projektu.

Pokud chcete proniknout pod povrch toho, jak sloZité uzly
dokazeme v Metroprojektu rozmotat, urcité si pfectéte ¢la-
nek o Rekonstrukci stropni desky stanice metra Florenc.
Tuto disciplinu projektové Cinnosti - navrh rekonstrukce
stizné nazvat ,tanec mezi vejci”. A Jaroslav Sedmidubsky
se této role zhostil s nadhledem taneéniho mistra.

K tématu podzemnich staveb jsme kromé metra ,D” za-
fadili i ¢lanek o dokonéeném Zelezni¢nim tunelu Deboreé
nedaleko Tabora. Jedna se o typicky pfiklad stavby, pro-
vadéné novou rakouskou tunelovaci metodou, kdy postup
vystavby byl v fadé fazi operativné prizpisoben detailu za-
stizenych geologickych podminek pro razbu.

Metroprojekt se snazi i o vizionarské pohledy do vzdale-
néjSi budoucnosti. Z této kategorie je ¢lanek o soutéznim
navrhu terminalu vysokorychlostni trati u Roudnice nad
Labem. V soutézi jsme skon¢ili na pékném druhém misté,
takZe tato naSe vize naplnéna nebude, ale véfime, Ze vas
i presto zaujme.

Preji vam pfijemné jarni cteni.

V lcté

Ing. David Krasa,
generalni feditel
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STAVBA TRASY ,,D«
PRAZSKEHO METRA BYLA
ZAHAJENA

David Krasa

Projekt, kterym se v Metroprojektu nepietrzité zabyvame od roku 2010 postoupil z faze
PRIPRAVY do faze REALIZACE.To je pro nas projektanty prvni zadostiuéinéni - v uji$téni, Zze jsme
neprojektovali ,,do Supliku” To rozhodujici by ale mélo piijit v roce 2029, kdy by prvni Gsek
Décka mél zacit slouzit svému ucelu - cestujici verejnosti.
Pii této prilezitosti preji stavitelim mnoho zdaru a dovolim si malou rekapitulaci a ohlédnuti.

ODKUD KAM? ...
NAMESTi MiRU - DEPO PiSNICE

PROC VLASTNE?

Hlavni cile projektu

e Zasadné zlepsi problematickou do-
pravni situaci v jiznim sektoru mésta
(Kr¢, Lhotka, Novodvorska, Libu$ atd.),
kde Zije cca 150 000 lidi. Ti mohou nyni
jako verejnou dopravu do centra vyuzit
pouze autobusy a na Kacerové prestup
na metro C.

e \/ytvofenim kapacitniho terminélu
a parkovist P+R na jiznim okraji mésta
podchyti autobusovou dopravu a pod-
statnou &ast individuéini automobilové
dopravy z pfiméstského regionu ve sta-
nicich Pisnice a Depo Pisnice.

Vyteseni téchto problémd bude mit pfri-
nos pro zivotni prostfedi ve méstég, ze-
jména v Praze 4. Podstatna ¢ast dosud
povrchové dopravy 0sob se z aut a auto-
busl premisti do vlakl metra. Zejména
cestujici z regionu na jih od Prahy proje-

dou Prahu 4 vlakem pod zemf a vystou-
pi jen ten, kdo tam ma cil své cesty.

DOCKAME SE NA DECKU NECEHO
NOVEHO? ... URCITE!

Jak bude slouzit? Viaky s plné auto-
matizovanym provozem bez strojvid-
ce, vSeobecné ve svété oznacované
pojmem ,driverless’ pfinesou vyssi
provozni spolehlivost a vyrazné vyssi
schopnost operativniho prizptsobeni
provozu prepravni poptavce. Pritom
i néco u8etfi na provoznich nékladech.
A s nejvétsi pravdépodobnosti se jich
doc¢kédme i na lince C. Stény mezi na-
stupi$tém a koleji zvysi bezpecénost pro
cestujici.

01 Slavnostni zahajeni

02 Trasa D - prehlednd situace




Jak bude vypadat? Na stanicich lin-
ky D probihd od roku 2019 spolupréace
architektd s umeélci - vytvarniky na vy-
sledné podobé stanic. Kazdé ze stanic
dostane originalni a zapamatovatelnou
podobu. Véfme, Ze to cestujici oceni.

Pro nase architekty je to zcela nova
zkuSenost, umocnéné spolupraci s ar
chitektem Davidem Véavrou, ktery orga-
nizuje a moderuje soutéze na vybér vy-
tvarnych navrht pro jednotlivé stanice.

Co se postavi zaroven s metrem?
Projednani prav k pozemkdm v prosto-
ru budoucich stanic Nemocnice Kr¢ a
Nadrazi Kr¢ zabralo hodné cCasu, ale
vyustilo v jednoznaéné pozitivni zaver.
V historii vystavby prazského metra se
zde poprvé podafilo skloubit vefejnou
investici do stanic metra a soukromou
investici do developerského projektu
v bezprostfednim okoli. Ve by tedy
meélo vzniknout najednou, pfi jednom
neporadku, do finalni podoby. Podobny
koncept je ve stadiu zrodu i u stanic Li-
bus a Pisnice.

CO SE DOSUD POVEDLO
DOKONCIT?

Provéiovani a formovani koncepce
navrhu étvrté linky prazského metra.
1983 Zacatkem 80. let byla trasa D uva-
Zovéna ve zcela jiné poloze - zhruba ve
stopé pravobrezni tramvajové trati do
prostoru Palackého namésti. Obsluha
jizniho sektoru mésta byla pfitom fese-
na vétvenim linky C na Pankréci.

Jesté ve druhé poloving 80. let vSak
urbanizace jizniho sektoru mésta pred-
¢ila pavodni predpoklady a bylo rozhod-
nuto, Zze puavodni vétev linky C bude
chapana jako samostatna nové trasa D
s dal$im pokracovanim severnim smé-
rem. Pro pravobfezni oblast jizni ¢asti
mésta byla pak tramvajova doprava vy-
hodnocena jako vyhovuijici.

1991 Metroprojekt zpracoval doku-
mentaci (,zadanf stavby”) projektu I.D
v rozsahu Nové Dvory - Zalesi - Namé&sti
Miru. Trasa byla uvazovana jako klasic-
ké metro, stejné koncepce jako pro-
vozované linky A, B, C. Vétveni linky C
nebylo dale uvazovano.

1992 Ve studii byla provérena alternativ-
ni stopa linky D, a to s kfizenim linky C
ve stanici Kacerov. S ¢asteCnym vy-
uzitim koridoru Zelezni¢ni trati se zde

podafilo dosdhnout zhruba 37 % podi-
lu povrchovych a estakddovych Usekd.
Vac&i centru mésta byla stopa vedena s
preferenci jeji tangencialni funkce. Kfi-
Zeni s linkou A bylo provérovano ve sta-
nicich Jiftho z Pod&brad, Flora a Zeliv-
ského. Vysledkem vsak bylo potvrzeni
prestupu A - D ve stanici Namésti Miru.
TéhoZ roku byly zpracovany i studie
provoznich Usekl [II.D Namésti Miru -
Basilejské namésti a 11.D Nové Dvory
- Pisnice, v¢etné depa Pisnice.

1993 Metroprojekt proveéril udsek [.D
v rozsahu Nové Dvory - Hlavni nadrazi
ve variantach s alternativnimi lehkymi
dopravnimi systémy, konkrétné Slo o
automatické metro na pneumatikach
(VAL) a rychlodrazni tramvaj, a to v
obou mozZnostech vedeni trasy, tedy
s kfizenim linky C na Pankraci nebo na
Kacerové. Byla analyzovana i moznost
ukon&eni linky D ve stanici Ndmeés-
ti Republiky, s prfestupem na linku B.
Jako vysledek bylo mj. potvrzeni feSeni
s prestupni stanici Pankrac, iz tehdy
zakotvené v Uzemnim planu hlavniho
meésta.

2001 Pro potfeby stavebnich uzaver
bylo aktualizovédno provéreni Useku I.D
Nové Dvory - Nédmeésti Miru ve varianté
klasického metra. Ramcoveé byly aktua-
lizovany i Useky I1.D (na jih do Pisnice)
a lll.D (severni pokracovani do oblas-
ti Zizkova). V Useku I.D byla ovéfena
moznost vedenf trasy do blizkosti Tho-
mayerovy nemocnice namisto stanice
Zélesi. To se setkalo se vSeobecnou
podporou, ale nebylo v té dob& promit-
nuto do Uzemniho planu.

2004 Pozornost se zameéfila na alter

nativu lehkého metra. Metroprojekt
s Atelierem Patrika Kotase zpracoval
koncepcni studii, ktera pro Usek Pisni-
ce - Hlavni n&drazi vic¢i zakladni varian-
té klasického metra vymezila dvé vari-
anty lehkého metra (sklon 60%o) - tzv.
.povrchovou” a , podzemni’ Varianta
.povrchovad’ s mirnym prodlouzenim
délky trasy, byla zaloZzena na kombina-
ci tunelového a estakddového vedenf
trasy. Estakddou byl FeSen prechod
Kréského udoli, jakoZ i celé dal$i po-
kraGovani jiznim smérem do Pisnice.
Druha varianta lehkého metra sméro-
ve vychdazela ze stabilizované trasy ve
smyslu Uzemniho planu hl.m. Prahy,
do které vsSak promitnula prednosti
lehkého metra, umoznujici predevsim
priblizeni stanic k povrchu.

