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EDITORIAL

VaZeni pratelé Metroprojektu, vazené kolegyné a kolegové!

Timto €islem naSeho Casopisu zahajujeme jiz jeho 18. rocnik.
Jako vidy se vam pokouSime prinést dobré zpravy z déni
v Metroprojektu a jeho okoli.

Mezi takové zpravy zajisté patfi dokonceni realizace a uvede-
ni do provozu dvou rozsahlych projektd, které byly jiz netrpélivé
oéekavany. Jde o 28 km nové dalnice D3 na jihu Cech, ke které
Metroprojekt prispél svym navrhem dalni¢niho tunelu Pohtirka na
obchvatu Ceskych Budgjovic. K tématu otevirani novych tsekil
dalnic jsme pozadali o rozhovor osobu nad jiné povolanou - Radka
Matla, generélniho feditele RSD.

Druhou dokoncenou realizaci, o které se mizete dodist, je re-
konstrukce tramvajové vozovny v prazském Hloubétingé. Ta byla
pro tramvaje uzaviena 7 let a fada z vas ma jeSté v paméti odstrel
nevyhovujici nosné konstrukce hal. Véfime Ze i tato vozovna se
bude libit a navéZze na nas Gispésny projekt vozovny v Plzni - Slo-
vanech, ktery posbiral hned nékolik ocenéni.

V Brné pfispél Metroprojekt svym dilem k navrhu nové tramva-
jové trati Bystrc - Kamechy. Tento projekt na prahu realizace vam
priblizi Jakub Nykodym z firmy PK OSSENDORF, kterd ma celou
pfipravu na starosti.

Realizace naSeho dalSiho projektu se jiz rozbéhla, a to re-
konstrukce stanice metra Pankrac C, kde vlaky pouze projizdi.
Jaroslav Sedmidubsky a jeho tym zde museli vyiesit nejednu ko-
ordinaéni hadanku. Treba si pfi ¢teni jeho ¢lanku vzpomenete na
mozna jeSté slozitéjSi rekonstrukci stanice Florenc, o které jsme
psali nedavno.

V zavéru tohoto ¢isla vam Pavlina Sehnalova priblizi, jaké kon-
takty spolu udrZuje komunita mladych tunelaft napfic kontinenty.

Preji vam prijemné jarni ¢teni.

Victé

David Krasa
mistopredseda predstavenstva
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DALNICNI TUNEL POHURKA
NA OBCHVATU CESKYCH
BUDEJOVIC

Tomas Urbanek, David Benda, David Krasa

V sobotu 21. prosince 2024, v cca T ' S g Ve Sa L ﬁ
11:55 hod., projel pravou troubou tu- | . ... |} B 1
nelu Pohlrka policejni viz a za nim : '
nasledovali prvni civilni uzivatelé novée
otevieného tseku dalnice D3 Usilné
- Kaplice nadrazi.

Predchazel tomu slavnostni cere-
monial s proslovy politickych pred-
staviteldl (ministra dopravy, hejtmana
Jihoeského kraje a primatorky Ces-
kych Budéjovic), investora (RSD, SFDI)
a zhotoviteltd (HOCHTIEF CZ, Doprastav
a Ml Roads) a s prestfihanim symbolic-
ké pasky velkou sadou ntizek na mnoho
kratkych kouskd.

Nové otevieny Usek ma délku vice
nez 28 km a sestava ze tfi navazujicich
staveb Usilné - Hod&jovice (72 km),
Hodéjovice - Trebonin (12,5 km) a Tre- X
bonin - Kaplice nadrazi (8,5 km). DU- 77 ) \»—k“_*_"éJ
leitym poslanim celého Useku je dal- & B
niéni obchvat stotisicového krajského \
mésta Ceské Budgjovice, které se tak
zbavilo tranzitu exponovaného silni¢ni-
ho tahu Praha - Linz.

Uvedeni do provozu - policejni viiz vyjizdi z tunelu (Kaplicky portal)

Dalni¢ni tunel Pohdrka je soudésti
prvniho jmenovaného useku D3 Usilné
- Hodgjovice (km 131,240 - 138,450).
Tunel se nachdzi jihovychodné od cen-
tra mésta Ceské Budgjovice v blizkos-
ti méstské ¢asti Suché Vrbné a obci al
Dobra Voda a Stard Pohlirka. Celkové = BUDEJOVICE
délka tunelu je 999,5 m. Tunel je mél-
ce hloubeny pod pomérné plochym
nezastavénym Uzemim tésné pod ko-
rytem Dobrovodského potoka. Jedna
se o Zelezobetonovou konstrukci s jizd-
nimi pasy v samostatnych tunelovych
troubdch a s pldnovanou Zivotnosti
minimalné 100 let. DGvody pro vedeni
trasy komunikace pod zemi vychéazeji
zejména z geomorfologickych pomért
lokality a technologickych moznosti re-
alizace stavby. Portaly tunelu podchéa-

Nedabyle

Prehledna situace
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zeji ulici Dobrovodskou (Prazsky portal)
a Ledenickou (Kaplicky portal).

Tunel, stejné jako cely Usek dalnice
D3, byly uvedeny do zkusebniho pro-
vozu a v ramci stavby probihd komplet-
ni dokoncovéani. Tunel je provozovan
s maximélni rychlosti jizdy vozidel
80 km/h, ale na zakladé rozhodnuti
RSD je stavebn& i technologicky pipra-
ven tak, aby bylo s minimalnimi Uprava-
mi mozné zvysit rychlost na 100 km/h.

Investorem projektu je Reditelstvi sil-
nic a dalnic, s.o. Zhotovitelem stavby je
sdruzeni firem Hochtief CZ, Colas CZ
a M-SILNICE. Projektovou dokumen-
taci Useku D3 Usilné - Hodg&jovice
zpracoval Pragoprojekt, ndvrh tunelu
Pohidrka pak Metroprojekt. Realizaéni
dokumentaci tunelu zpracovala firma
MPI Projekt.

Projektové priprava tunelu probihala
od r. 2008 (DUR vydana 2009), viastni
realizace pak v letech 2019 - 2024.

INZENYRSKO GEOLOGICKE
A HYDROGEOLOGICKE POMERY
Lokalita tunelu Pohurka je soucésti
Ceskobudgjovické péanve, lezi v nad-
morské vysce 392 - 427 m n. m. Pod-
loZi je tvorené kiidovymi sedimenty,
predevsim jilovci, prachovci a piskovci
az drobnozrnnymi slepenci. Zastoupeni
jednotlivych typl je znacné proménlivé
a v piskovcich se ¢asto vyskytujf jilovité
polohy a naopak. V prachovcich je ¢asta
proménlivd pfimés jemnozrnného pis-
ku. Nelze tedy Casto presné stanovit

e ne - BikOVE Kab T 10,75
] (km 135,0965-136,0960)

DELKA 999,5m L

rozhrani, mensi polohy jedné horniny
v druhé se vyskytuji b&zné. Zvétrani je
také velice nepravidelné a zcela zvétra-
lé polohy dosahuji velkych hloubek.

Hydrologicky nélezi tzemi do povodi
Dobrovodského potoka. AZ na vyjimky
se podzemni voda vyskytuje v hloubce
cca 6,3 - 11,1 m pod terénem. Vzhle-
dem k horizontalni i vertikalni variabilité
kridovych sedimentl neni hladina sou-
visld a v oblasti se vyskytuji zavésené
zvodné s vyssi hladinou podzemni vody.

Vzhledem ke sloZitosti hydrogeolo-
gické problematiky v oblasti stavby tu-
nelu, navazujicich zéarez(, odvodfiovaci
Stoly, okolnich studni a povrchové za-
stavby, byl zpracovan hydrogeologicky
matematicky model proudéni podzem-
ni vody. Slouzil k upfesnéni rozsahu
zmén rezimu podzemni vody v okolf
stavby a byl uréen zejména pro op-
timalizaci ndvrhu konstrukce tunelu
a zplsobu vystavby. Tento model umoz-
nil zhodnotit rozsah a hranice mozné-
ho negativniho ovlivnéni okoli stavby
a byl podkladem pro rozsah pasporti-
zace povrchové zéstavby. Slouzil také
pro upresnéni monitoringu konstrukcf
a Uzemi béhem stavby a po stavbeé.

ZAKLADNi PARAMETRY PRO
NAVRH KONSTRUKCE TUNELU

Pro navrh konstrukce tunelu o délce
999,5 m byly projektem dalnice D3,
Rizikovou analyzou a Pozarné bezpec-
nostnim fe$enim (PBR) stanoveny jako
zadéani tyto zakladni dispozi¢ni parame-
try a bezpecnostni pozadavky:

Tunel Poh(rka - situace

e dvé samostatné tunelové trouby pro
kazdy jizdni pas délnice,

e pravd i levd tunelovd trouba (PTT,
LTT) jsou kategorie T 11,75 m, dvou-
pruhové s pruhy sitky 3,50 a 3,75 m
a s pribéznym nouzovym pruhem
Sitky 3,5 m,

e zac¢lenéni do bezpe&nostni kategorie
TA dle CSN 73 7507,

e pozarni vodovod s hydranty, s ohle-
dem na délku tunelu stale napustény
pod tlakem,

e vyklenky pro SOS kabiny ve vnéjsich
sténéch tuneluy,

e Unikové cesty (prostupy ve stredni
sténé tunelu) s protipozarnimi uzave-
ry a dvé samostatnd Unikovéa schodi-
Sté z tunelu na povrch pro evakuaci
osob v pfipadé mimoradné udalosti
v tunelu, samostatné z kazdé tune-
lové trouby.

U Prazského portélu je umistén pro-
vozné technologicky objekt (PTO). Pred
obé&ma portély jsou plochy pro nastup
zachrannych slozek IZS pfi mimoradné
udalosti v tunelu a pro techniku obslu-
hy a udrzby tunelu. U kazdého portélu
je pristavaci plocha pro vrtulnik.

VYVOJ NAVRHU KONSTRUKCE
TUNELU

V kostce Ize tento vyvoj popsat tak-
to: Nejprve byla konstrukce tunelu
v DUR (2009) navrzena jako sdruzeny
rdm (rdm o dvou polich), poté byla ve
stupnich DSP a PDPS (2017) zménéna
na metodu vystavby Cover and Cut

s podzemnimi st&nami, aby se ve vlast-
ni realizaci vratila k plvodni koncepéni
myslence tuhé konstrukce sdruzené-
ho rdmu, budované v pazené stavebni
ja@mé. Tato posledni zména se odehrala
takrikajic za pochodu, po zahdjenf reali-
zace stavby v r. 2019 a po doplnujicich
geotechnickych a zatézovacich zkous-
kach skute¢nych segmentl podzem-
nich stén. K jednotlivym fazim névrhu
podrobnéji:

Konstrukce tunelu podle zadavaci
dokumentace (PDPS)

Nosna konstrukce tunelu byla navr-
Zena jako uzaviena konstrukce o dvou
polich, budovand metodou Cover and
Cut. Konstrukce byla doplnéna o dest-
nikovou hydroizolaci na stropni desce
s trvale snizenou hladinou podzemni
vody pod pracovni sparu mezi stropnf
deskou a svislymi sténami.

Svislé stény byly navrzeny jako tfi
konstrukéni podzemni stény tloust-
ky 800 mm. Krajni podzemni st&ny
byly kratsi, vetknuté pod zakladovou
sparu, stfedni podzemni sténa byla
delsi, vzhledem k predpokladanému
zatizeni. Predpokladalo se postupné
snizovani hladiny systémem ¢erpacich
studni.

Na podzemni st&ny méla byt na-
sledné vybetonovana stropni deska
s destnikovou hydroizolaci. Pod Urovni
stropni desky méla byt osazena po-

jistnd drendz, kterd méla gravitacné
odvadét vody podél tunelu. V dalsim
kroku vystavby mély byt provedeny
vykopy pod stropem tunelu mezi pod-
zemnimi sténami na Uroven zékladové
spary pro zakladové desky dna tuneld.
Po dokonéeni vykopl bylo planovano
provedeni Zelezobetonovych desek
dna obou tunelovych tubusl, které
mély byt vodonepropustné propojeny
s konstrukci podzemnich stén.

Tento postup meél zkratit dobu ne-
gativnich U¢inkG stavby na okolni

povrchovou zastavbu, Zivot obyvatel
a zivotni prostredi.

