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NOVY USEK METRA V.A: PREHLED STANIC A TRATOVYCH
USEKU, SOUHRN ZMEN BEHEM VYSTAVBY & NEW SECTION
OF METRO V.A: OVERVIEW OF THE STOPS AND TRACK
SECTIONS, SUMMARY OF CHANGES DURING CONSTRUCTION

Anna Svobodova, Jifi Junek

Paté prodlouzeni trasy A metra v Praze predsta-
vuje Usek ze stavajici stanice Dejvicka do stanice
Nemocnice Motol, ktery méfi 6 134 m a ma cel-
kem ¢&tyfi nové bezbariérové stanice — Bofislav-
ka, Nadrazi Veleslavin, Petfiny a Nemocnice Mo-
tol. Projekt vyznamné zkvalitnil dopravni obslu-
hu Uzemi severozdpadniho segmentu hlavniho
mésta Prahy a snizil negativni dopady na zdejsi
zivotni prostredi. Kli¢ovymi pfinosy jsou redukce
autobusové dopravy na Vitézném nameéstia v je-
ho okoli a zlepSeni dopravni dostupnosti motol-
ské nemochnice. Prvni prace na stavbé metro V.A
byly zahajeny v dubnu 2010 a stavba byla uvede-
na do provozu 6. dubna 2015. V8echny podzem-
ni stanice, az na Nemocnici Motol, ktera je hlou-
bend, zasazena do svahu nad vstupem do FN
Motol, byly vyrazeny novou rakouskou tunelo-
vaci metodou (NRTM). Tratovy tunel z Vypichu
do stanice Nemocnice Motol je dvoukolejny a ra-
zeny téz metodou NRTM. Ostatni tunely v délce
4 177 m jsou jednokolejné razené dvéma plino-
profilovymi zeminovymi §tity — technologii TBM-
-EPBS (Tunel Boring Machine — Earth Pressu-
re Balance Shield) které je pro dané podminky
lejsi. | v problematlckem podlozi dosahla mési¢-
ni razba az 625,5 m. I The fifth extension of
the A metro route in Prague constitutes of the
current Dejvicka stop, leading to stop Nemocnice
Motol, measures 6,134m and has 4 new wheel-
chair accessible stops - Borislavka, Nadrazi
Veleslavin, Petfiny and Nemocnice Motol. The
project significantly contributes to quality of
transportation in the northwest segment of
the city of Prague and decreases negative
impacts on local environment. The benefits are
reducing the bus transportation on and around
the Vitézné Square and better accessibility by
public transportation of the Motol Hospital. The
first works on the V.A metro construction were
commenced in April 2010 and put in operation
on April 6, 2015. All underground stops were
constructed by the new Austrian tunnel method
(NATM), except the Nemocnice Motol stop,
which was cut and covered, located in a hillside
above the entrance to the hospital. The tunnel
from Vypich to the Nemocnice Motol stop is
two-track, and is also made by the NATM. The
other tunnels in the length of 4,177m, are one-
tracked tunnels, driven by two EPB shields —
by the TBM-EPBS technology (Tunnel Boring
Machine - Earth Pressure Balance Shiled),
which is in the given conditions and compared
to the NATM friendlier, safer, and also faster. The
monthly boring reached up to 625,5m even in
problematic subsoil.
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Obr. 1 a) Celkova situace stavby nového
useku metra V.A, b) podélny profil 1

Fig. 1 a) Overall situation of the new section
of the V.A metro, b) longitudinal profile

Obr. 2 Borislavka: stit Adéla pfi protahovani
stanici, 2012 1 Fig. 2 Borislavka: the Adéla
shield pulled through the station, 2012

Obr. 3 Borislavka: armovani stanice pro
definitivni osténi a pfiprava na betonaz,

2013 1 Fig. 3 Bofrislavka: bar setting of
the tunnel final linings and the preparation for
concreting, 2012

Obr. 4 Borislavka: definitivni osténi Stoly

v napojeni na vétraci Sachtu, 2014

I Fig. 4 Borislavka: final lining of the tunnel
at the joint with the ventilation shaft
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V nasledujicich kapitolach je shrnuta
pétileta doba vystavby jednotlivych sta-
nic, tratovych tunell, liniovych objektd
a dalsich stavebnich objektd na novém
Useku metra V.A.