2006 Byla zpracovéna dalsi srovnavaci
studie alternativ dopravniho systému.
Byla svéfena Inzenyrské akademii CR
a spolec¢nostem Gauff Rail Enginee-
ring a CWE. Bylo provedeno porov-
nani klasického metra a podzemniho
lehkého metra (se standardni délkou
vlakl, resp. nastupist 100 m) s opti-
malizovanymi variantami, kterymi byly
klasické metro s tfivozovymi vilaky a
délkou nastupist 65 m a lehké metro
na pneumatikach (maximalni sklon 70
%0, Nastupisté délky 65 m). Jako nej-
vyhodnéjsi byla vyhodnocena varianta
lehkého automatického metra na pneu-
matikach. Vysledek porovnani vSak byl
ovlivnén skutecnosti, ze jako urcujici
vstup byl uvazovan predpoklad nizsich
z4téZi na trase D bez vyznamnéjsi ka-
pacitni rezervy do dalSich let zivotnosti.
2007 Byla zpracovana ,Studie moz-

nosti financovani projektu trasy D
prazského metra’ kterd specifikovala
cile projektu a zpUsob jeho financovani
metodou PPP. Nasledné byl zpracovan
i koncept Koncesniho projektu. Neby-
lo v8ak o ném na Urovni vedeni mésta
nijak konkrétné rozhodnuto. V té dobé
bylo rozestavéno prodlouzeni linky C
do Letfan a vedla se fada diskusi, co
by mélo v rozvoji sité prazského metra
néasledovat po ,Cécku’ Zvazovana byla
vystavba nové linky D nebo prodlouze-
ni linky A z Dejvic. Vedeni mésta tehdy
rozhodlo o priorité linky A. Pro ¢tvrtou
linku D vSak bylo mnoho dobrych da-
vodd, nikoli uz vSak penéz v méstské
pokladné. To byl zfejmé hlavni ddvod
k provérovani moznosti soukromého
financovani projektu linky D.

VSechny uvedené aktivity pfedchazely
praktickému zpracovéani projektové do-
kumentace, podle které se nyni zacalo
stavét. V roce 2010 byly zahajeny prace
na dokumentaci pro Uzemni rozhodnu-
tf, v¢. hodnoceni vlivu stavby na Zivotni
prostredi, prakticky v dnesni podobé
navrhu.

Priprava projektu I.D Namésti Miru -
Depo Pisnice

2010 Dopravni urbanismus - revize na-
vrhu trasy a umisténi stanic, podklad
pro zménu UP

Hodnoceni vlivu stavby na Zivotni pro-
stredi (EIA)

2011 Vydan kladny posudek EIA
Dokonéena Dokumentace pro Uzemni
rozhodnuti (DUR)

2013 Vydano Uzemni rozhodnuti (napa-
deno odvolanim)

Zpracovana Usporna varianta navrhu
trasy D jako odbocky z trasy C

2014 Uzemni rozhodnuti nabylo pravni
moci

Zpracovana Studie proveditelnosti (Fe-

asibility Study) - projekt splfiuje kritéria
ekonomické efektivnosti pro financova-
ni z fondd EU

2015 Zpracovana Dokumentace pro
stavebni povoleni (DSP)

2018 Zpracovdna Dokumentace pro
provedeni stavby (PDPS) - pro iniciaéni
Usek I.D1a Pankréac - Olbrachtova

2019 Zahdjeni Doplniujiciho geologic-
kého prizkumu pro Usek Pankréc - OI-
brachtova, razba podzemnich priizkum-
nych Sachet a Stol - prezentovéno jako
faktické zahdjenf vystavby Trasy D
Vytvarné soutéze na dopinénf architek-
tonického feSeni stanic Pankrédc a Ol-
brachtova

2020 Zpracovéana PDPS pro Usek I.D1b
Olbrachtova (mimo) - Nové Dvory, V¢.
razeb TBM do Pisnice

Vytvarné soutéze na dopinénf architek-
tonického feSeni stanic Né&drazi Kr¢,
Nemocnice Kr¢ a Nové Dvory

2021 Doplnéni PDPS Useku I.D1b o
stanici Nadrazi Kr¢

Vybrén zhotovitel stavby pro Usek I.
D1a Pankréc - Olbrachtova

Vydano stavebnf povoleni na Usek Pan-
kréac - Nové Dvory, v&. razeb TBM do
Pisnice (napadeno odvolanim)

2022 Dokonéen Doplnujici geologic-
ky prizkum - velky pfinos pro snizeni
budoucich rizik pfi vystavbé stanic Pan-
krac a Olbrachtova

Stavebni povoleni na Usek Pankréac -
Nové Dvory, v¢. razeb TBM do Pisnice
nabylo pravni moci

Zahéjeni vystavby Useku |.D1a Pankréc
- Olbrachtova

Veérim, Ze z tohoto prehledu vyvoje né-
vrhu od 80. let minulého stolet je jas-
né, ze Décko neni projekt usity rychlou
jehlou. Je promysleny opravdu dtklad-

né a z toho mam pri zahdjeni, jeho vy-
stavby opravdu dobry pocit. Vime, co
chceme postavit, vime pro¢, a vime,
jak to mUZe po otevieni slouzit svému
ucelu.

CO NAS CEKA DALE?

Co jesté ceka nas projektanty?
Uprava navrhu tii jiznich stanic Libus,
Pisnice a Depo Pisnice, doplnéni ves-
tibuld, koordinace s navazujicimi pro-
jekty, zpracovéani PDPS téchto stanic a
vlakového depa

Aktualizace DSP Useku ID.3 Pankréc
(mimo) - Namésti Miru a zpracovani
PDPS pro tento Usek

Co ceka stavitele?

Postup vystavby Useku Pankrac - Depo
Pisnice je ¢lenén takto:

1. faze - Usek 1.D1a Pankrac - Olbrach-
tova, 2 stanice, 1 Usek a spojka C-D
(zahajeno 2022, planované zprovozne-
ni 2029)

2. faze - Usek Olbrachtova (mimo) -
Nové Dvory, v¢. razeb TBM do Pisnice
(pldnované zprovoznéni 2029)

3. faze - dostavba stanic Libus, Pisnice
a Depo Pisnice, v¢. vlakového depa (po
dosaZeni dohody o zaclenéni stanic do
okoli)

Zprovoznit Ize vSechny 3 faze najednou
(2029), ptipadné 1. a 2. fazi spole¢né a
3. f&zi s odstupem.

Nésleduje vystavba Useku ID.3 Pan-
krac (mimo) - Nameésti Miru.

A pak - dalsi pokrac¢ovani Décka na
sever? Nebo na jih? l

m 01 vizualizaci stanice

Olbrachtova (interiér)
02 Podélny fez 3D modelem
stanice Pankrac




Absolvent CVUT v Praze, fakulta elektro-
technicka, autorizovany inzenyr CKAIT.

V Metroprojektu pracoval od roku 2001
do roku 2017.

2001 - 2006 projektant elektro na obnové
metra po povodni a na projektu trasy
metra IV.C2,

2007 - 2015 hlavni inzenyr projektu
na trasach metra VA, I.D,

2015 - 2017 vyrobné - technicky feditel;

Od roku 2017 je zaméstnancem DPP
a podili se na pripravé metra D.

2017 - 2018 technicky manazer projektu,

2018 - dosud projektovy manazer Metro |.D.

Zahajujeme vystavbu c¢tvrté
linky metra v Praze. Zejména
v zavéru pripravy projektu jste
se jako investor museli vypo-
fadat s Fadou namitek nejen ze
strany verejnosti. Je tato faze za
nami a zbyva to ,jen” postavit
a uvést do provozu?

Zni to krédsné a oslavy jiz néjaky ¢as
trvaji. Mam pocit, Zze ¢im se vice blizi-
me vystavbé a zprovoznéni, tim vice
namitek, navrht na zmény je. Hlavni
stavebni povoleni na 5 stanic je asi nej-
dlezitgjsi milnik v procesu vystavby.
Ale stéle zbyva hodné pripravy, jak z
oblasti majetkopravniho zajisténi, tak
z navaznych povoleni ¢i financovani
a v neposledni fadé i vlastni realizace
a koordinace s okolim. Prirovnal bych
to k situaci, Ze mame za sebou Mount
Everest, ale je pfed ndmi jesté hodné

ROZHOVOR

Ing. Jiri Hrncir
manazer projektu Metro D,
Dopravni podnik hl. m. Prahy

vé narocnéjsich.

Stavbu trasy D jsme uz jednou
zahajovali v roce 2019, tak tro-
chu naneéisto. Dva a pul roku
probihal v prostoru stanic Pan-
krac a Olbrachtova geologicky
prizkum razbou podzemnich
pruzkumnych Sachet a §tol. Co
tato etapa z Vaseho pohledu pfi-
nesla?

Rozhodné védomosti a jistotu. Pan-
kracka plart nema pod povrchem stabil-
ni horniny a vybudovani velké prestupni
stanice ¢i dvojkolejnych tunelt upro-
stfed zastavby se nyni jevi jako ,leh-
¢eji” proveditelné. Ovérili jsme si Ugin-
nost injektézi, detekovali jsme (nastésti
jen) anomaélie, stabilizovali jsme dobu
vystavby, analyzovali dopady na okolnf
zastavbu. Zdarné jsme se vyporadali
i se zvySenym sedanim tuneld trasy C..

Zahajujeme vystavbu kratkeé-
ho iniciacniho useku Pankrac
- Olbrachtova. Stavebni povole-
ni je vydano na usek péti stanic
Pankrac - Nové Dvory s pristu-
povymi tunely z lokality depa
Pisnice. Jaké budou dalsi kroky
pFipravy a realizace projektu?