Zména navrhu pro realizaci - podkla-
dy pro zménu navrhu

Vzhledem k dosti slozitym geologic-
kym podminkdm ukladal zadavaci pro-
jekt zhotoviteli provedeni dopliujictho
geologického prizkumu s radové vyssi
vypovidaci schopnosti nez poskytovaly
vysledky z prlzkumd jadrovymi vrty.
Jednalo se o zatézovaci zkousku la-
mel podzemnich stén (PS).

ity

ZatéZovaci zkouska zkuSebni lamely
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Vlysledny pri¢ny fez realizovanou konstrukci tunelu

Zhotovitel provedl tuto zkou$ku
v srpnu 2019 na tfech jednozébé&rovych
lamelach. ZkuSebni most typu , hribek”
byl na kazdé z lamel prikotven 12 zem-
nimi predpjatymi pramencovymi kotva-
mi. Vysledkem zatéZovacich zkou3ek
zkusebnich lamel PS bylo stanoveni
charakteristickych hodnot plastového
tfeni a napéti na paté& podzemni stény
pro normou povolené sedani 10 mm.

Dal§im podkladem pro zménu reSeni
byl novy prizkumny vrt J999, ve kte-
rém byla, oproti predchozim prazku-
mUm, zji$téna napjata hladina pod-
zemnich kridovych zvodni.

Varianty konstrukce tunelu po dopl-
nujicim prazkumu

Na zédkladé té&chto vysledkd z dopl-
fujictho prlzkumu proved! projektant
nové statické posouzeni navrzené
konstrukce tunelu. Jeho vysledkem
bylo, Ze pro dodrzeni normovych po-
Zadavkd na sedani konstrukce je tfeba
prodlouzit (reps. prohloubit) vSechny
tfi podzemni stény tunelu, v nejproble-
mati¢téj$im misté az o 18 m. Vznikl tak
navrh konstrukce, nazvany Varianta
~Upravena PDPS”

Zaroven pfipravil Zhotovitel stavby
s projektantem RDS koncepcéné odlis-
né alternativni technické feSeni kon-
strukce tunelu, které rovnéz reagovalo
na vyse zminéné nové poklady. Toto fe-
Seni bylo nazvano Varianta , Krabice”
Podle této varianty méla prob&hnout
celd vystavba tunelové konstrukce
v oteviené pazené stavebni jamé.

Obé dvé zminéné varianty byly po
dohodé s investorem je$t& posouzeny
pro dva rlizné postupy vystavby, a to
se snizovanim hladiny podzemni vody
(HPV) Cerpanim a bez snizovani této
hladiny. Pro vybér k realizaci se tedy
porovnavaly &tyfi rlizné varianty kon-
strukce tunelu a postupu vystavby.

VYSLEDNY NAVRH PRO REALIZACI
- KONSTRUKCE A POSTUP
VYSTAVBY

Z porovnani uvedenych &tyr variant
vysla nejvyhodnéji konstrukce tunelu
Krabice” se snizenou HPV (oznace-
na jako Varianta D), kterd prokazovala
lejsi dokonceni.

V této varianté byla tedy vystavba
tunelu navrzena zplsobem odliSnym
od zadavaci dokumentace. Principem
je provedeni stavebni jamy, docasné
zajisténé dvéma rozdilnymi zplsoby
pazeni. V pfipadé zastizeni HPV nade
dnem stavebni jdmy bylo pazeni pro-
vedeno kotvenymi §tétovymi sténami,
v pfipadé Urovné HPV pode dnem
jéamy bylo zajisténi provedeno (levnégj-
§im) kotvenym zdporovym pazenim
s vydfevou. V takto zajiSténé jamé bylo
postupné budovano plosné zalozeni
konstrukce tunelu.

Nosnou konstrukci tvolf v této vari-
anté Zelezobetonovy réam o dvou po-
lich vytvarejici dvé komory. Jednd se
o plosSné zalozenou Zelezobetonovou
konstrukci tunelu s tlakové uzavienym
systémem hydroizolaéniho souvrstvi.

PazZeni jamy stétovymi sténami

V zastizené geologii nebylo mozné
Stétovnice beranit, musely proto byt
osazovany do ryhy tésnici podzemni
stény tl. 600 mm, vyplnéné samotvrd-
nouci jilocementostruskovou smési.
Délky Stétovych stén byly dédny posou-
zenim na zemni a hydrostaticky tlak.
Toto feSeni zarudilo vodonepropust-
nost paZeni véetné spary v napojeni na
stény portdll. Kotveni Stétovych stén
bylo provedeno do¢asnymi pramenco-
vymi kotvami pres ocelové prevazky.
Mezi sténou budouciho hloubeného
tunelu a pazenim byl pracovni prostor
Sitky cca 1500 mm. Pokud se prostup
kotvy paZici sténou nachazel pod hladi-
nou podzemni vody, byl proveden jako
vodotésny.

Zajisténi jamy zaporovym pazenim

Z&pory byly navrzeny z dvojice profilli
IPE 360 & 2,4 m (ocel S235). Kotveny
byly bez prevazek, pfimo pres ocelovy
profil. Vlastni pazeni bylo provedeno
z polohranéného reziva.

Konstrukce tunelu

Standardni pfi¢ny rfez tunelu je obdél-
nikovy s vnitfni svétlou Sirkou 14,65 m
v LTT (levé tunelové troubé) a 14,15
v PTT (pravé tunelové troubé). Svétla
vySka konstrukce v LTTiPTTje 7930 m.
Nad prljezdnym prostorem vysky
4,80 m je pojistny prostor vysky 0,30 m
a prostor pro osvétleni a portaly pro-
meénného dopravniho znaceni. V mis-
tech velkoploSnych dopravnich znacek

a ventildtord je strop tuneld zvysen
na potfebnou udroven pfi zachovani
pojistného prostoru nad prdjezdnim
profilem.

Stropni deska je ze statickych dlvo-
dl navrzena s nabéhy ke stredni i boc-
nim sténam. Tloustka stropni konstruk-
ce je v prevazné délce tunelu 1,0 m.

Pozari odolnost konstrukce tunelu

Tomuto problému byla pfi navrhu
vénovéna peclivd pozornost. Tunel
Pohdrka je, jako hloubend konstrukce
s rovnym stropem, prvni dalni¢ni tunel
tohoto typu v CR. Neexistoval prece-
dens, nebylo jasné stanoveno, jak
k posouzeni pozarni odolnosti pristu-
povat. Dle Rizikové analyzy tunelu
Pohtrka prichazi riziko ,Velkého poza-
ru” v uvahu jednou za 15 let. Pro na-
vrh bylo dilezité, jaky je poZarni scénar
(prébéh pozaru, prabéh zéasahu hasicl)
a jakou zvolit teplotni kFivku.

Po sezndmeni s moZnostmi jsme
navrhli teplotni kfivku ZTV-ING dle
.Berichte der Bundesanstalt flr Stra-
Renwesen - Baulicher Brandschutz fur
Tunnel in offener Bauweise” Takovéa
teplotnf kfivka (nartst teploty v ¢ase) je
realna za predpokladu, Ze zdsah Hasic¢-
ského z&chranného sboru (HZS) mize
realné probéhnout v ¢asech, které kfiv-
ka predpoklada. To jsme kladné projed-
nali s HZS Jiho¢eského kraje.

Po této shodé& na teplotnim zatizenf
konstrukce bylo tfeba prokazat odol-
nost konstrukce pfi pozaru podle od-
souhlasené teplotni kfivky. Bylo hned
ziejmé, ze Zelezobeton bez dalSich
Uprav nemusi teplotnimu zatizeni az
1200°C vyhovét. Proto jsme zvaZovali
primési polypropylenovych (PP) vldken
do nejvice namahanych &asti nosné
konstrukce. Navrhli jsme provedeni
pozarni zkousky tunelového osténi. Ta
byla realizovédna ve zkuSebné PAVUS
na tfech vzorcich betonu:

1. bézny beton bez vldken

2. vldknobeton s 1 kg polypropyleno-
vych vlidken na m?®

3. vldknobeton s 2 kg polypropyleno-
vych vidken na m?®

PoZarni zkouska prokézala vyznamny
pfinos PP vildken ke zlepSeni pozarni
odolnosti. Pouziti PP vlakna zlepsilo
pozarni odolnost dostate¢né jiz v dévce
1 kg/m?® (vzorek 2).

lzoterma 500°C se nachéazela
v hloubce 50 mm pod povrchem
a tedy prlrez ve statickém vypoctu
bylo tfeba redukovat o 50 mm pfi
zvoleném kryti vyztuze 70 mm. Tep-
lota v misté nosné vyztuze dosaho-
vala ve svém maximu 327°C, a tedy
neprekrocila 400°C. Z toho vyplyva,
7e ve statickém vypocétu nebylo
nutné redukovat Unosnost vyztuznych
prvka.

Postup vystavby konstrukce tunelu

Vystavba tunelu probéhla v souladu
s etapizaci vykopU a prelozek na povr
chu (Dobrovodska a Ledenicka ulice,
Dobrovodsky potok, retenéni nadrz, ka-
nalizace atp.).

Po zhotoveni drenaznich a podklad-
nich vrstev byla provedena hydroizolace
z&kladové desky s tvrdou ochranou a na
tu pak vybetonovana zakladovéa deska.
Nasledn& byly zhotoveny tfi monoli-
tické svislé stény tunelu a na né vybe-
tonovand stopni deska. Hydroizolace
byla na stény provedena jako kotvena
z vnéjsiho povrchu. Stropni deska byla
taktéZ opatfena hydroizolaénim systé-
mem s tvrdou ochranou. Timto zpUso-
bem vznikla ze vSech stran vodotésné
izolovana konstrukce tunelu s ploSnym
zalozenim. Hydroizolace byla provedena
z PVC tl. 3 mm. Nosna konstrukce je
rozdélena na 76 dilatacnich dil rdznych
délek. V8echny pracovni a dilataéni spéa-
ry byly provedeny jako vodotésné.

Prostor mezi paZzenim stavebni jdmy
a konstrukci tunelu byl po dokonéenf
nosné konstrukce vyplnén popilkovym
stabilizdtem pevnosti cca 1 Mpa, pfi-
¢emz byly deaktivovany doc¢asné pra-
mencové kotvy pazeni. Po zaliti a vytvrd-
nuti stabilizatu byly $tétovnice vytazeny,
resp. vSechny u kterych to bylo mozné.
Nésledovalo provedeni definitivnich za-
sypU a prelozek na povrchu.

i AT
- leden 2023 (zdroj: archiv Zakladani staveb, a.s.)




Prazsky portal (severni)

Objekt Prazského portalu zajistuje na-
pojeni dalni¢niho télesa na objekt hlou-
beného tunelu v misté Dobrovodské
ulice. Vlastni portal vytvari rozsifené (az
77 m) zpevnéné plochy pred vjezdem
do tunelu. Ve sméru jizdy od Prahy je
vpravo situovan provozné technologicky
objekt (PTO), kde jsou mistnosti tech-
nologického vybaveni, lokalni pracovi-
§té& fizeni provozu v tunelu, sklady ma-
teridlu, Ustfedna mobilnich operétord
a Cerpacf stanice. Objekt do¢asné slou-
Zi pro trvaly pobyt osob, posléze bude
pouze pro pobyt obcéasny. Jedna se
0 zdény objekt rozmérl cca 26 x 14 m
a vysky b m.

Pfed PTO je umisténa podzemni na-
drz pozarni vody a nadrz odlu¢ovadt rop-
nych latek (ORL). Zpevnéné plochy pred
a za PTO jsou uréeny jako néstupni plo-
chy IZS v pripadé mimoradné udalosti
v tunelu a pro techniku provozu a Udrzby.
Kromé& jmenovanych konstrukci jsou na
plose pred portdlem umistény vzdy dva
nadzemni hydranty pozérniho vodovodu
a SOS hlasky. Pod povrchem jsou uloze-
na kanaliza¢ni, drenéazni a vodovodni po-
trubi s reviznimi Sachtami, kabelovody
s kabelovymi Sachtami pro silnoproudé,
slaboproudé a sdélovaci kabely.

Stény Prazského portélu byly navr
Zeny jako trvalé konstrukce v pldo-
rysném tvaru otevreného U. Tvori je
kotvené konstrukéni podzemni stény
tl. 800 mm a 1000 mm o hloubkach
11,2 - 23,0 m. Vzhledem k tomu, Ze pfri
hloubeni zapazené stavebni jamy por
télu tunelu po dokoncéeni podzemnich
stén mohlo dojit k zastizeni vétsich lo-

kalnich zvodni se zvySenymi pfitoky
vody, byla v predstihu realizovéna opat-
feni k trvalému odvedeni podzemnich
vod z prostoru portdlu a k trvalému
snizeni hladiny podzemni vody za ru-
bem podzemnich stén na Uroveri max.
cca 4 - 5 m nad niveletu délnice, k mi-
nimalizaci prinikd vody do konstruke-
nich vrstev zpevnénych ploch na portéale
a k trvalému odvadéni prasakovych vod
odvodrovaci stolou.