STANICE BORISLAVKA

Jedna se o jednolodni razenou stani-
ci s hloubkou nastupisté pod terénem
27,1 m a délkou 193 m. Stani¢ni tu-
nel navazal na upadni 223 m dlouhou
pristupovou Stolu FrantiSek razenou
z portélu v ulici Kladenska a byl Cle-
nén na tfi dilci vyruby (dva bocni a je-
den stfedovy), které byly dale Clenény
na kalotu, opéfi a dno. Razba probihala
metodou NRTM s délkou zabéru 1 m.

Vystavba stanice Bofislavka
Z ddvodu zhorSenych geotechnickych
parametr(l horninového masivu v oblas-
ti stanice a moznosti vyskytu poklesu,
které by se mohly projevit na povrcho-
vych objektech, byla prijata opatfeni —
zmeény nékterych parametrl zajistovani
vyrubu stanice a zména ¢lenéni vyrubu
stanice z horizontalniho na horizontal-
ni pouze v rozrazce a vertikalni po celé
délce stanice; zesileni osténi ze stfikané-
ho betonu ze 400 mm na 500 mm vCet-
neé zhusténého vystrojovani tunelu kot-
vami, pfihradovymi ramy, sitémi a pfi-
lozkami atd. Pro minimalizaci pokles(
povrchu terénu a jejich viivu na staveb-
ni objekty v ulici Kamerunska byla pred
zahdjenim raZby vlastni stanice rea-
lizovana pilotova sténa (clona) z 10 ks
pilot o prdméru 900 mm a hloubce
40 m véetné zlepSeni parametrd horni-
ny injektazemi v oblasti patek této ste-
ny. V ramci geomonitoringu doslo k do-
plnéni a zvySeni Cetnosti méfeni a sle-
dovani deformaci v tunelu i na povrchu.
Z ddvodu snizeni vlivu vystavby na
okolni zastavbu byla zakryta vstup-
nia manipula¢ni ¢ast stavenisté CV3
v ulici Kladenska rozsahlou protihluko-
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vou halou a byla vyménéna okna v dot-
Senych objektech v ramci protihluko-
vych Uprav.

Pred samotnou razbou stanice byla
pod panelovym domem &p. 599 v ulici
Kamerunska, ktery se nachazi v zoné
mozného deformacniho ovlivnéni, reali-
zovana horizontalni mikropilotova clona
z profilu rozfarani stanice pomoci mik-
ropilot R 108/16 mm v podtu 16 ks dél-
ky 12 m.

Z ddvodu eliminace zpozdéni razeb
stanice Borislavka zpUsobeného ne-
pfiznivou geologii bylo pfijato dodatec-
né technické opatfeni, které umozni-
lo soubézné prace na dorazbé stredni-
ho stanicniho vyrubu a razbu tratovych
tunelll pomoci $titu ze stanice Borislav-
ka do stanice Dejvicka. Byly pouzity
ochranné ocelové stény, tzv. ,paravany*
délky 8 m z obou stran stfedniho vyru-
bu. Béhem razby stanice bylo vyvezeno
45 000 m® rubaniny.

Pro zasobovani razby stity a pro zaha-
jeni betonaze spodni klenby stanice by-
lo nutné vybudovat ve stanici provizorni
nasypy a zpevnéné plochy, po kterych
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se odklanéla doprava. Souc¢asneé se za-
sobovanim tézkymi prefabrikovanymi
segmenty levym tratovym tunelem by-
la pravym tunelem realizovana betonaz
spodni klenby stanice z divodu dodr-
zeni konecného terminu vystavby.

Prvni dilata¢ni dil stanice ma profil
zvySeny o 700 mm pro zabudovani tfi
az Ctyfpatrového objektu vysky 12 m
a délky témeér 70 m, ktery slouzi jako
technologické zazemi stanice.

Bednéni vrchni klenby stanice o va-
ze 150 t bylo z posuvné formy ve sty-
lu stavebnice Merkur. Z ddvodu stis-
nénych podminek v prostoru stanice ji
bylo nutné poskladat v opacném po-
fadi, od vrchnich dild (zavéSenych po-
moci ¢ty 17metrovych tahel v prostoru
vytahové Sachty) postupné az k dilim
spodni Casti formy.