Priprava nekonci, nyni ma pevné ter
miny, aby se ndm podafrilo zprovoznit
najednou co nejvice stanic. Usek [.D1
(Pankrac — Nové Dvory) byl uréité nej-

lek, idedIné jesté po prodlouZzeni na Na-

mésti Republiky, aby propojila vSechny
zajisténi zhotovitell Useku Olbrachtova
(mimo) — Nové Dvory, dokonéeni majet-
kopravnich smluv tohoto Useku I.D1 a
zajisténi névaznych povoleni pro Usek
Olbrachtova (mimo) — Nové Dvory.
S nepatrné mensi prioritou je majet-
kopravni zajisténi Useku 1.D3 (Pankréc
— Namésti Miru), kde bychom nyni radi
zahdjili jednani s majiteli, a vedle toho
i zajisténi jednotlivych stanic 1.D2
(Libus, Pisnice a Depo Pisnice). Pravé
vybudovéni pfistupovych tunell z lokali-
ty depa Pisnice umoznilo ziskani trochu
¢asu pro dobudovéni stanic 1.D2, které
tak budeme stavét jen 4 roky. Zejmé-
na zprovoznéni stanice Libus$ spole¢né
s Usekem Pankrac — Nové Dvory se
dnes jevi velmi reélné. S majetkoprav-
nim zajisténim vice nez poloviny stanice
jsme vyresilii pozemek proTT Modrany
— Libu$, trat bude zprovoznéna v
06/2023 a stihne se i dotaéni titul OPD.
Skoda, 7e , Dé&ko" jej nestihne.

Prvni dopravni studie linky me-
tra D, blizici se dnesni stopé tra-
sy, se objevily jiz v devadesatych
letech minulého stoleti. Uzemni
rozhodnuti v rozsahu Namésti
Miru - Pisnice je pravomocné od
roku 2014. Nyni mame rok 2022.
Kdy se podle Vasi predpovédi
svezeme po celé této trase?

Dle aktuélnich smluvnich vztaht se
zhotoviteli je termin v 09/2029. Dou-
fam, ze se neobjevi mnoho vnégjsich

vlivl, které budou termin zprovoznéni
odsouvat, jak je bé&Zzné na narocnych a
dlouho trvajicich stavbach.

Usek Namaésti Miru - Pisnice je
navrZen s moznosti pokracovani
tfemi rdznymi sméry. Na sever
do centra, na jih do regionu a od-
bocnou vétvi do Modran. Uz se
rysuje, jakym smérem by se tato
trasa dale vedla?

Urcité ano. Stanice Namésti Miru je
pfipravovana pro pfipadné vétveni na
Zizkov. V procesu planovéni aktuaing
probihd zména Zasad Uzemniho rozvoje
¢.5, kterd trasu prodluzuje pres Hlavni
nadrazi na Namésti Republiky. Odboc-
ka do Modrfan se aktudlng nerozviji.
Docasné ji zastoupila pravé budovana
tramvajova trat.

Provoz na lince D je navrzen
jako plné automaticky, bez stroj-
viudce. Doékame se podobnych
zmeén i na stavajicich linkach A,
B, C?

Pevné vérim, Ze ano, protoZe auto-
matikou dochézi ke zkraceni intervalu,
a tim ke zvySeni prepravni kapacity. Jiz
dnes se toto na pldé DPP pripravuje.
Prvni etapou je automatizace linky C,
ktera je praveé nejvytizenégjsi trasou. Na-
vic v pfipadé, Ze se nam nepodafi véas
zajistit vlakové depo na trase D, bude
depo trasy C do¢asné slouzit i pro trasu
D. Je to jeden z dlvodd, pro¢ tyto dvé
trasy pfipravujeme spole¢né. Dalsi tra-
sy budou néasledovat.

Velké dopravni stavby nezvy-
Suji jen komfort cestovani, ale
maji nezanedbatelny vliv i na
rozvoj dotéeného tuzemi, a to
nejen z urbanistického hlediska.
Co pf¥inese ,,Décko” pro rozvoj
Prahy? Co p¥inese obéanim?

Jsem rad, Ze metro navazuje na sou-
¢asné i budouci dopravni uzly a chysta
se vystavba v okoli stanic, zejména celé
jizni ¢asti. Jako velmi efektivni se jevi
spoluprace vefejného sektoru a stava-
jicich maijiteld pozemkd, kdy metro v
lokalité umozni nahradit automobilovou
dopravu a poskytne téZ mnoho pracov-
nich i bytovych prilezitosti. Ob&antm
metro prinese zejména komfort ces-
tovani a zkraceni prepravni doby z jizni
¢dsti Prahy.

Vystavba nové trasy metra D
jesté ani nezacala a na Magistra-
té se uz diskutuje vystavba nové
okruzni linky metra. Jak se diva-
te na tento zameér?

Jsem zastancem toho, Ze velké do-
pravni tepny patfi pod zem, kde je
rychlost dopravy nejvétsi, a zaroven je
tento zpUsob dopravy nejekologictéjsi
se historie neopakovala a od myslenky
do zprovoznéni bylo méné nez 40 let,
jako v pripadé metra D.

Zpatky k vystavbé, chtéli jsme
se zeptat, co nejblizSiho nas
c¢eka, ale zaznamenali jsme, ze
Metro D informuje prostiednic-

tvim webovych stranek

Ano, toto je asi jedna z nejdulezitéj-
Sich Casti komunikace s obcany. Kdyz
jsem témeér pred péti lety zacinal, byla
jedna z mych c&innosti i prezentace,
kudy metro D povede, kde ma stani-
ce a vestibuly, jaké bude mit dopady
na okolni obyvatele, co je automaticky
systém, harmonogram, atd. Povoleni a
vystavba metra prochézi dynamickym
vyvojem vcetné dopadd do dopravnich
omezeni a také koordinace nékolika
akci. Napriklad v lokalité Nadrazi Kr¢ se
paralelné koordinuji &tyfi investofi (DPP
SZ, TSK, Reflecta) a navic i aktualng
objizdné trasy Barrandovského mostu.
O vsSech téchto dopadech se snazime
na strankach informovat, aby si ob¢ané
mohli udélat redlnou predstavu, co je
ceka.

Mam nejen z naseho rozhovo-
ru pocit, ze prace projektové-
ho manazZera Vas opravdu bavi.
Radu let své profesni kariéry jste
shiral zkusenosti praci v Metro-
projektu. Jak na ta léta vzpomi-
nate?

Hezky, jak jinak. V Metroprojektu
jsem byl 16 let a takovou dobu ¢lovék
nestravi nékde, kde se mu nelibi. V
procesu vystavby jsem se pohyboval
na rdznych pozicich, projektant, hlavni
inZenyr, nyni investor. Zastdvam nazor,
Ze kdyz Clovéka prace bavi a napliuje,
je to vidét a ma to vysledky. H

Ptali se Dana Sklenarikova a David Krdsa



STANICE METRA FLORENC
- REKONSTRUKCE STROPNI
DESKY

Jaroslav Sedmidubsky

Zadanim projektu, ktery pro Dopravni podnik hl. m. Prahy pfipravujeme od r. 2017, je modernizace prestupni
stanice metra, rozsifrena o vyménu stropni konstrukce, véetné opravy hydroizolace, a to bez zdsadniho vylou-
¢eni stanice Florenc C a linky metra C z provozu. To vSe v lokalité velmi silné zatizené povrchovou dopravou
a infrastrukturou inZzenyrskych siti.

Prazsky dopravni podnik postupné modernizuje vS8echny déle slouzici stanice metra. Zde se vSak jedna o prvni
stanici metra v Praze od poc¢atku jeho provozu, kterd potfebuje nejen modernizaci technologického vybaveni
a opravu ¢i sanaci stavebni ¢asti, ale i vyménu diilezité ¢asti nosné konstrukce. Hlavnim diivodem degradace
konstrukce stropu stanice byly netésnosti hydroizolace a zatékani do nosné konstrukce z predpjatého betonu.
Projektsamoziejmézahrnujeidalsiobvyklé Cinnosti pfimodernizacistanice metrapo48letech provozu,jakojsou
Upravy vnitinich rozvodl a technologickych zafizeni (vzduchotechnika, osvétleni atd.). JelikoZ se stropni deska
vyménuje z povrchu, je dlleZitou soucéasti projektu i ndvrh dopravné inZenyrskych opatieni (DIO) béhem stavby
a navrh potrebnych prelozek vnéjsich inzenyrskych siti.

HLAVNI MILNIKY V ZIVOTE
STANICE FLORENC Z POHLEDU
KONSTRUKCE STROPU

- 1974 - zprovoznéni stanice,
do roku 1984 provozovana
jako koncové stanice linky C

- 1985 - zprovoznéni prestupu
na linku B

- 2002 srpen - zatopeni stanice
pfi povodni, obnoveni provozu
stanice pro verejnost
v listopadu 2002

- 2005 - diagnostika vybranych
G4sti konstrukce stanice

- 2010 - lokalni sanace zatékani
do stropni konstrukce

- 2016 - doc¢asné podchyceni
vybranych ocelovych pravlakd
nad vystupy z podchodu

- 2017 - 2021 - projektové priprava
stavby Rekonstrukce stropni
desky a hydroizola¢niho
systému, véetné obstarani sta-
vebniho povoleni a soutéze
na vybér zhotovitele,

- Vyhled 2022 - 2026 - realizace
projektu rekonstrukce stropu.

ZADANI NAPLNE PROJEKTU

A JEHO ROZSIRENI

Bezprostredni technické dlvody pro

zahéjeni pfipravy projektu byly v roce

2017 nésledujict:

- zatékani hydroizolaénim systémem
stropu do prostor metra,

- zhor8uijici se stav ocelovych pravlakd
nad vystupy z podchodu z dlvodu za-
tékéni a pouze docasné konstrukce
podchycent,

- riziko poskozeni pfedpjaté konstrukce
stropu korozi predpinaci vyztuze vli-
vem zatékani.

Plvodni zadani projektu bylo zaméreno

zejména na tyto tfi oblasti:

- modernizaci vybranych prostor stani-
ce, modernizaci technologického vy-
baveni, osvétleni atd.