Kaplicky portal (jizni)

Objekt Kaplického portélu je situ-
ovan v mist& Ledenické ulice. Sitka
konstrukce na horni hrané zérezu je az
cca 135 m. Stény Kaplického portélu
jsou tvoreny kotvenymi konstrukéni-
mi podzemnimi sténami o hloubkach
11,2 - 18,2 m. Bo¢ni stény jamy portalu
jsou po stranach tvoreny svahovanym
vykopem, stejné jako navazuijici ¢ast dal-
nice ve volném terénu. Na vlastni portal
navazuje predportélové oteviena ¢ast se
sjizdnou rampou a pfipojovacim nouzo-
vym pruhem z Ledenické ulice. Plocha je
rozsifena pro nastup IZS a odstav techni-
ky provozu a Udrzby. Ostatni vybavenf je
shodné s Prazskym portéalem.

Konstrukce vnitiniho vybaveni tunelu

Jedna se o obvyklé konstrukce chod-
nikd, kabelovodul, Sachet, Stérbinovych
Zlabl a obrubnikl, protipoZarnich dve-
i v Unikovych prostupech, chranicek
pro pficné prevedeni kabell do stén
a stropu v tunelu, nosnikd pro zavése-
ni dopravniho znaceni atd. Odvodnéni
tunelu je zajisténo tunelovou kanalizaci
s reviznimi Sachtami v chodniku. Potrubf

Dokonceny tunel pred uvedenim do provozu

odvodnéni je ulozeno v desce dna tune-
lu. Do kanalizace je zausténo odvodnéni
pojistnych drenazi a Stérbinovych Zlab.
Vozovka v tunelu je tuhd cementobeto-
nova. Jeji vrchni vrstvy byly polozeny
veelku, Sirokym finiSerem na celou $if
ku tunelové trouby.

BEZPECNOSTVTUNELU
ATECHNOLOGICKE VYBAVENI

Ridi¢i dnes berou silniénf tunely jako
samozifejmost. Tunely zvySuji kom-
fort cestovani, zkracuji vzdalenosti
a v neposledni fadé zvysuji bezpecnost
dopravy tim, Ze eliminuji vliv podasi,
nadmorské vysky a osInéni. Ale jak to
vétsSinou byva, vSe neni jen jednoznac-
né pozitivni. Existence silni¢nich tunell
s sebou pfinasi, kromé& zminénych po-
zitiv, i rizika, kterd na otevrené silnici
nejsou.

Veskera rizika provozu v silniénim
tunelu jsou déna tim, Ze se jedna
0 uzavieny prostor - zpravidla se dveé-
ma vstupy / viezdy / vyjezdy. V pfipadé
poruchy nebo nehody vozidla je nutné
tunel opustit a vyjit na volné prostran-
stvi. To je sice v pfipadech, kdy neni
¢lovék zranén nebo jinak hendikepo-
van, Ci kdyZz soucasné nepropukne
v tunelu pozéar, samotnou podstatou
tunelové stavby komplikované, ale
v zdsadé proveditelné.

Pro pfipad nehody nebo pozaru
v tunelu se pfi ndvrhu uréuje teoreticka
doba pro evakuaci osob, ktera musi byt
z principu co nejkratsi. Tomu se podrizu-
je stavebni feSeni tunelu, které zahrnuje
evakuadni cesty. U vozidel, kterd jsou v
okamziku nehody za mistem incidentu

ve smeéru jizdy, se predpoklada, Ze bu-
dou pokracovat v jizdé a tunel opusti. Z
vozidel, kterd jsou soucasti incidentu, a
u téch, ktera zdstanou stat pred mistem
nehody, je potreba zajistit bezpecnou
evakuaci - primarné vlastnimi silami, a
pokud to neni mozné, tak evakuaci asis-
tovanou za pomoci zachranart. Za timto
Ucelem jsou silniéni tunely vybaveny
unikovymi cestami. V pfipadé pozéru v
tunelu je stavebné a technicky zajisto-
vana co nejrychlejsi bezpecné evakuace
osob mimo tunel, nebo do chranénych
Unikovych cest. Evakuace osob je pod-
porovéna bezpecnostnimi systémy, kte-
ré jsou nasleduijici:

Vétrani - uvnitf tunelovych tubust za-
jistuje spravné proudéni vzduchu proti
sméru unikajicich osob a déle pretlako-
vé vétrani unikovych cest.

Osvétleni - nouzové osveétleni rov-
nomeérné osveétlujici  dnikové cesty.
V tunelu se instaluji svitidla nouzového
osvétleni ve vysce 0,8 m nad chodniky,
aby bylo zajisténo osvétleni chodnik(
i v pfipadé zakoureni tunelu.

Tunelovy rozhlas (¢i evakuaéni roz-
hlas) - zajistuje predavani hlasovych po-
vell a informacf uZivatellim tunelu.

Bezpecnostni a orientaéni znaceni
- zajistuje vizudlni informace o sméru
Uniku a o vstupech do Unikovych cest.

Pro pripady poruchy vozidla nebo néh-
|é zdravotni indispozice posadky vozidla
jsou tunely vybaveny bezpecnostnimi
zélivy, ¢i v pripadé tunelu Pohlrka pré-
béZznym odstavnym pruhem, kde je
mozné s vozidlem bezpecné zastavit
a nasledné pro privolani pomoci vyu-
zit SOS kabiny, které jsou rovnomeérné

rozmistény uvnitf tunelu, jakoz i na vjez-
dech / vyjezdech. S jejich pomoci se Ize
spojit s dispecinkem tunelu, ktery je v
provozu nonstop.

Pro zajisténi bezpecénosti provozu v tu-
nelu a pro minimalizaci Skod je stézejni
rychld a spolehliva detekce incidentl a
pozaru s naslednym spusténim predna-
stavenych scénart opatieni. Tato detek-
ce je pribézneé zajistovana Kamerovym
systémem s automatickou videodetek-
ci incidentl a pozaru, a také Elektrickou
pozarni signalizaci (EPS).

U délni¢nich tunell se stalo standar-
dem, ze jsou vybaveny systémem pro
Sifeni signalu mobilnich telefon uvnitf
tunelu. Z hlediska bezpecnostnich sys-
tému se vSak tento systém nepovazuje
za stéZejni kandl nouzové komunikace.
Jako uzivatelé jsme vSak na mobilni te-
lefony a jejich moznosti natolik adapto-
vani, Zze je to vétSinou prvni moznost,
kterou v pripadé problému v tunelu vo-
lime pro komunikaci s IZS.

V neposledni fadé je tfeba nebezpet-
nym situacim predchéazet. RozSifenym
nesSvarem, ktery zna¢né zvysuje riziko
nehody, je prekradovani maximalni po-
volené rychlosti. Proto je zde instalo-
van systém usekového méreni rych-
losti vozidel.

Dalsi systém pro zvysSeni bezpec-
nosti je proménné dopravni znacéeni
v predportalovych Usecich a uvnitr tune-
lu, véetné pruhové signalizace pro fizeni
dopravniho proudu a jizdy v pruzich.

Tunel Pohlrka je se svou délkou ne-
cely 1 km a uvaZzovanym maximalnim
dopravnim zatizenim vice nez 40 tisic
vozidel denné zarazen do kategorie TA,

tedy kategorie, kterd je z hlediska vy-
baveni tunelu bezpecnostnimi systémy
nejprisné;si.

Technologické a bezpecnostni vy-
baveni tohoto tunelu bylo v prabéhu
realizace prizplsobeno aktualnim tren-
dim. Pavodné bylo totiz vybaveni tu-
nelu navrZzeno pro rychlost jizdy vozidel
80 km/h, ackoliv sméroveé a stavebné
by tunel vyhovoval i pro rychlost vyssi.
Obecné je v Ceské dalniéni siti snaha
zavést v tunelech maximalni rychlost
100 km/h tam, kde to podminky do-
voluji. Prvni viaStovkou je tunel Valik
na délnici D5. Proto se v dubnu 2022
investor (RSD s. p.) rozhodl pro zmé-
nu - pripravu technologického vybaveni
tunelu Pohlrka na rychlost 100 km/h.
To mélo dopad zejména do navrhu
osvétleni. ZkuSebni provoz tedy probiha
osmdesatkou, ale pro zavedeni stovky
bude tfeba provést jen malé Upravy,
témer bez vyluky provozu.

ZAVER

Pokud jste nas d&lanek docetli az
sem, asi jste pochopili, Ze ti, kdo pro-
Sli ndvrhem a realizaci tunelu Pohlrka,
nekraceli po cesté vedouci nejkrat§sim
smérem k cili. Popsané peripetie zmén
navrhu ,za pochodu” nebyly jednodu-
ché a bohuzel prodlouzily i dobu reali-
zace. Jsme vSak presvédceni, ze zpro-
voznény tunel je ve vysledku kvalitnim
dilem s perspektivou dlouhé Zivotnosti.

Prljezd tunelem trva zhruba 1,5 mi-
nuty. Treba si pfitom vzpomenete na
nékterou drivejsi cestu na Linec, kdy
jste postavali v koloné pfi priijezdu Bu-
déjovicemi.

Dokonéeny tunel s technologickym vybavenim




Ve funkeci je od fijna 2019, kdy jej
jmenoval tehdejsi ministr dopravy
Vladimir Kremlik. Od ¢ervence 2019
byl povéten fizenim RSD CR.

Na RSD pracuje od roku 2004.

V lednu 2015 se stal feditelem Useku
vystavby RSD CR.

Vystudoval obor dopravni inZzenyrstvi
a spoje na CVUT v Praze, fakulté
dopravni.

Narodil se v Praze v roce 1979.

Rok 2024 byl rekordni ve vy-
stavbé& novych udseka dalnic,
celkem 110 km. Pro rok 2025
bude RSD hospodaf¥it s rekord-
nim rozpoc¢tem 80,6 miliard
korun. Lze tedy ocekavat ob-
dobné tempo i letos? A kterych
useki se bude letosni vystavba
tykat?

Tempo vystavby dalniéni a silniéni
sité v CR zUstava i v roce 2025 nadéle
nastésti vysoké. Z pohledu zprovozné-
nych kilometrl bude podcet sice nizsi,
ale ovSem i vice nez 75 km novych dal-
nic je velice dobry vysledek a jeden z
nejvétsich v historii budovani dalnic u
nas. Nové dalni¢ni kilometry pribydou
zejména na D35 (32,7 km) a na D6
(16,6 km). Klicové ale bude téz po 57
letech dokonceni nejdelsiho dalni¢ni-
ho tahu D1 diky useku (délky 10,1 km)
mezi Rikovicemi a Prerovem.

ROZHOVOR
Ing. Radek Mati

generalni feditel Reditelstvi silnic a dalnic s. p.

Mezi klicové stavby bezespo-
ru patii dokonéeni Prazského
okruhu. Cely by mél byt otevien
v roce 2033. Neohrozi termin
nepovedena digitalizace sta-
vebniho Fizeni?

Problémy s digitalizaci stavebniho
fizeni by nemély mit zdsadni nega-
tivni vliv na povolovaci proces staveb
dopravni infrastruktury. | kdyZz samo-
zfejmé zefektivnéni procest spravnich
povoleni funkéni digitalizaci by vyrazné
prispélo ke zrychleni pripravy staveb.
Diky pravidelnym a intenzivnim jedné-
nim RSD se zastupci dotenych obcf
a méstskych ¢asti v okoli planované
trasy DO a hledanim spole¢ného kom-
promisu se ndm aspon ¢astecné dafi
odstranovat prekazky, které drive bra-
nily plynulé pripraveé.

Vystavba jihovychodni c¢&asti
okruhu useku Béchovice - D1
byla zahajena na konci lonskeé-
ho roku. V éem je tento asek re-
voluéni?

Usek oznadovany jako 511 ma za-
sadni vyznam nejen z pohledu vnitro-
statniho, ale i mezindrodniho. Zajisti
zejména bezpecné a plynulé propojeni
dalnic D11 a D1, &imz umozni i plynu-
|é propojeni ve sméru zapad - vychod
(napt. D5 - D1 - D11) i od severu na jih
(napt. D10 - D1). Vystavbou Useku 511
dojde k vyraznému odlehéeni tranzitnf
dopravy v oblasti Jiznf spojky, Stérbo-

holské radialy a oblasti Spofilova. Usek
je tedy klicovy i pro samotné hlavni
meésto Prahu a jeji rozséhlou aglome-
raci.

Dalsi dsek okruhu BF¥ezinéves
- Satalice ziskal od MZP kladné
stanovisko EIA s pFipominkami.
O jaké pFipominky Slo a jak pro-
biha jejich vyporadani?