Pro izolaci stanice byla zvolena kom-
binace stfikané izolace na Celnich sté-
nach stanice a izolace fdliové, kte-
ra se ve dné realizovala po sektorech
ve dvou vrstvach tak, aby ji bylo moz-
né kontrolovat. V obdobi od fijna 2013
do plilky bfezna 2014 byla realizovana
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izolace a definitivni osténi ve vzducho-
technické Casti pristupové Stoly Franti-
Sek, ktera slouzila v dobé vystavby jako
zasobovaci cesta do stanice. Na Sto-
lu navazuje svisla vétraci Sachta, kterou
proudi pres ventilatory osazené ve Stole
vzduch pro vétrani celé stanice. Ve Sto-
le byla zfizena jefabova drazka pro ma-
nipulaci a osazeni ventilator(. Nasledné
byla zbyla ¢ast pristupové Stoly v délce
100 m zaplnéna popilkobetonem.

Pro betonaz definitivniho osténi véetra-
ci Sachty byla zvolena technologie kon-
tinualni betonaze. Byl pouzit special-
ni beton o pevnosti C 30/37 dosahuijici
penetracniho odporu 6 MPa potfebné-
ho pro odbednéni po 6 h. Betonaz by-
la nastavena na zabéry délky 200 mm
kazdou hodinu. Celkova vyska betono-
vaného Useku byla 22,06 m. | pfes ne-
prizen pocasi byla cela Sachta zabeto-
novana za 109 h. Pro tuto metodu bylo
nezbytné izolovat a armovat celou Sach-
tu v plné vysi pfed betonaZzi. PFi porov-
nani metod klasické a kontinualni beto-
naze se lze jednoznacné u Sachet hlub-
Sich nez 15 m priklonit ke kontinualni be-
tonazi. Nejvetsi vyhodou této varianty je
vylouéeni spar a zamezeni vniknuti vody
do konstrukce. Dochazi tak ke vzniku
,wodonepropustného” télesa. Provade-
ni praci je 0 25 % rychlejsi nez u klasic-
ké metody. Dale je kontinudlni betonaz
od klasické metody nevznikaji rizikové
¢innosti pfi posunu a zakotveni formy.

Architektura stanice Bofislavka

Razena jednolodni stanice Bofislavka
s vystupy obéma sméry je umisténa pod
Evropskou ulici. Dva podchody pod Ev-
ropskou ulici byly budovany ve dvou eta-
pach tak, aby nebyla prerusena automo-
bilova ani tramvajova doprava. Vystu-
py v urovni Evropské jsou navrzené bez
pristfeskd, pouze s ocelovym portéalem,
signalizujicim vstup do stanice. Kiosky

Obr. 5 Borislavka: interiér stanice, 2015 1
Fig. 5 Bofrislavka: interior of the station, 2015

Obr. 6 Nadrazi Veleslavin: razba stfedniho
stani¢niho tunelu, 2012 8 Fig. 6 Nadrazi
Veleslavin: excavation of the central station
tunnel, 2012

Obr. 7 Nadrazi Veleslavin: aplikace chemické
injektaze béhem razby levého tunelu, 2012

I Fig. 7 NadraZi Veleslavin: applying the
chemical grouting during excavation of the left
tunnel, 2012

Obr. 8 Jednokolejovy tratovy tunel 1§

Fig. 8 Single-track running tunnel

Obr. 9 Nadrazi Veleslavin: interiér stanice,
2015 B Fig. 9 Nadrazi Veleslavin: interior
of the station, 2015
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wtah( jsou prosklené. V podchodech
je situovana obchodni vybavenost. Bu-
douci podchod pod Liberijskou ulici pod
jihozapadnim sektorem kfizovatky, od-
kud je uvazovan pfistup do budouciho
obchodné administrativniho centra BoFi-
slavka, bude pfimo propojen s podcho-
dem k vestibulu metra zvyraznénym pro-
sklenym svétlikem.

VWyrazné podélny charakter stanice je
podpofen podélnym c&lenénim obkla-
du nastupisté, dale sdruzenymi nosni-
Ky u hran nastupisté, svitidly na stoja-
nech ve stfedu nastupidté a ozivujicim
Servenym pletencem v dlazbé nastupis-
t&. Charakteristickou barvou je pro tuto
stanici Cervena a Cervenohnéda v kom-
binaci s opalové zelenou barvou tra-
sy A. Vrch klenby je stejné jako v ostat-
nich stanicich v odstinu ,,dual tone” — dle
uhlu pohledu se barva méni od bélavé
do champagne.