- doplnéni dvojice eskalatorll do vystu-
pu z metra na autobusové nadrazi,

- celoplosnou vymeénu hydroizola¢niho
souvrstvi stropu do Urovné cca 2 m
pod jeho horni Grover, vyménu vybra-
nych ocelovych pravlakd nad vystupy
z podchodu stanice metra, sanaci
¢asti nosné konstrukce stropu véetné
dalSich souvisejicich praci v interiéru a
exteriéru stanice.

Na zakladé informaci, plynoucich z

doplnéni  prazkumd a rozpracovani

projektové dokumentace pro stavebni

povoleni, bylo zadani rozsifeno zejmé-
na o kompletni vyménu predpjatych
nosnych prvka stropni konstrukce.
Po prvnich jednénich s vlastniky dotée-
nych pozemk( v lokalité stavby bylo
jesté zadani rozSifeno o koordinaci
stavby s investiénimi zameéry v bez-
prostrednim okoli stanice. Jednalo se
zejména o tyto zaméry:

- Vystavba nového objektu Florenc
Gate (investor CSAD Praha holding)
- dokoncena hrubd stavba a vétsina
oplasténi

- Pripravovana vystavba v ulici Na Flo-
renci (investor Penta Real Estate)

- Pfipravovana vystavba na pozemcich
CD nad a v t&sné blizkosti ¢asti sta-
nice s energoblokem (investor Masa-
ryk Station Development)

- Oprava ulice Na Florenci (zdmér vice
investord)

- Modernizace Masarykova nadrazi (in-
vestor Spréva Zeleznic, s.0.)

PRINCIPY NAVRHU
- PROSTOROVA A CASOVA OMEZE-
Ni A JEJICH RESENI

Jednim z poZadavk( zadani bylo Fesit
stavbu, u které se predpokladala nut-
nost rozkryti celého nadlozi stanice, po
etapach. Bylo tedy tfeba najit vhodné
hranice pro ¢lenénf této stavby, které

by respektovaly technické reseni stani-
ce v podzemi i aktuaini stav na povrchu.
Stropni konstrukce stanice Florenc C je
situovana ve dvou vyskovych Urovnich,
jejichz hranici tvori pGvodni opérna sté-
na méstského opevnéni, ktera zaroven
rozdéluje oblast na dvé samostatné
pristupné lokality. Pfi ¢lenéni stavby se
stala jednou ze dvou pfirozenych hranic
etap stavby. Druha hranice vyplynula z
potfeb zajisténi dopravni obsluhy v
lokalité a konstrukénich moznos-
ti demolice monolitické predpjaté
casti stropu v prostoru krizovatky ulic
Ktizikova a Ke Stvanici. Zde se, mezi
dvéma ¢&astmi monolitického stropu,
nachdzi dodate¢né zmonolitnénd pra-
covni spara Sirky priblizné 70 cm, kte-
rou byly pfi vystavbé stanice propojeny
dva samostatné realizované dily pred-
pjaté monolitické &asti stropu. Tyto
dvé hranice rozdeglily zakladni clenéni
vystavby na prvni, druhou a treti eta-
pu. Zasadnim pozadavkem navrhu bylo
zajisténi bezpecnosti pfi provadéni
stavebnich praci. Z tohoto ddvodu bylo
navrzeno vyloudit stanici i ¢ast trasy z
provozu v kratkodobych, opakovanych
vylukach, ve kterych by probéhla rizi-
kovéd manipulace s tézkymi stropnimi
prvky. Tento ndvrh investor akceptoval
formou vikendovych vyluk. Za timto

Uc¢elem bylo vypracovano hodnoceni
rizik b&éhem stavby, ve kterém byl vy-
svetlen a odlvodnén névrh vyluk.

PoZadavek na zajisténi realizace
stavebnich praci za provozu stanice
ved! jiz v rdmci projektu pro stavebni
povoleni k podrobnéjSimu ¢lenéni stav-
by, a to zejména v etapéch 2 a 3. Kon-
krétné bylo nutné zajistit pozadavky na
funkéni pristupové pési trasy do metra
a autobusového nadrazi v celé dotcené
lokalité. Zajisténi pésiho provozu bylo
dlvodem vzniku podetap 2a, b, ¢ a 33,
b, c. Toto reSeni se po vzidjemné koor
dinaci propsalo i do etapizace praci v
interiéru stanice, zejména v jeho verej-
né Casti. Postup praci bylo tudiz nutné
planovat pro jednotlivé kroky tak, aby
vzajemné navazovaly rozsahy zaborl v
interiéru a v exteriéru stanice.

Z dlvodu eliminace dalsiho omeze-
ni - zajisténi vhodnych klimatickych
podminek v provozované stanici pfi
stavu rozkrytého stropu byla etapa
1 i v8echny vySe uvedené podetapy,
obsahujici stropni predepjaté nosniky,
rozdéleny na jednotlivé kroky. To vedlo
k ¢lenénf stropni konstrukce v mistech
predpjatych stropnich nosnikl na Use-
ky o po¢tu cca do 10 nosnikt. Rozsah
téchto Usekl musel spinit dvé kritéria
- prvnim kritériem byla potfeba moz-

nosti zakryti odkrytého prostoru stro-
pu v jednotlivych krocich exteriérovou
ochranou proti desti a snéhu, druhym
kritériem byl omezeny ¢as pro demon-
taze starych panelll a montaz novych
panelt v jednotlivém kroku, kterd dle
pozadavku investora musela byt zvlad-
nutelnd béhem dvoudennich vikendo-
vych vyluk, kdy je provoz autobusové-
ho nadrazi i metra méné intenzivni. Pri
prvni vikendové vyluce v jednotlivém
kroku bude provedena demontéz a od-
voz starych nosnikd, za cca 14 dni pfi
druhé vikendové vyluce pak doprava a
montéz novych nosnikd. Tyto vikendo-
vé vyluky jsou z divodu dlouhodobého
planovani a zajisténi nahradni dopravy
v harmonogramu stavby pevné vzta-
zeny ke konkrétnim datdm. Pro pfipad
nevhodnych klimatickych podminek v
dobé vikendové vyluky, kdy by prostor
stropu musel zUstat zakryty a nemoh-
ly by byt provedeny prace demontaze
nebo montaze nosnikd, pripustil inves-
tor zaradit do harmonogramu stavby
nahradni termin vyluky, vzdy 1 tyden
po nevyuzitelném terminu vyluky.

01 koordinacni situace

definitivniho stavu
s vyznacenim rozsahu stavby




2. etapa - navrh do¢asné haly pojizdéné po draze podeprené ocelovymi barkami s mikropilotovym

zaloZenim a ¢astecné na predpfipravenych Zelezobetonovych konzolach na podzemni sténé Florenc
Gate. Nad halou je patrna ocelova prihradova konstrukce premosténi inZenyrskych siti pres jamu.

podetapa 2c a 3a - ndvrh ochranného podstropeni pro dosednuti bourané Zelezobetonové konstrukce

stropu pod kfiZovatkou ulic Kfizikova a Ke Stvanici.

Provizorni zakryti stropu je reSeno
na vétsing plochy stropu etapy 1 a 2
ocelovou halou s elektrickym poho-
nem motorem, pojizdénou po samo-
statné kolejové dréze. Na ostatnich
plochéch, tj. v etapé 3, v misté mo-
nolitické ¢asti stropu, kde neni mozné
posuvnou halu z prostorovych nebo

jinych ddvodl provozovat, je navrzeno
provizorni zakryti pomoci ocelovych
nosnikd prekrytych panely z ocelovych
trapézovych plechl. ZaloZzeni ocelo-
vych barek pojizdné drahy je navrzeno
na ocelovych patkach, kotvenych zem-
nimi kotvami. Céaste¢né je draha haly
pro etapu 2 zaloZena na Zelezobetono-

vych konzoléach, které po prostorové
koordinaci se stavbou Florenc Gate
predpfipravil jeji investor. Konzoly jsou
soucgasti konstrukce podzemni zelezo-
betonové stény objektu Florenc Gate.

Tyto docCasné ocelové konstrukce
pro pfemosténi siti jsou postupné
budovény a situovany tak, aby v pri-
b&hu postupné demontédze (v pfipadé
demolice monolitické stropni desky)
umoznovaly pfevést veskeré potfebné
prelozky siti nachézejici se v oblas-
ti dot€ené jdmou nebo ve stdvajicim
stropé stanice mimo prostor potfebny
pro stavbu.V pomérné rozsahem malé
lokalité stanice se, zejména v prostoru
ulice KfFizikova, nachazi mnoho lokal-
nich i patefnich rozvodl inzenyrskych
siti. Jednou z nich je Hradebni stoka,
jejiz horni klenba bude v rdmci stavby
Gastecné odkryta. Z tohoto ddvodu je
navrzena pasportizace tohoto inzenyr
ského dila a doCasné vnitrni vyztuzeni
klenby. Dal§i paterni sité (voda, plyn
a dva kabelovody), které se z dlvodu
malého kryti nad stropem stanice ne-
vesly do nadlozi stropu a byly do toho-
to stropu jiz pfi stavbé stanice zakom-
ponovany, budou rovné&z vyneseny
pres jdmu na konstrukci premosténi.
Po dokonceni pfislusné &asti stropu
budou dle platné legislativy uloZzeny
do pfipravenych chranicek, které bu-
dou soucéasti nového stropu. Vlastni
konstrukce docCasnych premosténi
jsou navrzeny jako ocelové, zaloze-
né na zelezobetonovych nadzemnich
nebo ¢astecné zapusténych pfikotve-
nych patkach. Vodorovné prihradové
¢éasti jsou vedeny ve vySce vice nez
5 m nad vozovkou, aby neomezovaly
silniéni provoz.