Pro dalsi povoleni stavby budeme
muset splnit celkem 89 stanovenych
podminek, které vzesly mj. z verejné-
ho projednani zpracované Dokumenta-
ce EIA. Z pohledu okruhu pfipominek
se jedna obecné o zalezitosti tykajici
se prevence, vylouceni, snizeni i
kompenzace negativnich vlivl pfipra-
vovaného zaméru na Zivotni prostredi
a vefejné zdravi. Z konkrétngjSich pod-
minek Ize zminit napf. pozadavek na
prelozky silnic nizsich trid (sil. 11/610 a
sil. 11/244).

Podminky budou zapracovany do
nasledujiciho stupné projektové doku-
mentace pro slou¢ené povoleni, ktera
bude posléze projedndna se vSemi
Ucastniky spravniho fizeni o umisténi
a povoleni stavby.

Po dalnici D4 dojedeme z Pra-
hy az do Pisku. Jak se p¥i jeji
dostavbé osvédcil pilotni PPP
projekt partnerstvi soukromého
a verejného sektoru?

Dostavba D4 pres PPP projekt uké-

zala, Ze tento model spoluprace statu
a soukromého sektoru je funkéni. Jde
o jeden z pfinosnych néastroj k zajis-
t&ni financi potfebnych pro vystavbu
dopravni infrastruktury. Stanovené cile
a plany RSD vedouci k urychlené do-
stavbé dalni¢nf sité jsou finanéné vel-
mi naro¢né. Jde o nékolik stovek mi-
liard, které budeme potrebovat na to,
abychom dokon¢ili dalni¢nf sit do roku
2033, cozZ je nas dlouhodobé deklaro-
vany cil a bohuZel alokace evropskych
zdrojU postupné klesa.

V pristich deseti letech potfebuje
Ceské republika investovat do rozvoje
dopravni infrastruktury jednotky bilio-
nl korun. K zajisténi téchto prostifedkd
bude asi nutné rovnéz pocitat s vétsim
zapojenim soukromého kapitélu do
dalsich projektt na dalnicich i Zelezni-
cich. Ale to je spiSe zaleZitost vlady a
veden/ statu, jakym smérem se v ram-
ci zabezpedeni finanénich prostredkd
pro vystavbu dopravni infrastruktury
rozhodne jit.

Cena 1 km dalnice je ve srov-
nani se zahranic¢im stale vysoka.
Daf¥i se sniZovat jeji cenu, aby to
nebylo na ukor kvality?

Cena na 1 km dalnic v CR rozhodn&
Uz neni vysoka ve srovnani ze zahranic-
nim. Ba dokonce naopak, dneska se u
néas stavi prakticky nejlevnéji v Evropé.
Tento nézor je nastésti spise historicky
prezitek.

Naklady na vystavbu 1 km délnice
se samozrejmé zasadné lisi s ohledem
na technickou slozitost konkrétniho
zédmeéru. Pokud projekt zahrnuje vétsi
mnozstvi velkych mostnich objektd ¢i
tunell, jsou naklady vzdy vyssi, nez
kdyz tyto objekty nejsou potreba. V
poslednich letech se nam dafi zna¢né
snizovat naklady na samotnou vystav-
bu. Nabidky zadjemcl se obvykle pohy-
buji zhruba mezi 60 az 70 % procenty
z predpokléddané ceny zakazek, atoiu
téch nejvyznamnéjsich a finanéné nej-
nakladnéjsich zdmeért. Dulezitym uka-
zatelem jsou vSak zejména néklady
na 1 km, které se skute¢né pohybujf
na niz8ich hodnotéach nez napf. pred 15
lety. Niz&i naklady rozhodné nejdou na
Ukor kvality dila, kterou si peclivé hlida-
me skrze technicky dozor a naSe pra-
videlné kontrolni dny na realizovanych
projektech.

Od ledna 2024 prochazi RSD
transformaci. Jak se dafi napl-
novat jeji cile?

Na obséahlejsi hodnoceni je sice brzy,
ale proces promény ma jiz prvni kon-
krétni vysledky. Vlivem transformace
se zlepsilo postaveni RSD s. p. na pra-
covnim trhu, kdy podnik dokaze |épe
nachazet a platit klicové experty, a to
nejen na pozice stavard, ale do IT sys-
tému, pravniho odboru apod. Transfor-
mace na statni podnik znamena vice
samostatnosti, planovani, zodpovéd-

nosti a maximaini zefektivnéni vsech
¢innosti. UZ po roce fungovani statni-
ho podniku mohu konstatovat, ze tyto
cile se postupné dari naplhovat a bu-
deme v tom pokracovat.

Dalnice v €echach maiji é&islo-
vani 1 - 11. Pro¢ chybi ¢é. 9?

Jedné se o prvni silnici |. tfidy v ¢is-
lovani, u které nedoslo k dostavbé na
dalnici a zatim navzdy zlstava silnicf
|. tfidy vedouci severnim smérem od
dalnice D8. Dalsi silnicf |. tfidy obdob-
ného charakteru je 1/12 a pak dalsi.

Vi se o vas, ze jste milovnik
bilé stopy. Jak se vam letos jela
Jizerska 50? Nasel jste letos cas
jesté na néktery dalsi zavod?

Dékuji za opténi. Jizerskd 50 byla
letos krasnd, idedlni pocasi i snih. Kéz
by tomu tak bylo kazdy rok. Docela
jsem byl spokojen i se svym vykonem,
prestoze neni vlbec ¢as na trénink,
tak jsem zajel svUj druhy nejlepsi ¢as
za poslednich 15 let a to pod 4 hodiny.

Planovany zdvod Kénig Ludwig v N&-
mecku bohuZel uz po druhé za sebou
kvali nedostatku snéhu zrusili, ale jes-
t& mé letos ¢eka v dubnu zavod Yllas
- Levi ve Finsku, coZ bude poradné por-
ce 70 km. Uz se ale moc t&Sim.

Dékujeme Vam za rozhovor.l

ptali se Dana Sklenarikova a Vladimir Seidl
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TRAMVAJOVA VOZOVNA
HLOUBETIN OPET V PROVOZU

Dana Hrdinové

Dopravni podnik hl. m. Prahy (DPP) v bfeznu obnovil ¢innost vozovny, zatim ve zkuSebnim pro-
vozu. Vozovna v Praze - Hloubétiné slouzi od roku 1951. Provoz v halach byl z divodu statickych
problému nosnych konstrukci ukoncen v roce 2018. Nyni se vozovna dockala celkové rekonstrukce
a zacala opét slouzit svému ucelu, tedy remizovani, udrzbé a opravam tramvaji. Zazemi zde pfi ulici
Kolbenova budou mit i provozni jednotky DPP ,Vrchni stavba” a ,Vnitropodnikova doprava’, které

tramvajové traté udrzuji.

Metroprojekt byl povéren pfipravou
projektu, tj. zpracovadnim projektové
dokumentace a inzenyrskou ¢&innos-
ti. Zhotovitelem stavby bylo Sdruzeni
. Spole¢nost VCES - CHT pro Vozovnu
Hloubétin” - spoleé¢nost VCES z fran-
couzské skupiny Bouygues Construc-
tion a Chladdek a Tintéra, Pardubice ze
skupiny Enteria. Po celou dobu rekon-
strukce byla v aredlu v provozu hala
soustruhu, ve které je umistén podu-
roviiovy soustruh, ktery slouZi k obré-
béni tramvajovych kol.

SOUCASNOST

Podafilo se vybudovat kapacitnéjsi
vozovnu s nejmoderngjsim vybavenim.
Hlavni severni vjezd do aredlu z ulice
Kolbenovy zlstal zachovan, stejné jako
vjezd a vyjezd pro tramvaje v jihozdpad-
ni ¢asti.

Ustfednim objektem areélu je troj-
lodni ocelové hala odstavi a prijezdna
hala Udrzby tramvaji s novou myckou,
kterd navazuje na halu soustruhu. S
novym energocentrem a meénirnou je
hala propojena podzemnim kabelovym
kanalem. Na streSe haly jsou osazeny
fotovoltaické panely v takovém rozsa-
hu, aby ziskana energie pokryla potre-
by celého areélu. Stfecha je pfipravena
pro moznost osazeni fotovoltaiky v celé
plose.

Pri ulici Kolbenova byly postaveny
nové budovy pro provozni jednotky
udrzby tramvajovych trati. Stfecha
stfedni budovy je pochozi a byla navr
Zena jako polointenzivni zelend s auto-
matickou zavlahou. Na vychodni strané
pfi ulici Kbelska probéhla rekonstrukce
stavajici provozni budovy s vypravnou
a vedle byla vystavéna nova provozni

Slavnostni uvedeni vozovny do provozu 21. 3. 2025

budova pro jednotku Vrchni stavby s
garéazi, dilnami a zdzemim. Budovy jsou
propojeny spojovacim krékem.

Cely oploceny aredl o plose 6 ha je
roz¢lenén komunikacemi, provoznimi
a parkovacimi plochami, s vy&lenény-
mi misty pro dobijeni elektromobild,
opérnymi zdmi, oplocenim a doplnén
plochami zelené.

| okoli vozovny se za obdobi rekon-
strukce proménilo. Zépadné od vozov-
ny vyrostla nové bytové zastavba a pro-
béhla rekonstrukce prilehlé tramvajové
trati i zastavek.

UDRZITELNOST

Jsme radi, Zze Metroprojekt dostal
prilezitost podilet se na pripravé této
moderni stavby. Podafilo se naplnit cile
hodné diskutovaného tématu dnesni
doby, kterym je udrzitelnost ve vazbé

Hala adrzby

Hala mycky tramvaji a denniho oSetreni

na ochranu Zivotniho prostredi.
UdrZitelnost je v kontextu lidské

civilizace definovanad jako prakticka

schopnost uspokojit zakladni potfeby
dneska bez kompromitovani schopnos-
ti budoucich generaci uspokojit jejich
zakladni potreby a udrzet jejich Zivotni

Uroven tak, aby zivotni styl a podnika-

ni nebyly v rozporu s neoddélitelnou

schopnosti prirody udrzet zivot.

S tim souvisi i navrh a realizace mo-
dernich technologii a zafizeni v rdmci
tohoto projektu, jako je:

- fotovoltaicka elektrarna,

- tepelnd ¢erpadla,

- teplovzdusné solarni panely,

- zelena strecha,

- elektromobilita - nabijeci stanice,

- hospodareni se srazkovymi vodami -
vybudovani retencnich nadrzi, vyuziti
destové vody pro zalévani a Udrzbu
komunikaci,

- ¢isténi odpadnich vod z mycky tram-
vaji pro dalsf vyuziti v mycce (recyk-
lace),

- systém c&isténi Sedych odpadnich vod
(z umyvadel a sprch) a jejich vyuziti
pro splachovani toalet,

- osvétleni na bazi LED technologie,

- moderni strojni vybaveni.

POSTUP PRIPRAVY
A REALIZACE PROJEKTU

¢ Ukonéeni provozu v halach
odstavu a udrzby z davodu
statickych poruch konstrukei
- 01/2018

e Uzemni rozhodnuti pro I.
etapu - nové energocentrum
+ ménirna - 06/2018

e Stavebni povoleni pro I.
etapu - 04/2019

e Uzemni rozhodnuti - II., IIl.,
IV. etapa - 08/2018

¢ Demolice hal odstavt a
udrzby, odstrel - 08/2019.

e Stavebni povoleni - Il., III.,
IV. Etapa - 02/2020

¢ Realizace I. etapy - vybudo-
vani nového Energocentra
- 11/2020 az 08/2021

¢ Realizace Il., I, IV. etapy
- vystavba a modernizace
arealu - 09/2022 az 03/2025.
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PRODLOUZENI TRAMVAJOVE
TRATI BYSTRC - KAMECHY

V BRNE

Jakub Nykodym, PK OSSENDORF s.r.o.

Brnénska verejna doprava je postavena na tramvajovych a trolejbusovych tratich. Zatimco rozvoj
trolejbusovych trati je postupny, budovani tramvajovych trati se na dlouha léta pozastavilo. Prvni
vlastovkou bylo prodlouzeni tramvajové trati z Osové do univerzitniho kampusu a k nemocnici
Bohunice, zprovoznéné v roce 2022 (podle navrhu Metroprojektu). Nyni nasleduje dalsi, neméné
vyznamny projekt, ktery zajisti kapacitni dopravni obsluhu stale se rozristajiciho sidlisté Kamechy
v méstské &asti Zebétin v zapadni &asti mésta Brna.

Priprava projektu zacala jiz v 90. le-
tech, kdy byla do Uzemniho planu vlo-
Zena plosna rezerva pro trat pfes nové
budované sidlisté. Samotny projekt
se zacal rozvijet v rdmci Ozndmeni
zdmeéru v roce 2020, kdy byl vyhodno-
cen vliv stavby na okoli jako pfijatelny.
Nésledovalo zpracovani dokumentace
pro Uzemni rozhodnuti, které se po
podrobném projednani s meéstskymi
¢astmi prlibézné doplrovalo o vhodné
zaclenéni a navazani na celé sidlisté
pomoci pfistupovych chodnikd, scho-
dist i eskalatort. Vysledkem bylo ziské-
ni Uzemniho rozhodnuti, které nabylo
préavni moci v listopadu 2023.