VLD Jiff Horak, Hochtief CZ, a. s.
Odpovédny Ing. Libor Martinek,
projektant Metroprojekt Praha, a. s.
Architekt stanice

Ing. arch. Miroslav Mroczek,
Metroprojekt Praha, a. s.
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STANICE NADRAZi VELESLAVIN
Stanice Nadrazi Veleslavin je prvni troj-
lodni stanici prazského metra razenou
metodou NRTM. Nastupisté se nacha-
zi v hloubce 19,4 m pod terénem. Kon-
strukéni usporadani umoznilo Clené-
ny postup vystavby i v méne priznivych
geologickych podminkach a pfi malé
vySce nadlozi.

Vystavba stanice Nadrazi
Veleslavin

Pred zahajenim praci na stavebni jame,
ze které byla nasledné razena stanice
Nadrazi Veleslavin, muselo dojit k prelo-
zeni stavajici kanalizace DN40O o délce
125 m a DN1000 o délce 135 m. Raz-
ba prelozek poslouzila k inzenyrsko-
geologickému prizkumu pro  stanici.
Dale musel byt prelozen hradni vodo-
vod postaveny v letech 1550 az 1573,
ktery zasobuje kasny a zahrady Praz-
ského hradu uZzitkovou vodou a je na-
pajen z Libockého rybnika.

Projekt razené trojlodni stanice Na-
drazi Veleslavin doznal nékolika za-
sadnich zmén. Pdvodné zamyslena fo-
liova hydroizolace byla z ddvodu slo-
zitosti a funkénosti detailll napojeni
bocnich vyrubl na stfedni vyrub na-
hrazena systémem stfikané hydroizo-
lace. Dale doSlo k presunuti techno-
logického zazemi do prostoru sjizdné
rampy Vv hloubené ¢asti stanice. Pro-
jekt plvodné pocital s umisténim tech-
nologického zazemi do samostatného
stfedniho tunelu navazujiciho na vy-
chodni ¢ast nastupisté. Zasadnim dd-
vodem vedoucim k realizaci nové-
ho feSeni bylo spInéni terminu staveb-
ni pripravenosti pro ménirnu a distri-
bucni trafo (MDT) dle aktualizované-
ho Fidiciho harmonogramu k 1. srpnu
2013.

Po rozhodnuti o prfemisténi techno-
logického centra z razené &asti stani-
ce do prostoru rampy byly od poloviny
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zafi 2012 provadény predstihové pra-
ce nutné k zajisténi jamy technologic-
kého centra. Jednalo se zejména o pfi-
kotveni severni stény hlavni jamy, kte-
ré probihalo komplikovanou technolo-
gif vrtani pfes volnou hloubku 8 m Siro-
ké sjizdné rampy.

Velkou vyzvou pfi organizaci a pro-
vadeni praci bylo postupné zahlubo-
vani technologického centra do sjizd-
né rampy v dobg jejiho uzivani pro pro-
voz razeb stanice a vzduchotechnic-
kych propojek ve stavebnim oddilu 06.
Prljezdnost rampou byla ukoncena
po Dni otevienych dvefi dne 20. led-
na 2013.

V pribéhu razby levého a pravého
stani¢niho tunelu dochazelo k problé-
mUm se stabilitou Gelby vyrubu. Z di-
vodu nutnosti zajisténi bezpecnos-
ti a zvySeni stability vyrubu byly pouzi-
ty chemické injektaze na bazi pénicich
polyuretand.

Pocatkem listopadu 2012 bylo do-
konceno definitivni osténi obou boc-
nich stani¢nich tuneld s komplikova-
nymi konstrukénimi prvky (podpdrné
sloupy a tramy), které jsou pro vystav-
bu podzemnich dél unikatni. Poté byly
zahajeny razby stfedniho vyrubu, které
byly CasteCné realizovany bez pfistu-
pu po sjizdné rampé, pouze s vertikal-
ni obsluhou pracoviste.

Objem vyrubu raZzené &asti stanice
predstavoval 22 tis. m3, objem vykopu
hloubené &asti 70 tis. m®.