Soubézné s pracemi na povrchu bu-
dou postupné realizovana opatfeni v
interiéru, zahrnujici stavebni Upravy
véetné nutnych bouracich praci, pre-
misténi technologie, zafizeni a vniti
nich rozvodl tak, aby nebranily ma-
nipulaci se stropnimi prvky, pfipadné
aby umoznily pristup k mistdm uloZeni
stropu.

V interiéru budou realizovany roz-
sahlé docCasné konstrukce. K témto
konstrukcim patfi zejména ocelové
konstrukce pro vyneseni interiérovych
siti umisténych na stropé podchodu
a vestibulu, mohutné ocelové prihra-

dové konstrukce podpirajici bouranou
monolitickou &ast stropu pod kfizo-
vatkou, zahrnujici i podepreni stropu
nad néastupistém ocelovou, poZarné
oplasténou konstrukci, nebo napriklad
docasna vnitini vestavba pro prelozeni
rozvadécl v podetapé 2a.

Soudasti navrhu dopravnich opat-
feni jsou pomérné komplikovana fe-
Seni, kterd se na malé plose musela
vyrovnat s pozadavky na zajiSténi na-
hradnich parkovacich mist, stani pro
taxi, zajisténf do¢asnych zastavek hro-
madné dopravy a zdsobovanim stavby
(v€etné detailu lokalniho pojezdu sou-
prav se stropnimi nosniky délky cca 30
m), postupnymi kratkodobymi zabory
pro realizaci pomocnych konstrukci a
realizaci prelozek inzenyrskych siti ve
vozovce.

Maly dostupny prostor se podepsal
i na komplikovaném FeSeni zafizeni
stavenist v jednotlivych etapéach. Vnit-
rostaveni$tni doprava na takto omeze-
ném prostoru, spole¢né s prostorove
naro¢nou jefdbovou technikou (pro
manipulaci se stropnimi nosniky byl
navrzen autojerab Liebherr 1500-8.1)
a nadrozmérnou dopravou spojenou
s transportem stropnich nosnikd, za-
sadné ztézuji postup praci pfi reali-
zaci stavby, ktery musi byt detailné
plédnovén a peclivé dodrzovan. Obvod
zébord stavby a planovany postup vy-
stavby byl vyznamné ovlivnén zéméry
okolnich investorl, resp. ¢asovym a
prostorovym plédnovanim jejich sta-
veb. Béhem pripravy projektu tak byly
postupné feSeny varianty postupu vy-
stavby s rdznym poradim a kombinaci
provadénych etap, které byly postupné
predkladany zastupctm DP i ostatnim
investordm, dokud nebyl postup vse-
mi zUcastnénymi stranami odsouhla-
sen. Zpracovatelé navrht DIO a ZQOV,
kolegové Petr Ocések a Petr Vopafil,
zde prokdzali vysokou davku invence
a trpélivosti.

Konstrukce stropu stanice je na-
vrzena kombinaci zastropeni z mono-
litického Zelezobetonu, predpjatych
nosnikd tvaru | a predpjatého mono-
litického stropu, pficéemz rozsahem
nejvyznamnéjsi je zastropeni 161
kusy predpjatych stropnich nosnikl (z
toho 94 ks délky 23,3 m a 37 ks délky
20,45 m). Monolitickd predpjatad kon-

podetapa 2a - navrh stavu ZS pfi manipulaci se stropnimi nosniky

strukce byla navrzena v prostoru pod
kiizovatkou ulic Kfizikova a Ke Stvanici,
kde bylo nutné premostit velké rozpéti
a zaroven do stropni konstrukce ulozit
velké mnoZstvi inzenyrskych siti vede-
nych rliznobézné s podélnymi osami
stropnich nosnikl, takze jejich pouZziti
v tomto pifpadé nebylo mozné. Zele-
zobetonové monolitické stropy jsou
navrzeny zejména nad vystupy z pod-
chodu na terén nebo jako zastropeni
prostor stanice o malém rozponu.

Jako néhrada za prefabrikované
stropni nosniky byly navrzeny opét
predpjaté stropni nosniky. Tentokra-
te ale namisto tvaru |, ktery vytvérel
uzavrené nepfistupné dutiny mezi jed-
notlivymi nosniky, jsou to nové nosni-
ky ve tvaru T, ktery umoZziiuje pfimou
prohlidku stropni konstrukce bez vyu-
Ziti endoskopu. Na tyto nosniky bude
provedena spfazena zelezobetonova
deska, kterd nosniky propoji a strop
zmonolitni.

Zasadni pro vymeénu stropnich nos-
nikl, které zaroven tvofi rozpérny pr
vek svislych obvodovych stén stanice,
bylo zajisténi stability t&chto svislych
podzemnich stén. Ty musi byt v pribé-
hu demontaze nosnikd docasné roz-
pirany. Rozepreni je zajiSténo pomoci
dvou, v prfedstihu realizovanych oce-
lovych rozpér, umisténych misto dvou
demontovanych nosnikl a aktivova-
nych pred uvolnénim a demontazi zby-
lych nosnikd. Postup navic musi spinit

¢asovy limit pro celkovou demontaz
a odvoz nosnikl béhem dvoudenni
vikendové vyluky. Tyto dvé docdasné
rozpéry budou demontovény aZz po
uloZeni a zaktivovani novych nosnikd,
které rozpérnou funkci prevezmou. Do
prostoru po odstranénych docasnych
rozpérach budou nasledné doplnény
posledni dva nosniky v pfislusném
kroku vymeény stropu. Také proces ulo-
Zzeni nosnikl je limitovan ¢asem viken-
dové vyluky.

V pfipadé monolitické predpjaté
¢asti stropu byla navrZena nahrada
pomoci ocelobetonové spfazené kon-
strukce, kterd zajisti moznost pricho-
du inZenyrskych siti a staticky prfenese
pozadované zatizeni. Prichod siti je za-
jistén v prlbéznych celistvych chranic¢-
kach, které spole¢né s protipozarnim
obkladem zajistl pozadovanou pozarni
bezpecnost konstrukce i prostor me-
tra.

Pred realizaci nové sprazené kon-
strukce stropu bude nutné nejprve
demolovat ve dvou krocich stévajici
monolitickou predepjatou konstrukci.
Pro tyto ucely bude v prostoru (v té
dobé nepfistupné &asti) podchodu re-
alizovdna mohutnd podpérna ocelova
prihradova konstrukce, kterd po dobu
demolice stropu rozepre podzemni
obvodové stény a pres svislé podpory
v urovni kolejisté prenese do zaklado-
vé desky stanice hmotnost dilt demo-
lovaného stropu.
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Z davodu rozepfeni stén stanice
vy8e zminénou konstrukci stanice
budou, na z&kladé zavér( restaura-
torského zédméru, docasné odborné
vyjmuty vybrané fragmenty nasténné
kamenné mozaiky Bitva u Sokolova,
autorl prof. ak. mal. Oldficha Oplta a
ak. mal. Saura Ballardiniho. Jednd se
o odbornou demontaz ucelenych ¢asti
mozaiky v misté rozepreni stén, jejich
deponovani a po dokonéeni stavebnich
praci i jejich zp&tnou instalaci. V zavéru
prislusné etapy stavby bude celd mo-
zaika dle plvodniho zadani investora
restaurovéna.

Hlavnim Uc¢elem stavebnich pracf je
zamezeni poskozovaninosné konstruk-
ce stropu a dalSich vnitfnich konstruk-
ci a zafizeni, ke kterym v soucasnosti
dochézi z davodu zatékani nefunkénim
hydroizolaénim systémem. Ten bude
v celém rozsahu stropu a do hloubky
cca 2 m pod horni lic stropu nahrazen
novym systémem na bazi modifikova-
nych bitumen(. Jsou navrZzeny dva za-
kladni typy skladeb, tj. skladba mostni
pro mista s malym nadlozim, zatizena
brzdnymi silami a skladba tradi¢ni s
dvojici bitumenovych pésd. Vzhledem
k predpoklddanému Spatnému stavu
stavajicl hydroizolace a nemoZnosti
provést drenazni odvod vody z mista
spoje staré a nové hydroizolace, je sys-
tém v misté napojeni staré a nové hyd-
roizolace doplnén o injektazni systém
s vyvody do interiéru stanice. Lokalné
by dle vyhodnoceni po odkrytf stanice
mohl byt navrh souvrstvi upraven dle
zastizeného stavu konstrukce v ramci
realizace stavby.

PRIPRAVA REALIZACE - AKTUALNI
STAV

V konci minulého roku (12/2022) byl
investorem vybran zhotovitel stavby,
kterym je ,, Spole¢nost Metrostav DIZ
s.r.0. - Geosan pro rekonstrukci stropni
desky metra Florenc” a tim odstarto-
vala pfiprava realiza¢ni ¢asti stavby. Na
té se METROPROJEKT Praha podili
jako zpracovatel realizaéni dokumenta-
ce stavby, za vydatné pomoci kolegt z
firem Habena, Pontex a dalSich, ktefi
se na navrhu podileli jiz v predchozich
fazich projektu.

1. brezna 2022 bylo zhotoviteli pre-
dano stavenisté pro prace 1. etapy a

zahdjeny pradce spojené s pfipravou
zafizeni stavenisté, pfipojeni inzenyr-
skych siti apod. Soubé&zné probihajf
prace na realizacni dokumentaci tak,
aby byla zaji$téna vyroba stropnich
nosnikd a jejich vyména v prvnich kro-
cich 1.etapy. Jedna se zejména o do-
¢asnou ocelovou konstrukci pojizdné
haly a jeji drahy a zajisténi jamy 1. ¢asti
1. etapy v rozsahu dle pozadavkl a po-
stupu zhotovitele.