Projekt je pfipravovan statutarnim
méstem Brnem v Uzké spolupréci
s Dopravnim podnikem mésta Brna
(DPMB). Pro dalsi pfipravu a vybér
zhotovitele byl zvolen postup dle mezi-
narodniho smluvniho standardu FIDIC
(tzv. Zluta kniha), tzn. investor vybral
zhotovitele, ktery nésledné zajistu-
je stavebni povoleni a celou realizaci
stavby. V prosinci 2024 bylo ukonde-
no vybérové fizeni, zakédzku ziskalo
sdruzeni firem ze skupiny Vinci Con-
struction: EUROVIA CZ, TuCon a Marti
Tunnel, které nabidlo cenu 1,842 mld.
K& bez DPH, coZ predstavuje 73 % pU-
vodné odhadovanych néakladl ve vysi
2,5 mld. K&. Financovani bude zajiste-
no prostrfednictvim Opera¢niho pro-
gramu Doprava 2021 - 2027, pricemz
fondy Evropské unie pokryji 85 % zpuU-
sobilych vydaju.

Zhotovitel si na zpracovani veskeré

projektové dokumentace vybral sdru-
Zeni firem PK OSSENDORF s.ro.,
METROPROJEKT Praha a.s. a AM-
BERG Engineering Brno a.s. Sou&asti
praci je nejenom zajisténi veskeré pro-
jektové dokumentace, ale také kom-
pletni inzenyrska ¢innost pro zajisténi
povoleni zdméru, pfipadnd zmeénova fi-
zeni, zkusebni provoz a kolaudaci stav-
by. Pro stavbu byla také zpracovana
podrobnd vizualizace, kterd je dostup-
na na www.pk-ossendorf.cz.

Zakladni adaje stavby

Nové tramvajové trat bude prodluzo-
vat hlavni brnénskou linku ¢. 1 z dnes-
ni kone¢né smycky EcCerova (zastévka
Bystrc, ECerova), o dalsi 1,5 km. Trasa
povede podél ulice Vejrostovy a dale
vstoupi do razeného tunelu o délce
320 metr0, ktery projde pod vrcholem
terénniho htbetu a pod ulic Riganskou.

PFehledna situace

Od roku 2022 se tak bude jednat o
jiz tfeti zprovoznény tramvajovy tunel
v Brné. Celé sidlisté je na zvinéném te-
rénu a i kdyz trat tunelem podijizdi lokal-
ni kopec, musf byt vedena v podélném
sklonu 6 %, aby se dostala do stéva-
jici rokle mezi dvéma castmi sidlisté.
Cely smérovy i vySkovy motiv nové
trasy se prizpUsobuje reliéfu terénu
aizapomoci zminéného nového tunelu
a navazujiciho zafezu za stdvajici za-
stédvkou Ecerova provadi tramvajovou
trat sidlistém tak, aby byl minimalizo-
van jeji vliv na okoli. Nové budou vy-
budovany celkem 3 zastavky pracovné
nazvané - Ruda, Rianské4 a koneé&né
zastavka Zebétin, Kamechy. Stavajic
zastavka a obrati§té Bystrc Ecerova
bude kompletné prestavéna. Cely Usek
mezi zastdvkami Ruda a Riganska je
veden v tunelu. Konecné stanice bude
umisténa u kfiZzovatky ulic Hostislavova

l‘ DSSENDORF

a Kamechy, kde vznikne nova tramva-
jovéa smycka.

Tramvajova trat bude dvoukolejna,
nova koncova smycka pak trojkolejna.
Osové vzdalenost je standardni podle
usporadani trolejového vedeni - v ¢asti
je v ose koleji, v ¢asti pak podél kole-
ji. Mimo tunel bude tramvaj uloZena
v otevieném kolejovém svrsku s pric-
nymi prazci. V tunelu je pak navrzena
pevna jizdni draha obdobné jako v tram-
vajovych tunelech do Kampusu anebo
v Zabovieskach v ramci prelozky pro
budovani VMO. Vyhodou tohoto rfeSent
je jak veétsi Zivotnost této konstrukce
a minimalizace potreby vyluk pro udrz-
bu trati v tunelové ¢asti, tak moznost
provedeni zékrytu pro pohyb vozidel
IZS v pfipadé nehod nebo jinych mi-
moradnych udalosti. Navrhova rychlost
celé tramvajové trati je 60 km/h, aby
bylo zajisténo moderni a rychlé spo-
jeni. V8echny zastévky jsou navrZeny
s délkou nastupni hrany umoznuijici
provoz tramvajovych vilakt sloZenych
z trojice vozd T, nebo dvojice vozd klou-
bovych vozt (Vario, EVO).

Samotny tramvajovy tunel bude na
vetsing délky razeny. Vyska nadlozi az
20 m neumoznuje plné vyuzit hloube-
nou variantu. Z celkovych 320 metrQ

tunelu bude 242 metrl razenych, zby-
vajici Useky budou vybudovény me-
todou hloubeni a nésledného zakryti.
Geologické slozeni je rozmanité, resp.
az chaotické. Ani podrobny vrtny pra-
zkum nebyl schopen nékteré , nelo-
gi¢nosti” v geologické skladbé&, pre-
dikované v predbéznych prlzkumech,
zcelaobjasnit. Obecnébudetunelrazeny
v oblasti kaloty v méké&ich horninach,
v jadfe pak ve tvrdych az velmi tvrdych
horninéach za pouZiti trhavin. Vzhledem
k malé délce a 74dné zastavbé nad tu-
nelem ani v nejbliz§im okoli razeného
tunelu nebyla navrZzena prazkumné sto-
la. Zhotovitel tak bude muset operativ-
né reagovat na ocekavané nahlé zmeny
geotechnickych podminek. Cely Usek
nové trati véetné tunelu bude vybaven
modernimi technologiemi pro fizeni
dopravy. Navrh zabezpedeni a fizeni
vychazi ze dvou jiz provedenych tram-
vajovych tunell, v rdmci kterych se
tento systém jiz osvédcil. Pobliz tunelu
bude v budoucnu vybudovéan komeréni
komplex, trasovéni, vystavba a nasled-
né ochrana tunelu pfi dalSi vystavbé vy-
znamné ovlivnila samotné reseni.
Viivem svazitého reliéfu je trat vede-
na pred i za tunelem v zéfezu. | pres
historickou prostorovou rezervu je

Vizualizace upravené smycky Bystrc, EGerova

vhodné zésah zérezu do okoli omezit,
a to pomoci gabionovych zdi, které po-
mohou zachovat plochy zelené a park
a zaroven prispivaji odhlu¢nénf tramva-
jové trati. Jelikoz samotné zdi by hluk
neutlumily dostate¢n&, je tramvajova
trat odhlu¢néna také pomoci kolejnico-
vych absorbéra. Celkovy névrh zapoje-
ni tramvajové trati byl od prvopocéatku
fesen spolec¢né s architektem. VétSina
detaild je tak dotazena i po estetické
strdnce, aby novostavba tramvajové
trati vhodné zapadla do okolniho Uze-
mi. Velkd pozornost byla vénovana pfi-
stuplim k zastadvkam a také zachovani
dnesnich pésich vazeb, které novostav-
ba prerusi. Soucasti je rozsahla série
chodnikll, schodist a ramp, které se
vzajemné doplfiuji. Velmi speciélni je si-
tuace v zastavce Ritanska, ktera se na-
chézi na vyusténi tunelu v hluboké rokli.
Zvolil se zde pfistup pomoci dlouhého
schodi$té, doplnéného venkovnim es-
kaldtorem. Zvazovalo se zde i celkové
zastreSeni ald metro. Nakonec zvitézila
rozumné varianta otevrené zastavky
a vybudovéani parku nad portalem tu-
nelu se specialni vyhlidkovou lavkou.
Uprostfed zrekonstruované smycky
Ecerova bude nad retenéni nadrzi vy-
budovédno malé nameésticko se stanky
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Vizualizace vychodniho portalu tunelu se zastavkou Ruda

pro drobny prodej. Tramvajova trat pro-
chéazi i pres sportovni hristé, které bude
posunuto a zmodernizovano.

Sidlisté Kamechy je dnes obslou-
Zzeno nékolika autobusovymi linkami,
které by tramvaj méla nahradit. Cést
autobusovych linek v3ak prijizdi z jinych
meéstskych ¢asti, takZze nékteré budou
zachovany. Soucésti stavby jsou tak
i upravené autobusové zastavky véet-
né nové autobusové smycky u nové
kone&né tramvaje. Nechybi ani zazemi
a toalety pro fidiCe, které budou z mo-
duldrniho systému, uzivaného DPMB.

Dot¢en neni jen systém linek MHD,
ale také stavajici komunikace v Uzemi.
Kromé zmény péSich tras bude nutné
upravit i nékolik mistnich komunikaci
véetneé velkého poctu parkovist. Jed-
na se o Upravu ul. Ri¢anska, pod kte-
rou bude zapadni portal tunelu, dale

'

Vizualizace zépadniho portalu se zahloubenou zastavkou Riganska

o prelozku ul. Teyschlova v délce 500 m,
véetné jejiho napojeni na ul. Vejrosto-
vu. Celkem se jedné o 3 nové stykové /
prisecné krizovatky, z toho dvé budou
véetn& novych mostd pres tramvajo-
vou trat. | kdyZ je nova trat vedena jizné
od ul. Vejrostova, vlivem posunu kfizo-
vatek se zméndm nevyhnula ani ¢ast
lezici severné od této ulice, kde dojde
k Upravé parkovist a komunikaci do no-
vych poloh kfizovatek.

Dotéena infrastruktura

Umisténi a technické provedeni
tramvajové trati s sebou nese znacné
mnozstvi prelozek a novostaveb inze-
nyrskych siti. Pro provoz tunelu bude
vybudovan novy provozné technicky
objekt (PTO) véetné potfebného tech-
nologického vybaveni, ktery je umistén
u vychodniho portalu. Pro samotny pro-

voz tramvajové traté budou vybudova-
ny dvé trakéni meénirny v modernim
standardu s pfipravou pro bateriové
Ulozisté. Je nezbytné prelozit desitky
vodovodU a kanalizaci a zaroveri vybu-
dovat nové moderni odvodnéni novych
ploch, véetné retenénich nadrzi pro
spravné hospodareni s deStovou vo-
dou. Vzhledem k zastavénosti Uzemi
musi dojit také k prelozkdm desitek
elektrickych a sdélovacich vedeni. Po-
tfebna je i prelozka nékolika plynovodU
a horkovodl. Samotné rfeSeni eskalato-
r(l na zastavce Ri¢anska vyzaduje tech-
nologické vybaveni jako jakékoliv jina
dopravné technologicka stavba, véetné
odvodnéni a kamerového dohledu.
Prostorova rezerva pro trat byla po
desitky let sice zachovana, takto velka
zelena neudrzovana plocha bez zédsahu
ale znamenad mnoZstvi vzrostlé zele-
né, kterou je nutno pokacet. Veske-
rou skacenou zelen se ale podafilo po
dohodé s méstskymi ¢astmi nahradit
v blizkém okoli i na samotném télese
traté a komunikaci. Vysledkem bude
rekultivovany a udrZovany prostor se
spravnou funkci a rozmisténim veske-
rych stromoradi a ket tak, aby byly pro
dané Uzemi i funkéni (stinéni chodniku
a komunikaci, alejova vysadba apod.).