Na vychodni Cast nastupiste, ktera
neni jinak spojena s povrchem, nava-
zuje unikovy objekt slozeny z 13,8 m
hluboké Sachty a 56,1 m dlouhé Sto-
ly, ktera se nachazi pod ulici Evropska
a kde byly za Ucelem zlepSeni stability
horninového masivu provedeny trys-
kové injektaze. Sachta unikového ob-
jektu byla zajisténa pomoci prevrtava-
nych pilot o prdméru 900 mm namis-
to pldvodné planované realizace po-
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moci NRTM. V unikovém objektu stej-
né jako v trojlodni stanici, jak jiz bylo
zminéno, byla poprvé v nasich pod-
minkach pouZita stfikana hydroizolace
ve velkém rozsahu (vice nez 7 000 m?).
Aplikace hydroizolacniho materidlu na
bazi polymercementu probihala ve
tfech vrstvach a vzniklo tak souvrst-
vi o tloustce 3 mm. V misté dilatacnich
a pracovnich spar musela byt vrstva
zesilena.

Architektura stanice Nadrazi
Veleslavin

Stavebni objekty vystupuijici nad terén
jsou minimalizované. Ztvarnénim zcela
odpovidaji své funkci a zapadaji do da-
ného Uzemi. Jejich pojicim prvkem je
barevné jednotna ocelova konstrukce
a proskleny obvodovy plast s priroze-
nou reflexi.

Vystupy ze stanice na terén po pev-
ném schodisti jsou navrzeny jako ote-
viené, pouze s parapetnimi zidkami
s keramickym obkladem v cihlové Cer-
vené barvé z materidlu odolného VUCi
graffiti a ulpivani necistot na povrchu.

STRUCTURES

Svou konstrukci a tvarem razené-
ho profilu je stanice Nadrazi Velesla-
vin jedine¢na. Trojlodni profil nastu-
pisté dodava stanici robustni dojem,
ktery podporuji betonové sloupy pod
masivnimi podélnymi praviaky. Ten-
to dojem zvySuje i Zulova dlaZba for-
matu 600 x 600 mm. Klenby nad
nastupistém jsou oblozeny podhle-
dem z hlinikovych smaltovanych la-
mel v barevnych kombinacich. Slou-
py jsou obloZzeny nerezovym plechem.
Obklad stén ve vefegjnych Castech je
navrzen z italské tenkosténné kera-
miky tloustky 3,5 mm a formatu 500
x 1 000 mm s vyztuznou skelnou sit-
kou. Obklad ma vertikalni reliéf a pfi-
rozenou hrbolatost pfipominajici ka-
men, ¢imz vhodné dopliuje navrzenou
dlazbu.

. Ing. Petr Chamra, PhD.,
Vedouc projektu Metrostay, a. s., divize 8
Odpovédny Ing. Eliska Bacuvéikova,
projektant Metroprojekt Praha, a. s.

. B Ing. arch. Lukas Jedlicka,
AR Metroprojekt Praha, a. s.
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STANICE PETRINY
Jedna se o jednolodni razenou stani-
ci délky 217 m s hloubkou nastupisté
35 m, coz predstavuje nejhloubgji umis-
ténou stanici na 5. Useku trasy A praz-
ského metra. Stanice je situovana pod
ulici Brunclikova, a proto musely byt
veskeré prace provadény pfi pedlivém
dodrzovani hygienickych norem (ome-
zeni hluénych praci v nocnich hodi-
nach). Objekt stanice spole¢né s rozfa-
ranim navazal na tunel pro obratoveé ko-
leje o délce 176,5 m a vzduchotechnic-
kou Stolu o délce 93 m, ktera byla ra-
Zena pomoci pristupoveé Stoly Markéta.
Prvni polovina stanice je ve stoupa-
ni 0,3 % a druha polovina v Upadnim
sklonu 0,3 %.

Vystavba stanice Petfiny

Pred zahdjenim realizace stanice do-
Slo k vyznamné zméné koncepce opro-
ti zadavaci dokumentaci. Plvodné mé-
la byt stanice vybudovana aZz po pro-
jeti zeminovych &titd. Vyuzitim pra-
zkumného dila — Stoly Markéta o délce
220 m - byla razba stanice realizova-
nd jiz v predstinu pred prijiezdem stitd.

Razba stanice byla realizovana tech-
nologiif NRTM s délkou zabér(l 1,5 m
a 1 m bez pouziti trhacich praci a byla
rozdélena na dva bocni vyruby a jeden
stfedni. Bo¢ni vyruby byly dale rozdéle-
ny na kalotu, opéfi a dno a stfedni vyrub
na kalotu, jadro a dno.