Vzhledem k tomu, jak ubyvéa ¢as do
prvni planované vyluky, spojené s de-
montazi prvnich nosnych prvkd strop-

ni konstrukce, nabyvaji tyto prace na
intenzité. Pfejeme tedy vSem zuclast-
nénym, aby toto spole¢né usili vedlo
k zajisténi kvalitniho stavebniho dila,
které bude v nasledujicich desetiletich
dobre slouzit svému Ucelu, jako tomu
bylo doposud. l

01 zajisténi silniéni dopravy v ulici
KFizikova v dobé stavhy stanice
Florenc C, zdroj Dopravni podnik

02 zatopeni ulice Kfizikova pri
povodni 2002, zdroj: metroweb

TERMINAL VRT
ROUDNICE NAD LABEM -
SOUTEZNI NAVRH

Petr Malinovsky

Pfiprava vystavby sité vysokorychlostnich Zelezniénich trati (VRT) v Ceské republice

v pritbéhu poslednich nékolika let nabira na obratkach. VRT na Gizemi Ceské republiky

budou tvorit pater systému tzv. Rychlych spojeni, spolu s modernizaci vybranych

konvenénich trati s vysokorychlostnimi parametry a provazanim na stavajici zelezni¢ni

infrastrukturu.V soucasnosti jiz pod taktovkou Spravy zeleznic pro vybrané pilotni dseky

VRT probiha projektova priprava, na niz se podili mj. i nase spole¢nost.

Na vybranych mistech v siti VRT
budou vybudovény termindly, které
priblizi VRT okolnim regiondm pro-
stfednictvim vazeb na konvenéni Ze-
lezni¢ni tratg, autobusovou, automo-
bilovou, pési a cyklistickou dopravu. S
ohledem na vyznam téchto staveb pro
okolni region a mezinarodni vyznam
sité¢ VRT pristoupila Sprava zeleznic
k uréeni podoby vybranych terminal
prostfednictvim otevienych architekto-
nicko-urbanistickych soutézi.

Po prvni takové soutézi, ktera prob&h-
la v zavéru roku 2020 pro termindl Praha
vychod u stfedoceskych Nehvizd, a v
niz zvitézilo sdruzeni ,MP+ov Nehviz-
dy 2020" s Ucasti nasi spole¢nosti,

byla na podzim roku 2021 vyhlaSena
soutéZz na architektonicko-urbanistic-
kou podobu termindlu Roudnice nad
Labem na vysokorychlostni trati RS
4 Praha - Usti nad Labem - Drézda-
ny. | v tomto pripadé se Metroprojekt
do soutéze zapojil, a to ve spolupraci
s doc. Ing. arch. Daliborem Hlava¢-
kem a jeho architektonickym studiem
dh architekti.

Regena lokalita

Z&kladni podminky ndévrhu v&etné
rozsahu reSeného Uzemi, polohy tra-
fovych koleji a nastupist nebo kapacit
souvisejici infrastruktury byly uréeny
soutéznim zadanim. Terminéal se naché-

zi v Uzemi severovychodné od mimou-
roviové kfizovatky délnice D8 a silnice
11/240, jihozdpadné od mésta Roudnice
nad Labem v krajiné Podfipska. Vyso-
korychlostni trat je v tomto Useku ve-
dena soubézné s dalnici D8. Kromé
VRT do termindlu povede rovnéz novéa
vetev ze stévajici konvencni regionalni
trati 096 Roudnice n. L. - Straskov. Kro-
meé samotného terminéalu byla soucasti
zadani i udrZzbovéa zékladna pro udrzbu
vysokorychlostni trati, situovana zhru-
ba 1 km jizné od terminélu v blizkosti
obce Klene¢.

01 Vize termindlu - néhled
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Terminal

Budova terminélu je umisténa po
obou stranédch koleji, ve stfedu néastu-
pist VRT a pfi zhlavi kusé koleje. Obé
¢asti terminélu jsou propojeny pésim
mostem nad kolejemi VRT. Inspiraci
pro budovu termindlu je zvinéné kraji-
na Podfipska s vyhledem na vrcholky
Ceského stredohofi sopeéného plvo-
du. Nézna krivka stfechy je souznénim
funkce a estetiky, dynamické a opticky
lehka hmota odkazuje na vysokorych-
lostni Zeleznici. Silueta budovy souzni s
okolni krajinou.

Symetrickd odbavovaci hala se skla-
dé ze dvou identickych ¢asti obsahuji-
cich vertikalni komunikace a vyckavaci
plochy, propojenych p&sim mostem s
vyhledy na trat i do okolnfi krajiny. Velko-
rysy a otevreny prostor interiéru posky-
tuje cestujicimu prehled o déni v hale i
okoli. Strecha haly z matnych tmavé Se-
dych fotovoltaickych panell je svym tva-
rem i materidlem odkazem na vulkanic-
kou historii mista a napomaha zaclenéni
terminalu do Uzemi pfi dalkovych pohle-
dech. ZastfeSeni nastupist je navrZzeno
jako architektonicky samostatny prvek.
Drevény podhled a zlatavy nédech za-
stfeSeni navazuje na ruralni charakter
okolnfi krajiny a podporuje privétivy cha-
rakter terminalu.

Nosnd konstrukce terminélu je ocelo-
va, vetknutd do Zelezobetonové spodni
stavby a zakladt. Hlavni nosné prvky
stfechy nad pfistupovymi budovami
jsou z ocelovych plnosténnych vazni-
kd proménného prifezu, kotvenych do
ocelovych kruhovych sloupl. Prosto-
rova tuhost celé konstrukéni soustavy

je zajisténa ramovymi poli, tuhymi Ze-
lezobetonovymi prvky vetknutymi do
spodni stavby a vetknutymi ocelovymi
sloupy.

Podhled odbavovaci haly je navrzen z
drevénych lamel, které podporuji obly
tvar stfechy. Jsou doplnény pravidelnym
rastrem bodovych svétel. Stény stanice
jsou z vymyvaného pohledového beto-
nu, sloupy ocelové v tmavé Sedé bar
vé. Podlaha z velkoforméatové betonové
dlazby je pouzita na plochy pro pési v
exteriéru i interiéru véetné nastupist.

Stanice je rozdélena do tif vySkovych
Urovni - Uroven nastupisté, Uroven teré-
nu a Urovert mostu. Uroveri nastupiste
je z jedné strany zahloubena v terénu,
druhou stranou se otevird prosklenou
fasaddou ke kolgjisti. V této Urovni jsou
umistény vyckavaci prostory s toaletami
a jizdenkovymi a napojovymi automaty,
déle technické vybaveni a prostory pro
zaméstnance. Uroved terénu je v ex-
teriéru provdzédna na ostatni dopravni
maody, v interiéru se nachazi vyckavaci
prostory. Presah stfechy termindlu v
této urovni plynule propojuje exteriér
s interiérem a prekryva nastupisté au-
tobusovych zastavek a stanovi$té taxi
a K+R. Uroven mostu je oproti terénu
zvysena, coz vychazi z vyskového rfeSeni
VRT. V této Urovni se nachazi komeréni
jednotky a prodej jizdenek, zaroven je
zde umoznén vyhled na okolni krajinu.

Urbanistické feSeni v maximalni mite
respektuje stavajici terén. V ramci termi-
nalu nejsou navrhovény opérné stény,
vyskovy rozdil mezi trati a stavajicim te-
rénem je fesen svahovanim, coz prispi-
va k pfirozenému zaclenéni trati do okol-

ni krajiny i ochrané okoli pred hlukem.
Terminal je obklopen prevézné povrcho-
vymi parkovisti v radidlinim usporadani,
usnadnujicim orientaci a zkracujicim
dochézkové vzdalenosti k odbavovaci
hale. Soucasti parkovist jsou zatravné-
né prulehy prispivajici k vsakovani vody
a vzrostla zelen, kterd zamezuje prehfi-
vani ploch a podporuje zac¢lenéni termi-
nalu do okolnf krajiny.

Dopravni feSeni

Silnice 11/240 je v feSeném Useku pre-
loZzena jiznim smérem do nové stopy.
Soucésti prelozky je most pres novou
vysokorychlostni trat, dvé nové okruzni
krizovatky a sjezd na ucelovou komuni-
kaci napojujici idrzbovou zékladnu VRT.
Smérové vedeni komunikace respek-
tuje premosténi VRT a vymezuje pro-
stor pro umisténi terminalu a navazné
infrastruktury. Kfizovatka silnice /240
s rampami dalnice D8 je upravena na
okruzni kfizovatku, kterd umoznuje na-
pojeni dalSich ramen — pro obsluhu ter
minalu a pripadnych navaznych rozvojo-
vych ploch. Druh& okruzni kfizovatka na
silnici /240 slouzi pouze pro napojeni
terminalu.

Novy termindl je dopravn& napojen
dvoupruhovou obsluznou komunikaci,
kterd obepinad aredl vcéetné prilehlych
parkovist. Na tuto komunikaci jsou
napojeny vSechny soucésti termina-
lu. Soucasti komunikace je most pres
VRT na severnim okraji areélu. Systém
dvojiho napojeni obsluzné komunikace
na silnici 11/240 spolu s obousmérnym
vedenim dopravy oddéluje dva hlavni
proudy silniéni dopravy z Roudnice nad

Labem a z dalnice D8. Dopravni zatéz
generovana termindlem je tak rovno-
meérné rozlozena mezi dvé kfizovatky a
snizuje se riziko jejich pretézovani.

V aredlu termindlu je navrzeno cel-
kem 7 parkovist se samostatnymi vjez-
dy. Nejvétsi parkovisté je navrZzeno jako
zCasti povrchové, zC€asti dvoupodlazni
s hloubenym spodnim podlazim. Vét-
§i C4st kapacit je situovana na zdpadni
strané termindlu a vyuZivd prostoru
mezi VRT a délnici D8. Celkova kapaci-
ta parkovist je 3 092 parkovacich stani.
Dochazkovéa vzdalenost mezi parkovisti
a odbavovaci halou nepresahuje 250
m. V pfipadé nérazového vzduti vozidel
jsou na vjezdech i obvodové komunikaci
k dispozici dostate¢né vyckavaci Useky
tak, aby nedoslo k ovlivnéni dopravy na
silnici 11/240.