Prabéh stavby

Slavnostni zahdjeni stavby probéh-
lo 26. Unora 2025. Na jafe prob&hne
kaceni zeleng, v lété prvni pfipravné
prace a na podzim jiz prvni prelozky
inZenyrskych siti tak, aby byla jesté do
konce roku zahéjena razba tunelu. Do-
konc¢eni a uvedeni trati do zkuSebniho
provozu je plénovano na rijen 2027

Takto slozitd stavba se neobejde bez
omezeni stavajici dopravy a na urcitou
dobu nepochybné omezi pristupnost
Uzemi. Soucasti stavby bude mnoZstvi
nezbytnych opatreni na dotéenych lin-
kdch MHD i na dotéenych komunika-
cich tak, aby bylo kazdé misto okolo
stavby stéle pfistupné, a aby se mohli
obc¢ané dostat do centra mésta Brna
ve stejném komfortu a ¢ase jako pred
zahdjenim stavby. Po dokoncéeni stavby
Ize ale urcité ocCekavat stejné pfiznivy
a okamzity efekt zvySeni kvality a kapa-
city MHD, jako tomu bylo u zprovozné-
ni trati v pfedchozich dvou brnénskych
tramvajovych tunelech. &
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STANICE PANKRAC C PO
PADESATI LETECH
PROVOZU

Jaroslav Sedmidubsky

Stanice metra Pankrac, v souéasné dobé jedna ze dvou stanic metra, které jsou vylouceny z pro-
vozu z diivodu probihajicich stavebnich praci (druhou je rekonstruovana stanice Ceskomoravska),
byla uvedena do provozu 9. kvétna 1974 spolecné s ostatnimi stanicemi linky IC v useku Florenc
(dfive Sokolovska) — Kacerov. V loiiském roce tedy uplynulo ptilstoleti jejiho provozu a nastal ¢as
pro rozsahlejSi modernizaci stanice spojenou s naroénymi stavebnimi ipravami, nutnymi pro pro-
pojeni s nové budovanou stanici Pankrac trasy D. Pankrac bude na trase D zfejmé doc¢asné konec-
nou stanici, a tak zde musi mit prestup na Cécko opravdu velkou kapacitu a dostateény komfort pro
véechny budouci cestujici. Clanek se zaméfuje na stanici Pankrac C a popisuje souvislosti a vlastni
projektovou pfipravu modernizace této stanice.

LEGENDA

Stanice Pankréc C

OC Arkady

Objekt Gemini

Metro 1.D

Obr. 1 Prestupni stanice Pankrac C/ Pankrac D - 3D model

Kratce ze stavebni historie stanice
a jejiho okoli

Stanice Pankrac C (zkratka PN),
s plvodnim nazvem Mladeznickd, byla
postavena v misté planovanych kultur
nich, ubytovacich, komerénich a admi-
nistrativnich staveb, autobusového na-
draZi a zachytnych parkovist. Jiz v dobé
vzniku byla pfipravena pro vétveni trasy
(to je v ramci trasy ID vyuzito pro od-
boceni kolejové propojky mezi trasou
CaD).

Celkem ¢tyri dilatacéni dily stani-
ce (A-D - viz obr. 1) byly realizovany
v oteviené jamé. Postupné navazujici
vystavba v okoli stanice zahrnovala ze-
jména budovu Motokovu v roce 1977
(dnes City Empiria), hotel Panorama
v roce 1983 a z této doby pochazejici
halovou stavbu Trznice, kterd musela
ustoupit vystavbé obchodniho centra
Arkddy Pankrdc (2008). Autobuso-
vé nédrazi nebylo nikdy zprovoznéno
a namisto néj byl v roce 2008 dosta-

vén obchodné administrativni komplex
Gemini. Stavba budovy Ceskosloven-
ského rozhlasu (1983 - 1993) nebyla
nikdy dokonéena a pozdéji byl objekt
po Upravach v letech 2005 - 2008 zpro-
voznén jako budova pod ndzvem City
Tower s prevazné administrativnim vy-
uzitim. Bé&hem pfipravy projektd trasy
D a Uprav stanice Pankréac C, byla v roce
2018 dokon¢ena administrativni budo-
va Trimaran a o rok pozdg&ji (2019) kan-
celdrska budova City Element. V témze
roce byly v parku pred budovou Ceské
posty zahéjeny prace na Sachté geolo-
gického doprlzkumu pro stavbu met-
ra ID a k zavéru se jiz chylila i pfiprava
prvni etapy stavby metra ID, zahrnujici
i prestupni stanici Pankrac D.

Okoli stanice Pankrac C Zije dlouho-
dobé rusnym stavebnim Zivotem a lo-
kalita béhem desetileti postupné spéje
k ucelené kone¢né podobé& Uplného
zastavéni. Jedna z poslednich zmén
v okoli stanice Pankrac C se pravdépo-
dobné odehraje jizné od ulice Na StrZi
a s ni mze v budoucnu pfijit i poZada-
vek na propojeni této oblasti s metrem.

Zahajenim stavby metra ID pracemi
na pripravé Uzemi a prelozkach inZzenyr
skych siti, které byly v kolizi s jamami
hloubenych objektl v dubnu 2022, byly
zapocCaty i pfipravné prace nad stropem
stanice Pankréac C a v jeji tésné blizkos-
ti (viz obr. 2). Po témér tfech letech byla

Obr. 3 Podélny ez stanici Pankrac C patrnymi Gpravami v misté napojeni na prestupni objekt (v pravé ¢asti obrazku) a novou polohou nefekalni jimky.

stanice 6. 1. 2025 uzavrena a pfedéana
zhotoviteli k provedeni rekonstrukénich
praci a Uprav.

O projektové pfipravé zaméra ve
stanici Pankrac C

V roce 2010 byla zahdjena, na zakla-
dé schvalené studie, projektové pfipra-
va trasy metra D pro Uzemni rozhod-
nuti. V rdmci pripravy stanice Pankrac
D byly shromazdény zakladni archivni
podklady o stdvajici stanici Pankrac
C, kterd ma s novou stanici Pankréac D
vytvolit prestupni uzel mezi trasou C
a D. Na tyto préace navazala v roce 2015
samostatnd akce, re$ici modernizaci
osvétleni stanice a nutné navazujici
prace, kterd byla v pribéhu vyvoje do-
plfovéna o dalsi prace dle pozadavku
provozovatele. Tento projekt byl od po-
¢atku koordinovén s projektem metra
ID a také s jiz realizovanymi projekty re-
konstrukce stani¢niVZT a rekonstrukce
meénirny a distribuéni transformovny.

Obtiznost, ¢asova naro¢nost praci
spojenych s navrhem prestupnich va-
zeb mezi trasou C a novou trasou D
a nutnost zajisténi bezpec¢nosti provo-
zu metra, vedly investora k rozhodnuti
vylou¢it stanici Pankrac C, po nezbytné
nutnou dobu, z provozu pro verejnost,

se zajisténim prdjezdu vlakd upravova-
nou stanicf.

Bylo logickym rozhodnutim vyuzit
této vyluky k realizaci soub&zné pripra-
vovanych, rozséahlejsich i drobnégjsich
stavebnich zdmérl ve stanici Pankréc
C. Tyto préce, které by bylo nutné pro-
vadét v kratkych nocénich vylukach sta-
nice, je mozné provést bez ohledu na
provoz metra, kromé praci v kolejisti.
V soucasné dobé pocet vzajemné
koordinovanych staveb ve stanici
Pankrac C pfresahuje patnact, pu-

vodné samostatnych staveb a uprav
a tento pocéet nemusi byt koneény.
Jedna se zejména o projekty Uprav sta-
nice v ramci stavby ID, rekonstrukce
verejnych WC, modernizace osvétlent,
rekonstrukce vytapéni, Uprav hlavni
Cerpaci stanice fekéalnich vod, ochra-
ny pred bludnymi proudy, rekonstruk-
ce EPS, rekonstrukce sluzebnich WC,
opravy kanalizace, modernizace sta-
védla, klimatizace reléové a sdélovaci
mistnosti a mistnosti optickych zafize-
ni, tramvajové trati Pankréc a dalSich.

Obr. 4 V tomto prostoru, mezi dvéma tratovymi tunely, bude prochazet hloubena ¢ast
eskalatorového tunelu pro prestup mezi trasami C a D — stav 03/2025.
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Upravy stanice pro napojeni metra
ID a vyména eskalatort
Dilatacni dil D a navazujici tratové
useky

V rdmci stavby metra ID dochéazi v di-
lataénim dile D stanice Pankréac C a pfi-
lehlych tratovych tunelech k rozsahlym
Upravam dispozice a nosnych kon-
strukei. Do stanice zde bude zaustén
novy eskalatorovy tunel, ktery umozni
primy prestup mezi stanici Pankrac C
a nové budovanou stanici Pankrac D.
Z tohoto ddvodu bylo nutné dotéené
prostory stanice stavebné oddélit od
provozovanych tunelt a nasledné vy-
bourat v prostoru oteviené jamy nad
tratovymi tunely stfedni trakt propojuji-
ci tunel levé a pravé koleje, pro prostup
nové konstrukce s eskalatory. V pred-
stihu byla z tohoto prostoru do Urovné
pod nastupi§tém docCasné premisténa
mistnost tunelovych rozvadécu, kte-
ra bude v konecné fazi stavby umis-
t&na do nového prestupniho objektu.
Z prostoru byly rovnéz vymistény ves-
keré kabelové trasy (viz obr. 5).

Obr. 5 Prostor stfedniho traktu mezi
staniénimi hloubenymi tunely s kabelovymi
trasami a mistnosti tunelovych

rozvadécd — plivodni stav

V kolizi s budoucim komunika¢nim
propojenim obou stanic byla i strojovna
nefekalnf jimky (obr. 6), kterd ma za Ukol
zajisStovat maximalni dovolenou vysku
hladiny podzemni vody v okoli stanice.
Dlvodem je zajisténi ochrany stanice
pred vyplavanim, coz znamenalo navrh-
nout i doGasné zajisténi funkce tohoto
systému béhem vystavby, do doby, nez
bude provedena finalni Uprava.

Obr. 6 Budouci misto vefejného prostoru chodby pro prestup mezi trasami C
a D s plivodnim vytlacnym potrubim z nefekalni jimky
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0br. 7 Névrh nové nefekalni jimky v nové

poloze. Jimka musi byt premisténa o troven nize

z dilvodu kolize technického prostoru jimky s budouci chodbou prestupu.

Po prevedeni systému snizovani
HPV na docasny stav bude vybouran
strop nad stdvajici jimkou v Grovni pod
nastupistém a néasledné provedena
novéd jimka zahloubend pod Urover
zékladové desky stanice. Ve spodni
¢ésti obrazku 7 je patrny pavodni tvar
zakladové desky s jimkou v prosto-
ru urovné pod néastupistém. Jelikoz
do tohoto prostoru bude Ustit vystup

z kabelovych kanéald pod novym es-
kalatorovym tunelem a o patro vyse
bude verejny prostor prestupu, bylo
nutné jimku umistit o patro nize oproti
pUvodnimu stavu.

Statické Upravy konstrukce pro roz-
Siteni v misté budouciho vyusténi
pristupové chodby mezi eskaldtorem
a nastupistém stanice Pankrac C si
vyzadaly vymisténi jednoho z nosnych

sloupt stanice (na obr. 8 — sloup vpravo)
a provedeni velkorozmérovych prostupt
v nosnych konstrukcich. Z tohoto ddvo-
du byla navrZzena konstrukce pro vyme-
nu v misté sloupu a novy ztuzujici rdm
(viz obr. 9), ktery omezil délku nastupis-
t€ o cca 60 cm. Pro zachovéani standard-
ni délky bylo nutné hranu nastupisté
ve sméru do centra prodlouZzit o stejnou
délku, coz si vyzadalo dispozi¢ni Upravy
na druhém konci nastupisté. DalSimi
konstruk&nimi Upravami, souvisejicimi
s napojenim na novy prestupni objekt,
byl navrh provedeni velkorozmeérovych
otvor( véetné statického zajisténi v cel-
ni sténé dilata¢niho dilu D a nové strop-
ni konstrukce, které propoji sluzebni
prostory stanice Pankrdc C s novymi
technologickymi prostorami v nejvys-
§im podlazi prestupniho objektu.

Obr. 8 Pivodni stav technického zazemi stanice
Pankrac C v drovni nastupisté. Za dvefmi na
konci uzké chodby uprostied fotografie se
nachazi verejny prostor nastupisté. Sloup
vpravo bylo nutné (po provedeni trvalych
statickych opatreni) odstranit.

Obr. 9 Stav po odstranéni sloupu - stav 03/2025.

Upravy v misté napojeni stanice
Pankrac C na novy vestibul Arkady

Plvodni vySkové umisténi tubusu
strojovny hlavniho vétrani, situované
cca do Urovné vestibulu, kolidovalo
s vefejnym prostorem vestibulu Ar
kady, coz si vyzadalo zruSeni kolizni
¢éasti tubusu strojovny véetné strojd a
tlumicl a vybudovani nové ¢asti stro-
jovny zakomponované pod verejné
prostory nového vestibulu Arkady. Na

Na obr. 10, 11 a 12 je vidét pivodni stav ela stanice v misté budouciho propojeni s trasou D

(obr. 10), stav po odbouréni obnaZeni nosnych konstrukci (obr. 11) a vizualizaci pfedstavy architekti
o finalnim vzhledu cela stanice (obr. 12). Detaily téchto predstav jsou v dobé vzniku ¢lanku stale

Ve vyvoji, nize uvedenou vizualizaci nelze povaZovat za findlni navrh.
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0Obr. 13 PodélIny pricny fez vestibulem Arkady s novou polohou strojovny hlavniho vétrani stanice Pankrac C (ve spodnim podlazi — Groven pod
vestibulem) a prostorami prestupni chodby (nalevo) a sluzebnich prostor (napravo) v hornim podlaZi vestibulu (Groven vestibulu). Vlevo je patrna
stévajici konstrukce VZT kanélu zadsténého pfi vystavbé OC Arkady nad stfechu obchodniho centra.

nize uvedeném fezu (obr. 13) je patrné
napojeni nové strojovny na zakresleny
fragment konstrukce stanice Pankrac
C (zcela napravo) a napojeni na ptvodni
Zelezobetonovou konstrukci VZT kana-
lu, zalsténou na stfechu OC Arkady
(vlevo — bez Srafy). Otvor v obvodové
sténé v misté pdvodniho napojeni byl
vyplnén a zmonolitnén Zelezobetono-
vou sténou a nasledné, po podchyceni
konstrukce, byl vyfezdn o patro nize
novy otvor, ktery byl po obvodé ztuzen
ocelovym rdmem.