Nepretrzity provoz razeb stanice pro-
bihal sou¢asné na tfech pracovistich,
pficemz doprava materidlu a odvoz
57 tis. m® rubaniny byl realizovan pou-
ze Stolou Markéta.

Eskalatorovy tunel se z hlediska vys-
kového vedeni razil ve sklonu 30° coz
je nejvétsi sklon pri vystavbé metra V.A.
Ve spodni ¢asti vétraci Sachty byl misto
féliové hydroizolace pouzit systém stfi-
kanych hydroizolaci o celkové tloust-
ce 3 mm.

STRUCTURES

Vystavbou stanice doSlo k naruseni
pfirozeného volného proudéni podzem-
ni vody, a tim k vytvoreni prehrady. Pro
obnoveni plvodniho hydrogeologické-
ho rezimu byly ve dné stanice realizo-
vany prevody vody z perforovanych tru-
bek tak, aby voda mohla volné proudit
Z jedné strany stanice na druhou.

Bezbariérovy pfistup do stanice je za-
bezpeCen dvéma rychlovytahy ve vy-
tahové Sachté o celkové hloubce 24 m
pod terénem. Navrzeny zplsob reali-
zace vytahové Sachty byl zménén. PU-
vodné méla byt Sachta vyhloubena
pred vyrazenim vlastni stanice. AvSak
pozdnim predanim stavenisté viivem
pripominek Ucastnikl fizeni pro uzem-
ni rozhodnuti tomu bylo naopak. Stani-
ce se tak zcela vyrazila jesté pred za-
hajenim praci na hloubeni Sachty a te-
prve poté se vytahova Sachta vyhlou-
bila do urovné cca 3,5 m nad stanici.
Po dokon&eni definitivniho osténi sta-
nice, s vynechanim prostupu do vyta-
hové Sachty, byla provedena special-
ni konstrukce z&asti zabetonovana
do definitivniho osténi klenby, ktera za-

jistila bezpecnost prace pfi dohloubeni
Sachty a nasledném rozfezani primar-
niho osténi stanice. Poté doslo k napo-
jeni izolace a definitivniho osténi stani-
ce se Sachtou.

Definitivni osténi stanice bylo dokon-
¢eno dle Casového planu v pozadova-
né kvalité s dodrzenim zasad bezpec-
nosti prace. Prace na definitivnim osté-
ni zaCaly oproti fidicimu harmonogramu
o dva meésice pozdgji, ale diky zkrace-
ni doby montaZe bednici formy a zrych-
leni cyklu betonaze bylo definitivni osté-
ni dokon&eno s tydennim predstihem.

Architektura stanice Petfiny
V8echny povrchové objekty stanice Pet-
finy jsou navrzeny v jednotném designu,
jehoz charakteristickym prvkem je sklo-
viaknobetonovy obklad s vyraznym re-
liefem. Navrzené zelené prvky vestibu-
lu v podobé popinavych rostlin pfi fa-
sadach a suchomilné rostliny spole¢né
se vzrostlymi stromy na stfeSe nasledu-
ji urbanismus minulych let a v Bruncliko-
vé ulici tak dotvareji stavajici stromoradi.
Dominantnimi prvky nastupisté je pro-

12

BETON ¢ technologie ¢ konstrukce e sanace |

6/2015



Obr. 10 Petfiny: dokoncovani bourani
provizorniho opéfi, 2012 B Fig 10 Petfiny:
finishing of the demolition of the temporary
bench, 2012

Obr. 11 Petfiny: stanice v primarnim osténi,
2013 N Fig. 11 Petfiny: primary lining,
2013

Obr. 12 Petfiny: ,bublina“ z pohledového
betonu s plastickym nazvem stanice, 2013

I Fig. 12 Petfiny: architectural concrete and
the “buble” with the title of the station, 2013

Obr. 13  Petfiny: interiér stanice, 2015 &
Obr. 13 Petfiny: interiér stanice, 2015

Obr. 14 Nemocnice Motol: hloubena stanice

v blizkosti aredlu nemocnice, 2012

I Fig. 14 Nemocnice Motol: cut and cover

station near the Motol hospital premises, 2012

Obr. 15 Nemocnice Motol: osazovani
predpjatych Zelezobetonovych vaznik( 1§
Fig. 15 Nemocnice Motol: placing of the
prestressed reinforced concrete ties

storova konstrukce ,bublina“ z pohledo-
vého betonu s nazvem stanice a objekt
prepravnino manipulanta, ktery neni ja-
ko obvykle feSen v podobé dodatecné
pfidavanych montovanych bunék, ale

diky tvarovému a materidlovému reseni

je pevné stavebné a prostorové svazan
se stanici. Zelezobetonovy skelet prove-
deny z pohledového betonu je vyplnén
kombinaci stén ze sklobetonovych tvar-
nic, vyzdéného Stukovaného parapetni-
ho zdiva a prosklenych vyplini.