Z obvodové komunikace jsou po obou
stranédch od télesa VRT napojeny jedno-
smérné komunikacni propojky vedouci
pfimo ke vstuptim do odbavovaci haly.
Na vychodni strané je tato komunika-
ce urena pro K+R a vozidla taxisluzby,
komunikace k zapadnimu vstupu je vy-
hrazena pro autobusovou dopravu. Po-
dél zapadniho vstupu jsou navrZeny 4
podélng zastavkova sténi pro autobusy
délky do 18 m, pfi¢emz z prvnich dvou
sténi je umoznén vjezd do pfilehlého
obratisté, kde jsou k dispozici 4 odstav-
né stani.

P&si vazby v rdmci areélu jsou zajisté-
ny hlavnimi pfistupovymi osami parko-
vist, paprskovité vybihajicimi z predpro-
storll odbavovaci haly, a dale chodniky
vedenymi severojizné podél odbavovaci
haly, vzajemné& propojenymi na obou
koncich po mostech pres trat. Chodnik
na vychodnf strané slouzi zéroven jako
hlavni pfistup k terminalu pro cyklistic-
kou dopravu, v€etné kapacitnich eté-
Zovych stojand na jizdni kola v blizkosti
vstupu do odbavovaci haly. V Sirsich
vztazich navrh v navaznosti na tyto osy
pocité s vedenim stezek pro pési a cyk-
listy ve tfech hlavnich smérech - jizné
k udrzbové zékladné VRT a do Klence,
severné k Prestavlklim a severovychod-
né podél silnice 11/240 do Roudnice n.
L. V8echny tyto sméry umoznuji v rdmci
navaznych investic dobudovani souvislé
sité stezek pro bezmotorovou dopravu,
nabizejici kromé& propojeni terminalu
VRT s okolnimi sidly také celkové zlep-

Seni prostupnosti Uzemim a v dUsledku
také navyseni rekreacniho potencialu
pro obyvatele i navstévniky Podripska.

Udrzbové zakladna

Udrzbova zékladna VRT, umisténa pii-
blizn& 1 km jizn& od terminalu u obce
Klene¢ je napojena Uc¢elovou komunika-
ci pfimo ze silnice 11/240 a soubéznou
stezkou pro chodce a cyklisty z termi-
nalu. Soucésti zékladny je manipulaéni
kolejisté napojené na VRT i konvenéni
trat, dale administrativni budova a zaze-
m{ pro pracovniky, dilny, sklady a sklado-
vacfi plochy, hala udrzby kolejovych vozi-
del, mycka, Cerpaci stanice a dalsf prvky
souvisejici s Udrzbou infrastruktury.

Nejblize viezdu se nachazi dvoupod-
lazni administrativni ¢ast s ubytovanim
a priléhajici parkovaci plochy, které jsou
C¢astecné zastfeSené. Administrativni
prostory se oteviraji na zdpad smérem
do manipulaéni plochy, ubytovaci pro-
story na vychod do krajiny. Na administ-
rativni Usek navazuji technické prostory
propojené paterni chodbou.

VétSina funkci a prostor Udrzbové
zakladny je koncentrovédna do jedné
podlouhlé hmoty, jedinou dal§i samo-
statnou budovou je dilna s kontrolnf
jdmou. Hlavni budova ma promeénlivou
vysku stfechy dle potfeb konkrétnich
funkci i za Ucelem rozdrobeni méfitka.
Z vychodniho sméru je budova zahrnuta
v zemnim valu, ktery opticky snizuje jejf
vydku pro dalkové pohledy z hory Rip.
Pro dilny a sklady je vyuzita lomenicova
stfecha se svétliky, ktera je typicka pro
primyslové stavby a vytvari prijemné
podminky pro préaci.

Nosné konstrukce udrzbové zakladny
je feSena jako ocelovy skelet s pravidel-
nym rastrem podpor. ZastreSeni dilen a
skladt je feSeno pomoci ocelové prihra-
dové konstrukce. Ploché strechy jsou
reSeny jako vegetacni.

MozZnosti dal$iho rozvoje

Soucésti navrhu je rovnéz ideova
rozvaha o moznostech dal$iho rozvoje
Uzemi v navaznosti na vysokorychlost-
ni trat a novy terminél. Navrh predpo-
klada komeréni rozvoj administrativy a
skladl v prostoru mezi dalnici a novou
vysokorychlostni tratf. Uzemf pro rozvoj
jsou presné ohrani¢ena prirozenymi ba-
riérami a nehrozi jejich nevhodné rozliti
do krajiny. V jihovychodni ¢asti smérem
k obci Klene¢ se jevi jako vhodna pre-
devsSim pfipadnd obytnd vystavba. V
severovychodni ¢asti reSeného Uzemi
smérem k letisti se po pfipojeni na sit
cyklostezek nabizi rozvoj volnoCasovych
aktivit.

Vysledky soutéze o navrh

Zatimco v predchozi soutéZi o navrh
Termindlu VRT Praha vychod se ndm
podafilo mezi 20 UCastniky zvitézit, v
soutéZi o navrh Terminalu VRT Roudni-
ce nas spolu se studiem dh architekti
porota vyhodnotila mezi 10 navrhy na
druhém misté. | tak veérim, ze vas nas
navrh alespori zaujal. l

01 vizuali
adrvilkz)zsa’l%sglfladna

02 vizualizace
terminal-interier
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ZELEZNICNI TUNEL
DEBOREC PRED
ZPROVOZNENIM

Tomas Urbéanek

Na severojiznim Ctvrtém Zelezniénim koridoru (Praha - Ceské Budéjovice - Horni Dvofi§té),

useku Sudomérice uTabora - Votice byl podle navrhu Metroprojektu vybudovan novy
dvojkolejny tunel DEBOREC o délce 660 m. Razba tunelu probihala Novou rakouskou
tunelovaci metodou (NRTM), tedy metodou observacni, ktera umoziiuje pfizptasobit
zptisob razby a zajisténi vyrubu skutecné zastizenym podminkam.Toho bylo vzhledem

ke komplikovanym geotechnickym podminkam pfi razbé bohaté vyuzito. Stavba

probihala od r. 2018, tunel je nyni aspésné stavebné dokonéen a ¢eka na zprovoznéni

celého nového tratového useku.

UMISTENIi TUNELU
A ZAKLADNI UDAJE

Usek Sudoméfice - Votice prochazi
krajinou ¢lenitého kopcovitého pasma,
zvaného , Ceské Sibir" Dosavadni jedno-
kolejna trat s nevyhovujicimi parametry
je nahrazena dvojkolejkou, vedenou vét-
Sinou v nové stopé. Navrhova rychlost
nové trati byla stanovena na 160 km/h
a v prabéhu vystavby byly nékteré pa-
rametry ndvrhu upraveny pro zvyseni
rychlosti az na 200 km/h vSude, kde to

bylo mozné. To se tykd i prljezdu vlakd
tunelem Debore¢ poblize obce JeSetice.

Nazev tunelu je podle stejnojmenné-
ho kopce, jehoz vrchol lezi ve vySce 598
m.n.m. Niveleta trati se zde pohybuje v
nadmorské vysce 540 - 550 m.

Celkovéa délka tunelu 660 m se skla-
dé ze stfedniho razeného Useku o délce
562 m a dvou portélovych hloubenych
Usekl 2x 49 m. Trat v tunelu klesa ve
sméru stani¢eni (do Prahy) ve sklonu
10,57 %o, poté 11,0 %o. Tunel byl razen

dovrchné, od Prazského portélu k Budé-
jovickému.

RAZBA TUNELU, GEOTECHNICKE
POMERY, PRIMARNI OSTENI

Razba tunelu byla zahajena v lednu
2019. P¥i provédéni razeb se horniny
rozpojovaly v mékeich partiich mecha-
nicky - v oblasti portdld a v tektonické
z6né. V Usecich kompaktnéjsich a hou-
Zevnatéjsich hornin byly navrZzeny a pro-
vadény trhaci prace.

Pri razbach za portély byly razbami
zastizeny relativné nepfiznivé geotech-
nické pomeéry - silné zvétralé pararuly
pevnostnich tfid R5 a R6 s mnoha dis-
kontinuitami. Cca 60 m postupovala
razba v nejmasivnéji vystrojené tridé vy-
rubu Bb1 s mikropilotovym deStnikem.

Déle se geotechnické pomeéry zlepsSo-
valy, bylo mozné prejit az k nejleh&imu
vystrojeni tfidy 2, a to v kompaktnich
pararulach pevnostni tfidy R3 az R2.

Od poloviny délky tunelu se kvalita
horninového masivu zacala zhorSovat.
Zastizeny byly postupné rozpukané hor
niny pevnosti R4, se zhorSenou stabili-
tou, kterd vedla k vypadavani blokd hor
niny v f4du jednotek metrd kubickych.
S néslednou razbou kaloty dochazelo
k dal$imu zhorSovani geologickych po-
meérd - postupné byly zastiZzeny zvétralé,
silné rozpukané pararuly pevnostni tfidy
R5. Muselo byt zesileno vystrojeni vyru-

bu, postupné ve tfidach 3, 4 a ba a bylo
tfeba postupovat pod ochranou predra-
Zenych jehel.

Nestabilita horninového masivu byla
doprovazena nepfiznivym vyvojem de-
formaci primarniho osténi. Radiaini de-
formace se na mérenych konvergenc-
nich profilech zacgaly zvétSovat o nékolik
milimetrd denné ve svislém i pficném
sméru. Na tfech profilech byl prekro¢en
varovny stav radidlni deformace. Nejvét-
§i deformace byly naméreny 9. zari 2019
a ¢inily cca 70 mm v radidlnim sméru
na levé strané kaloty, pfi¢emz varovny
stav byl pro tento profil byl stanoven na
40 mm.