Stanice Pankrac C bude s vestibulem
Arkady v Urovni pod vestibulem propo-

jena dodateé¢nymi velkorozmeérovymi
otvory, které budou slouZit zejména
k vedeni tras kabelovych konstrukci.
Jiny vyznam bude mit otvor ve sténé
stanice v Urovni vestibulu. Ten bude
zajistovat trasu z vestibulu k vytahu na
nastupisté stanice Pankrac C. Tato tra-
sa je vyznamna, jelikoZ spolu s dalSimi
vytahy ve stanici Pankrac D a Sikmym
vytahem v eskaldtorovém tunelu Ar
k&dy bezbarierové propoji néastupisté
obou stanic.

Vyména eskalatort a navazujici prace
Soudasti Uprav stanice je i vymé-

na dosluhujici ¢tvefice pohyblivych
schodl a s tim souvisejici Upravy
konstrukci a povrchd. Nové eskalato-
ry budou uloZzeny na plvodni Ulozné
prahy. Pod dvojici eskalatori na stra-
né stanice ve smeéru ke stanici Praz-
ského povstani je z divodl potreby
zvétSeni prostoru dozorcéiho stanice
navrzeno odbourdni ¢asti schodis-
t& v technickém prostoru eskalator(
a vybudovani nového tvaru nosné
konstrukce, kterd tvofi strop mistnos-
ti dozorciho stanice. Stav konstrukce
po provedeni demontaznich a boura-
cich pracfi je zachycen na obr. 15.

Obr. 14 Podélny Fez stanici se zakreslenim novych eskalatord a navazujicich tprav

Modernizace osvétleni a rekon-
strukce WC

PoZadavky na modernizaci systému
osvétleni ve verejnych a vétSiné slu-
Zebnich prostor stanice jsou vzdy spo-
jeny s adekvéatnimi Upravami dotéenych
stavebnich konstrukci a navazujicich
technologii, po¢inaje souvisejici profesi
ASDR-O a kon&e viemi profesemi, do-
t€enymi nutnou demontazi podhledd
a zménou kabelovych tras. V zivoté sta-
nice tak prichazi okamzik, kdy je mozné
u téchto konstrukci a technologii posou-
dit jejich stav, aktualnost a pfipadné na-
vrhnout Upravy, které maji za Ucel vylep-
Seni provozu stanice a tim v dasledku
i vétsi komfort a bezpec&nost cestujicich.
Jiz v predstihu, pred uzavienim stanice
pro vefejnost, prob&hly v rdmci samo-
statnych akci modernizace MIDT, vCet-
né nového privodu 22kV, aprava hrany
nastupisté a rekonstrukce staniéni
vzduchotechniky.

V pripadé projektu Modernizace
osvétleni stanice Pankrac C se jednalo
o standardni zadani, kde hlavni naplini
byla vyména nouzovych i normalnich
svétlenych zdrojl, kabeldZze napéjeni
osvétleni, zasuvek napéjenych z rozva-
décu osveétleni a také napajeni reklam-
nich, informacnich a dopravnich panel(
a nékterych slaboproudych technologii.
Vyména rozvadéct osvétleni byla spo-
jena s vybudovanim novych mistnosti
pro tyto rozvadéce. Dle aktuélnich po-
Zadavkl byly v dispozici stanice navr
Zeny nové rozvodny pro pozarni rozva-
déce. Navrh systému osveétleni prosel
v pribéhu nékolik let trvajici projektové
pripravy nékolika zdsadnimi pozadova-
nymi zménami. Jednalo se zejména
0 zménu osveétleni stanice s podélnou
orientaci svétel nad hranou nastupiste,
zmeénu zdrojd osvétleni ze zarivkového
na energeticky Usporngjsi LED techno-
logii a ve finéle navrat k plvodnimu roz-
misténi svitidel nad hranou nastupisté
v pricném smeéru, v designu plvodniho
osvétleni z doby vzniku stanice.

Modernizace se z hlediska rozsahu
provadéni praci tyka vSech podlazi sta-
nice. Stavebni prace v trovni pod na-
stupistém souviseji zejména se sanaci
zdénych konstrukci, véetné odstranéni
omitek pod nastupistém do vysky T m
od podlahy, odstranéni soli ze zdiva
a finélné aplikace sanacnich omitek.

V Urovni nastupisté bude realizovana
nova konstrukce hlinikového lamelové-
ho podhledu a modernizovany systémy
s koncovymi prvky umisténymi v tomto
podhledu. Vyménou projdou i plochy po-
Skozenych kamennych obkladd nosnych
pilifd, stén a stén za kolejistém. Opra-
veny budou i poskozené ¢asti kamenné
dlazby nastupisté. Dle pozadavkl pro-
vozovatele budou vyménény vybrané
dverni vyplné mezi verejnymi a sluzeb-
nimi prostorami Urovné nastupisté.

V drovni nad nastupistém, kde se
nachdzi sluzebni prostory, budou vy-
budovény nové mistnosti rozvadé&cu
osvétlen.

RozséahlejSimi zménami projdou ve-
fejné prostory vestibulu a podchodu.
Zde bude, stejné jako v Urovni nastupi-
§té, proveden novy hlinikovy lamelovy
podhled. Spole¢né s novym tvarem od-
bavovaci linky budou opraveny kamen-
né dlazby a vyménén kamenny obklad
stén a pilitt. Namisto prosklenych dve-
i bude prostor vestibulu od podcho-
du oddélen bezpeénostnimi roletami.
Ve verejném prostoru bude aplikovan
novy informaéni systém, sjednoceny
graficky s informac¢nim systémem pro
nadzemni dopravu.

V misté dilatacnich spér stanice jsou
dle pozadavku provozovatele navrzeny
fizené pojistné svody prlsakul. Tento
systém by mél byt, s ohledem na za-
sadni rozhodnuti investora o provede-
ni nového hydroizolaéniho systému
stropu stanice v rozsahu dilata¢nich
dila stanice A, B a C, opravdu pouze
pojistny. DGvodem byla jiz pochopitel-
nd nefunkénost plvodnich bitumeno-

aZi oplasténi a provedeni
bouracich praci — stav 03/2025.

vych izolaci, které po 50 letech provo-
zZu stanice ztratily schopnost izolovat,
coz se projevilo zatékanim, zejména
v oblasti dilataénich a nékterych pra-
covnich spar. Prace na projektu nového
hydroizolaéniho systému stropu stani-
ce Pankrac C byly jiz zahéjeny a jejich
provedeni pfispéje, i presto, Ze je Ize
provést pouze na dostupnych plochéach
stropu a nikoliv na sténach stanice,
k vyznamnému prodlouzeni Zivotnosti
konstrukcf stanice.

Co tedy mohou ocekavat cestujici,
ktefi po rocni uzavére stanice vstou-
pi do modernizované stanice?

Predevsim propojenf vestibulu metra
s nové vybudovanymi zastavkami tram-
vaje novou c¢asti podchodu vybudo-
vanou pod ulici Na Pankraci. Podchod
je budovan v rdmci stavby TT Pankrac
a v budoucnu propoji zastavky tramva-
je s vestibulem stanice Pankrac C a no-
vym vestibulem metra trasy D, zakom-
ponovanym do objektu Gemini. Tim
alespon v podzemi dostane vstupni
prostor do stanice Pankrac C, tvoreny
nyni dvéma vstupnimi kiosky na povr-
chu, velkorysejsi rozméry, které budou
|épe odpovidat vyznamu nové vzniklé
prestupni stanice. Na vlastni prestup si
ale budeme muset pockat az do zpro-
voznéni trasy D.

Dalsi vyznamnou zménou bude
vzhled podchodu stanice, kde budou
zprovoznény noveé oteviené bezba-
rierové verejné WC a nova obchodni
jednotka. Architektdm se povedlo za-
komponovat prostor bankomatu do jed-
nolité dispozice, vzniklé kolem rekon-
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0Obr.16 Pivodni predstava architekta o vzhledu prop

struovanych WC, coz zprehledni situaci
v podchodu a bude mit kladny vliv na
kultivovanost prostoru. V sou¢asnosti,
ve spolupréci se zéastupci OC Arkady
a jejich projektantem, probiha nézorovéa
vymeéna, tykajici se vzhledu pFestup-
niho kréku mezi podchodem stanice
a OC Arkéady. Tento prostor bude muset
byt pristupny pro verejnost, dle dohod
mezi DP a OC Arkady, soucasné se
zpétnym uvedenim stanice Pankrac C
do provozu. Upravy v tomto prostoru,
ktery bude po zprovoznéni stanice Pan-
kradc D Unikovou cestou z metra, musi
splfiovat pfislusné pozadavky zejména
bezpecnostni (napf. intenzita osvétlent,
nouzové osvétleni, protiskluzové Upra-
va dlazeb), pozarni (napf. odolnost nos-
nych konstrukci 180 minut, EPS metra)
a dalsi poZzadavky (napf. ochranu proti
bludnym proudtm), které jsou na ob-
dobné prostory metra kladeny. Prace
na realizaCni projektové dokumentaci
t&chto Uprav pravé probihaji. PlGvodni
predstava architektll o tomto prostoru
v pfedchozim stupni projektu je patrna
z nize uvedené vizualizace (obr. 16).
V budoucnu uvidime, jakym smeérem
posune diskuze se zastupci OC Arkady
vzhled tohoto prostoru.

V Urovni terénu bude pro novy vy-
tahovy stroj realizovdn povrchovy
kiosek vytahu, dle zadani investora
v identickém designu s kioskem, vybu-

dovanym nedavno v rdmci rekonstruk-
ce stanice Jifiho z Podébrad. Préce na
projektu nosnych konstrukcf, oplasténi
a Upravéch profesnich projektd, resi-
cich umfsté&ni koncovych prvkl v no-
vém kiosku jsou napldnovany tak, aby
tento projekt mohl byt odsouhlasen
a predan zhotoviteli v terminu, ktery
umozni  zprovoznéni vytahu spolu se
stanici metra Pankrac C.

Co se nyni déje na stavbé?

Realizace projektu modernizace sta-
nice Pankrac C byla zahdjena 6. 1. 2025.

V souCasné dobé bézi dvanactimé-
siéni IhGta uréenéa pro realizaci rozsah-
|ého objemu stavebnich praci.

Béhem prvnich tfi mésica stavby
doslo ve verejnych prostorach k de-
montazi podhledt a obkladd, postupné
jsou demontovany konstrukce s kabe-
lovymi a dal$imi trasami, véetné kon-
covych technologickych zafizeni, zfizuji
se provizorni konstrukce a rozvody pro
zajisténi nutnych funkci stanice béhem
stavby. Je demontovana prvni dvojice
ramen eskalatord. V prostoru vestibulu
probihd, po dokoncéeni demontéznich
a bouracich praci, vyzdivani nové dis-
pozice verejnych WC. Ve sluzebnich
prostorach probihaji prace spojené
s napojenim stanice na nové objekty
trasy D, upravuji se trasy vnitfnich roz-
vodul inzenyrskych siti, probihaji zdici
a betonarské prace.

Obr. 17 Predstava architekta
o0 vzhledu kiosku vytahu

Prace v prostoru néstupisté mdaze
cestujici verejnost pozorovat pfi pra-
jezdu vlaku metra stanici. Teprve nyni,
po odkryti stanice je mozné hodnotit
stav nosnych konstrukci a rozvodt in-
zenyrskych siti. Je pravdépodobné, ze
lokdlné bude nutné prehodnotit miru
sanace nebo jeji rozsah ¢i upresnit pa-
vodni projektové predstavy, tykajici se
napfiklad kabelovych tras.

Cilem praci v budoucich necelych
dvanacti mésicich stavby je zprovozné-
nd modernizovana stanice, s takovou
mirou Uprav pro budouci napojeni na
trasu D, kterd by vyloucila potfebu dal-
Sich dlouhodobych vylouéeni stanice
Z provozu v souvislosti s pracemi na
trase ID.

At se prace dafi.

YOUNG PROFESSIONAL
THINK DEEP PROGRAMME
- HONG KONG

Pavlina Sehnalova

SlySeli jste o organizaci ISOCARP?
Ja osobné az vloni v ¢ervenci poprvé.
Nasledujici ¢lanek by Sel nazvat: ,Jak
se vydafilo nepravdépodobné!” S ta-
kovym pocitem jsem v &ervenci 2024
odeslala prihlasku na mezinarodni ty-
denni workshop ISOCARR ktery se ko-
nal 14. - 18. 10. 2024 v Hongkongu. Na
workshop méli moznost zaslat prihlasku
inZzenyri z celého svéta v oborech po-
zemnf stavitelstvi, architektura, urbanis-
mus a geotechnika. Za mésic od podéani
prihlasky prisel seznam vybranych a,
k mému prekvapeni, véetné mého jmé-
nal! Ale vezméme to pékné poporade.

Organizace ISOCARP a workshop
YPTDP

Organizace ISOCARP v celém nézvu
International Society of City and Regi-

aringEn 13188
e
PR

onal Planners, je organizaci zaloZzenou
v roce 1965. Hlavnimi cili organizace
jsou zlepseni urbanistického planovani
a rozvoje meést a regiont s dlrazem
na inkluzivitu, udrzitelnost, bezpec&nost
a dlouhodobou prosperitu. Téchto cilt
je dosazeno diky spolupréaci odbornik(
mnoha obort z vice jak 90 zemi svéta.
Organizace ISOCARP potradé odborné
a vzdélavaci akce, kde se snazi zlepSsit
povédomi o dllezitosti urbanistického
planovani a rozvoje mést a regiond
a vymeénu zkusenosti mezi zapojenymi
odborniky.

Ackoli je hlavni naplni organizace roz-
voj Uzemi z pohledu urbanismu, pro-
jekty jsou vzdy vysledkem spoluprace
odbornikd z vice odvétvi. Tak jako tomu
bylo na workshopu Young Professio-
nal Think Deep Programme (YPTDP)

.

v Hongkongu. YPTDP workshop byl
poradan ve spoluprdci s organiza-
ci ITACUS - the ITA Committee on
Underground Space a mistnimi orga-
nizacemi HKIE Geotechnical Division,
Civil Engineering and Development
Department (CEDD), Hong Kong SAR
(HKSAR) Government a The University
of Hong Kong (HKU). Workshop nesl
ndzev HONG KONG ROCKS - Deep
Planning for Strategic Cavern Deve-
lopment. Jak jiz ndzev napovida, cilem
byl rozvoj vyuziti podzemnich prostor
v Hongkongu.

Souvislosti workshopu

Pro¢ rozvoj podzemi? Dlvod je jedno-
duchy. Hongkong jako region s témeér
8 miliony obyvatel a rozlohou 1114 km?
patfi mezi nejhustéji osidlené oblasti
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svéta. Pro predstavu je hustota obyva-
tel na km? zhruba 48x vétsi nez v Ceské
republice. ProtoZe znac¢nou ¢ast regio-
nu Hongkongu tvoff pfirodni rezervace,
vyrazné ¢lenity a téZce dostupny terén,
pro vystavbu je mnozstvi volné plochy
na povrchu pro rozvoj lidskych sidel
znac¢né& omezené. Na druhou stranu
zdejsi geomorfologickd stavba terénu
s prudkymi svahy kopct, vystupujicich
ostre vzharu, nabizi jednoduchy pfistup
do podzemi. TaktéZ geologické podmin-
ky regionu s prevazujicim vyskytem
vyvrelych hornin vysoké pevnosti jsou
vice nez vhodné pro vystavbu podzem-
nich kaveren.

Z téchto dlvodu Hongkong v posled-
nich 15 letech usilovné pracuje na pla-
nu rozvoje podzemnich prostor (kave-
ren) s cilem uvolnit misto na povrchu
pro residencéni vystavbu a dalsi vyuZiti.
Vysledkem cilené prace bylo v roce
2016 vydani dokumentu Cavern Mas-
ter Plan (CMP), ktery popisuje celkem
48 potencidlné vhodnych lokalit pro
rozvoj podzemi v regionu Hongkongu.
Dokument popisuje geologickou a geo-
morfologickou stavbu lokality, rizika
a benefity vystavby, pozice vhodné pro
umisténi portall pro vystavbu kaveren
i vytipované zatizeni vybrané meéstské,
komeréni a primyslové vybavenos-
ti, potencidlné vhodné pro presun do
podzemi. Mezi typickou vybavenost,

u které je snaha presunout ji do pod-
zeml, spada zafizeni typu NIMB - ,,not
in my backyard’ které napriklad svym
hlukem nebo zapachem obtézuje okoli.
Takovou vybavenosti mdzou byt Cisti¢-
ky odpadnich vod, recyklaéni stfediska,
a jiné. PrestoZe hlavni motivaci cilené
vystavby podzemnich kaveren je zisk
volné plochy na povrchu, prindsi vy-
stavba kaveren i dalsi benefity. Mezi
hlavni benefity kaveren jsou ¢asto za-
fazovany stabilni klimatické podminky
v podzemi a s tim spojené niz8i ener
getické nédklady na provoz, nebo zisk
kvalitniho kameniva jako nedostatkové-
ho stavebniho materialu.

Pravé probihajicim prikladem presu-
nu meéstské vybavenosti do podzemf je
projekt Relocation of Sha Tin Sewage
treatment work to Cavern, kdy je sta-
vajici Upravna odpadnich vod v Sha
Tin presouvéna do podzemni kaverny.
Upravna odpadnich vod v Sha Tin je
druhou nejvétsi v Hongkongu a zpra-
cuje az 630 000 m? odpadni vody den-
né (1). Timto pfesunem se na povrchu
ziska témeér 28 ha volné plochy vhodné
k dalsSimu rozvoji mésta.

Samotny workshop

Workshop HONG KONG ROCKS -
Deep Planning for Strategic Cavern
Development byl intenzivni pétiden-
ni workshop, na kterém se seslo cel-

kem 34 vybranych inzenyrd z oborl
architektura a urbanismus, pozemni
stavitelstvi a geotechnika. Celkem
22 Ucastnikl bylo z fad mistnich inZe-
nyrt z Hongkongu, a 12 G¢astnikd prije-
lo na workshop ze zahranic¢i. Zahrani¢ni
Ucast byla rozmanita, zastoupeny byly
staty Francie, Svédsko, ltalie, Velka
Britdnie, Indie, Kazachstén, Brazilie
a mnou osobné Ceska republikal Or
ganizatori Ucastniky workshopu rozdeé-
lili celkem do 5 skupin a pod jejich do-
hledem a dohledem ¢lenl organizace
ISOCARP a ITACUS jsme zpracovavali
zadany Ukol. Tim byla studie rozvoje
podzemi v oblasti NO. 40 - Pokfulam
nebo NO. 41 - Mount Davis, které
se nachézl na zapadnim cipu ostrova
Hongkong, a které byly v dokumentu
CMP vyhodnoceny jako potencialné
vhodné pro rozvoj podzemi. Spolu se
zadadnim jsme obdrzeli mnoho pod-
kladl k vybranym lokalitdm a souvi-
sejicich prednések, které shrnovaly
dosavadni zku$enosti a upozornéni na
zaludna mista navrhu podzemi a odlis-
nosti od projektd pozemnich staveb.
Béhem workshopu jsme meéli prilezi-
tost navstivit dokon&enou stavbu Wes-
tern Salt Water Service Reservoir. Dvé
podzemni kaverny pro zadsobniky slané,
resp. uzitkové vody v arealu kampusu
The University of Hongkong. Presun
zgsobnikd do podzemi uvolnil misto pro

vystavbu tff novych budov pro univerzi-
tu (2). Druhym mistem byla navstéva
stavenisté Cavern Development at An-
derson Road Quarry Site. Na stavenisti
jsme navstivili pravé probihajici razbu
kaveren, které budou v budoucnu slou-
Zit jako nové zazemi pro Hongkongsky
archiv a Ustfedni laboratore. Stévajici
budovy archivu a laboratofi se nachazi
v husté zastavéném centru Kowloonu.
Presunem téchto stavajicich a jiz ka-
pacitné nevyhovujicich pozemnich ob-
jektl do podzemnich kaveren se opét
zisk& cenny prostor na povrchu pro re-
sidenéni vystavbu.

Po celou dobu workshopu nam zéze-
mi pro zpracovani studie poskytovala
Hongkongskd univerzita. Po nékoli-
kadenni intenzivni praci do vedernich
hodin jsme posledni den workshopu
byli pfipraveni na zavérec¢né prezen-
tace projektl pred hodnotici komisi.
Clenové komise byli z fad organizatorti
ISOCARP a ITACUS, ¢lent HKIE a HK-
SAR. Kazda skupina ve své prezentaci
predstavila navrh pro zvolenou lokali-
tu, kterd musela obsahovat doporuce-
ny urbanisticky navrh rozvoje Uzemi,
navrh podzemnich kaveren z pohledu
umisténi, jejich vystavby, statického
zajisténi a technického zafizeni a vyba-
veni. V neposledni fadé nesmeéla byt
opomenuta strategie predstaveni pro-
jektu dotéenym obyvateltm Hongkon-

gu s dtrazem na benefity, které takova
vystavba pfinese pro mistni komunitu.

Predklddané studie kazdé skupiny
prinesly kompletné odlisny pohled,
jak TeSit rozvoj zadaného Uzemi a na-

vrhovanych  podzemnich  kaveren.
Skupina Team Blatta, které jsem byla
soucdsti, prezentovala navrh studie
v lokalité NO. 40 Mount Davis. Proto-
Ze cilem bylo zpracovéni studie bez ja-
kychkoli omezeni, popustili jsme uzdu
nasi fantazii a prisli s mozna trochu
megalomanskym projektem. Navrhli
jsme propojeni vSech okrajovych ¢asti
lokality skrz podzemi, ve kterém jsme
navrhli nové prostory pro védecké la-
boratofe a rozsiteni kampusu HKU,
kterd je v t&sné blizkosti. Cely né&s pro-
jekt, a také projekty ostatnich skupin,
jsou shrnuty v zévérecnych reportech
dostupnych na strdnkéach organizace
ISOCARP (3).

Po prezentacich byla oficidlni ¢ast
workshopu ukoncéena. Jako podékové-
ni organizator( za vynaloZeny ¢as a Usi-
I ndm bylo pozvéani na tradi¢ni ¢inskou
vecdefi. Vecefe samotna byla nezapo-
menutelnym zé&zitkem. Servirovalo se
neskuteé¢né mnozstvi chodl z pro nés
exotickych ingredienci. Slepici paratky,
morsti plzi, prasedi ocasky a rypacky
jsou reprezentativnim pfikladem. K piti
byl podavan ¢insky ¢erny ¢aj nebo pivo
z lokéIniho pivovaru.

Zaveér

Moje cesta na workshop do daleké-
ho Hongkongu se vydarila na jednic¢-
ku. Byl to pro mé takovy néavrat do let
studii na vysoké Skole a ¢asl vymeén-
nych studijnich pobytd. Vrele vSem
doporucuji akce poradané organizacf
ISOCARP Jejich ¢lenové jsou lidé z ce-
lého svéta. Jsou vstficni, ndpomocni
a se snahou o posun spole¢nosti k lepsf
budoucnosti. Naskytne-li se v blizkosti
takové prilezitost, apnéte ji za pacesy.
Vylezte ze své ulity a béZte do toho. Ja
zkusila a jsem za to neskute¢né rada.
Pfineslo mi to mimoradnou zkusenost,
byt i jen kratkodobé prace v zahrani-
¢, mozZnost poznat cizi zemi s kom-
pletné odlisnymi tradicemi a kulturou,
ahlavné& moznost navazat nové kontakty
a pratelstvi s lidmi z celého svéta. Z&-
vérem chci podékovat vSem, ktefi mi
umoznili vycestovat - organizatordm
z ISOCARP a ITACUS, spoluporada-
teltm z HKIE, CEDD, HKU a HKSAR
a predevSim svému zaméstnavateli
Metroprojektu za podporu a umoznén{
Ucastnit se workshopu HONG KONG
ROCKS - Deep Planning for Strate-
gic Cavern Development, 2024. &

Video z workshopu od ISOCARP:

https://www.youtube.com/watch?v=LsmZ9B8TWXE

(1) https://www.ststwincaverns.hk/

(2) https://fpf.ccidahk.gov.hk/en/location/detail.php?id=1910
(3) https://isocarp.org/
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