Tyto uddlosti vedly k rozhodnuti o
zastaveni razby kaloty, zakonzervovani
¢elby vyztuzenym strikanym betonem
a injektovanymi kotvami. Dno bylo uza-
vieno provizorni protiklenbou z vyztuze-
ného stfikaného betonu vyztuZzeného

sitl. Deformace se poté zacaly vyrazné
ustalovat a odeznély na konci zari 2019.
Proveden byl je$t& dodatecny horizon-
télni prazkumny vrt do &elby a postup
razby byl obnoven v nejmasivnéji vy-
strojené tfidé 5b pod ochranou mikro-
pilotového destniku a s provizorné uza-
viranou protiklenbou. Deformace zde jiz
byly minimalni.

Po prichodu touto komplikovanou
poruchovou zénou byly geotechnické
parametry horninového masivu opét
priznivéjsi a razba az k Budéjovickému
portalu probéhla bez komplikaci a s niz-
Simi trfidami vystrojeni vyrubu.

RaZzba tunelu dospéla k prorézce v
unoru 2020.

GEOMONITORING
A GEOTECHNICKA MERENI

V prabéhu razeb byl provadén geo-
technicky monitoring, zejména meé-

01 Prehledna situace

02 RaZeny tunel s patkami
- vzorovy pricny fez
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feni a sledovani v samotném tunelu.
Jednalo se o konvergenéni méreni a
inZenyrskogeologické sledovani kvali-
ty horninového masivu. Konvergenéni
meéfici profily byly na tunelu pétibodo-
vé, v podélném sméru tunelu v rozte-
¢i od 5 m u portald az po 15 m uvnitf
tunelu. Méfenf probihalo v denni Cet-
nosti. InZzenyrskogeologické sledovani
kvality horninového masivu bylo pro-
vadéno pribézné na kazdém realizo-
vaném stavebnim postupu. Vzdy byl
proveden geologicky pasport vyrubu
vcéetné vyhodnoceni kvality masivu
podle z&sad klasifikace RMR. Kvalita
horninového masivu spolu s vysledky
konvergenénich méreni byla jednim z
uréujicich faktorl pro rozhodnuti, jak
masivni bude primarni osténf tunelu v
dal$im postupu razby.

Na povrchu nad tunelem byla méfe-
na poklesova kotlina a sedani hornino-
vého masivu. Ve dvou profilech byly
umistény extenzometry a nivelacni
body. Jeden profil zahrnoval vzdy tfi
extenzometry a jedenéact nivelaénich
bodd. Na profilu s nizkym nadlozim
(pouze cca 76 m) u Budé&jovického
portalu bylo naméreno sedanf terénu
v ose tunelu do 22 mm. Na profilu s
nadlozim o mocnosti cca 28,4 m bylo
nameéreno v ose tunelu sedani terénu
zanedbatelné, v hodnotach jednotek

milimetrd. Varovného stavu sedanf te-
rénu dosazeno nebylo.

Pred zahajenim trhacich praci byl
proveden pasport péti objektl pfi-
lehlych k vjezdovému portéalu v ka-
tastru Horni Borek a jedenéacti domu
v katastru JeSetice. Vliv otfest od
trhacich praci na okolni z&stavbu se
monitoroval po celou dobu razby sle-
dovanim kazdého odstrelu na dvou
nemovitostech pfilehlych k tunelu. Po
celou dobu seismického monitoringu
se rychlosti kmitéani pohybovaly pod
hodnotou 0,5 mm/s. Namé&rené hod-
noty dynamického zatizeni byly zcela
v pfipustnych mezich podle platnych
norem pro vylou¢enim moznosti vzni-
ku poskozeni vlivem trhacich praci.

Hydrogeologicky monitoring byl
provadén meésic¢né od jara 2017. Sle-
dovaly se hladiny vodnich zdroji v
potencidlni zéné& ovlivnéni razbami.
V letech 2017 aZz 2019 byl pozorovan
pozvolny pokles hladin vody u fady
studni, ktery se zastavil v r. 2020. V
roce 2021 byl zdokumentovan mir
ny vzestup hladin. Lze konstatovat,
Ze Uroven hladin korespondovala s
Uhrnem srézek v jednotlivych letech
(suché roky 2017 az 2019, na srazky
bohatsi roky 2020 a 2021). Ovlivnéni
okolnich vodnich zdroji tunelovanim
nebylo prokazano.

HLOUBENE CASTI

Stavebni jdmy obou portéld jsou
z&asti svahované a zCasti pazené, se
svislymi sténami. Svahované ¢asti maji
tfi Urovné sklonl oddélené lavickami.
VSechny Urovné jsou zajistény strika-
nym betonem tl. 150 mm s ocelovou
siti. Ve spodnich dvou uUrovnich je navic
stabilita posilena hiebikovanim. Casti
jam, prilehlé k portalam, byly zajistény
zadporovym pazenim s pramencovymi
kotvami.

I na hloubenych konstrukcich pro-
bihal v pribéhu vystavby monitoring.
Konstrukce portalt byly sledovény na
3D geodetickych bodech a na vybra-
nych kotvach se méfily kotevnf sily na
dynamometrech. Oba portély byly také
sledovany pomoci inklinometr. Hod-
noty deformaci na sténach paZzenych
jam dosahovaly hodnot do 20 mm.
Pouze u stény vjezdového portélu byla
nad vyrubem tunelu namérena hod-
nota sedani 23 mm, ¢imzZ byl nepatr
né prekrocen varovny stav, stanoveny
projektem na 20 mm.

DEFINITIVNi OSTENI,
HYDROIZOLACE

Tunel je proti prlsaku podzemni
vody chrdnén mezilehlou féliovou izo-
laci tloustky 2 mm, v rozsahu klenby a
opér. Izolace je ukon&ena v paté opér,

kde navazuje na podélnou patni drendz.
Pod hydroizola¢ni folii byla poklddéna
ochranna geotextilie, aby se zamezilo
moznému protrzeni izolaéni félie od
nerovnosti primarniho osténi. Definitiv-
ni osténf kleneb hloubené ¢asti tunelu
a prvniho i posledniho razeného bloku
je z vodotésného betonu. Pocva tune-
lu nenf izolovana a pfipadné prlsaky
dnem pod kolejové lozZe jima stfednf tu-
nelové stoka. Veskera podzemni voda,
nasbirana po délce tunelu, odtéka sa-
movolné ve sméru podéiného sklonu k
Prazskému portalu.

Klenby definitivniho osténf byly pro-
vedeny z betonu C30/37 s vyjimkou
oblasti tektonické poruchy, kde byl pou-
Zit beton C50/60. Délka bloku betonaze
byla 12 m. Celkem bylo na tunelu reali-
zovano 55 blokt definitivniho osténi, z
toho 45 blok z Zelezobetonu a zbylych
deset blokl z prostého betonu, a to v
mistech kompaktnich hornin. Tloustka
kleneb definitivniho osténi v razené
¢asti je 320 mm. V blocich v oblasti
tektonické poruchy je to pak 420 mm.
V hloubenych ¢&stech mé definitivni
osténi tloustku 600 mm.

Pokladka hydroizolaéniho souvrstvi,
instalace betonarské vyztuze a samot-
na betonaz do bednici formy probihala
z pracovnich vozl, pohybuijicich se za
sebou po kolejnicich, upevnénych na

zékladovych pasech kleneb tuneld.
Prace na sekundarnim osténi byly
od cervence 2020 organizovany stej-
né jako razba smérem od vyjezdového
portalu k viezdovému.
Stavebné byl tunel dokoncéen na kon-
ci dubna 2021.

ZAVER

V soucasnosti zbyva v tunelu provést
montaz trakéniho vedeni a rektifikaci
Zelezni¢niho svrsku presné do projek-
tované polohy. Cca v poloviné roku
2022 bude tunel pfedan do zkusebniho
provozu.

Pribéh realizace stavby tunelu De-
bore¢ potvrzuje obecné zkuSenosti
u konvenéné razenych tunelt (Novou
rakouskou tunelovaci metodou). Proje-
vila se dulezitost geotechnického mo-
nitoringu a také potrebné zkuSenosti
jak banského projektanta, tak zavod-
niho na strané zhotovitele. Spravné a
v€asné vyhodnocovani geotechnickych
pomeérl a pohybl horninového masivu
a konstrukci pfi razbé, jakoz i sledo-
vani okolni zastavby je velmi dualezité
pro pfijimani operativnich rozhodnuti o
zajisténi vyrubu v horninovém prostie-
di, které bylo v tunelu Debore¢ casto
heterogenni a zejména pfi razbé v tek-
tonicky porusené zéné se tézko pred-
vidalo.

IDENTIFIKAGNi UDAJE

Nazev stavby: IV. Zelezni¢ni
koridor, Modernizace trati
Sudomeérice - Votice,

tunel Deboreé

Lokalita: Stiredocesky kraj, okres
Benesov, obec Jesetice, Horni
Borek, Nové Dvory a Radi¢

Investor: Sprava Zeleznic, s.o.

Projektant dokumentace pro
zadani stavby: SUDOP Praha a.s.

Projektant tunelu Deboreé:
METROPROJEKT Praha a.s.

Generalni zhotovitel stavby:
OHLA ZS, a.s.

Zhotovitel tunelu Deborec:
Tubau, a.s.

Geomonitoring a geotechnicky
dohled: SG Geotechnika, a.s.

Projektant realizacni
dokumentace tunelu Deborec:
MPI projekt s.r.o.

03 Betonaz hloubeného tseku tunelu

04 Sanace horninového prostredi
v poruchové zéné

05 Dokonceny budéjovicky portal
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