Obklady klenutého prostoru jednolod-
ni stanice, eskalatorového tunelu a pod-
hledy pod stropy jsou provedeny ze
smaltovanych hlinikovych lamel v klen-
bé s podélnou negativni sparou, kdy
k sobé jednotlivé lamely nepriléhaji. Ob-
klad klenby je na bocnich plochach
v ¢erveno-hnédém odstinu.

Ing. Jan Stoncner,
Metrostay, a. s., divize 8
Ing. Jifi Sedmidubsky,
Metroprojekt Praha, a. s.

povédny
. S| Ing. arch. Jifi Pesata,
AT Metroprojekt Praha, a. s.

ojektu

STAVEBNI

STANICE NEMOCNICE MOTOL

A PRILEHLE TRATOVE TUNELY
NRTM

Stanice Nemocnice Motol je jedinou
hloubenou stanici se dvéma boc¢nimi
nastupisti na novém useku V.A. Ma dél-
ku 217 m a hloubka nastupisté je 5,6 m
pod terénem. Pod Urovni nastupist je
navrzen vestibul, ktery vzajemné propo-
juje nastupisté pevnym schodistém, es-
kalatorem a vytahem. Vestibul je napo-

jen na podchod pod ulici Kukulova ustici

do hlavni budovy motolské nemocnice.

Za stanici se nachazi obratové ko-
leje 0 délce 406 m, na které navazu-
je objekt strojovny vzduchotechniky, je-
jiz nosna konstrukce pocita s pripad-
nym prodlouzenim metra A dale na za-
pad Prahy. Stanice Nemocnice Motol je
s Vypichem, kde se nachazela montaz-
ni Sachta $tit0, spojena 735 m dlouhym
dvoukolejnym tunelem razenym meto-
dou NRTM.

Vystavba stanice Nemocnice Motol
a prilehlych stavebnich objektd
Plvodné byl cely tunel pro obratové ko-

KONSTRUKCE |
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leje navrzen jako razeny, avSak na zékla-
dé zjisténych skuteCnosti (nedostatec-
n& soudrzného nadlozi) doslo oproti za-
davaci dokumentaci ke zméné koncep-
ce wystavby. Usek obratovych koleji byl
rozdélen na razenou ¢ast v délce 217 m
a hloubenou ¢ast v délce 189 m. S ohle-
dem na zmeénu zjisténych geotech-
nickych parametrd horninového masivu
probéhla razba tunelu pro obratové ko-
leje v délce 149 m pod ochranou mikro-
pilotovych destnikd délky 12 m.

Vystavbou hloubené Casti obratovych
koleji doslo k naruseni prirozeného vol-
ného proudéni podzemni vody, a tim
k vytvoreni prehrady, obdobné jako ve
stanici Pettiny. Pro obnoveni plvodniho
hydrogeologického rezimu byly ve dné
stavebni jamy provedeny pficné dré-
ny o rozmérech 550 x 500 mm, opat-
fené dvéma drenaznimi trubkami DN
200 mm.

Béhem raZzby VZT Stoly bylo zastize-
no staré dlini dilo. Jednalo se zfgjmé
0 objekt vojenské nemocnice budova-
né za 2. svétové valky. Prekvapenim by-
lo, ze chodba starého dliniho dila byla

6/2015 |
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razena v horizontu bridlic, adkoliv Urad
pro vyzkum plidy v Cechéch a na Mo-
ravé v Cele s Dr. Odolenem Kodymem
doporudil v fijnu 1944 razbu v horizon-
tu piskovcl. Na zékladé provedenych
prézkumnych praci bylo zjisténo, ze
realizovany rozsah starého ddinino di-
la je minimalni. Dodnes z(stava zaha-
dou, pro¢ v roce 1944 toto staré ddini
dilo vyrazili pouze v objeveném rozsahu
a v bridlicich.

Zajimavosti je nosny systém proskle-
ného stfedniho plaste stanice tvoreny
z 39 zelezobetonovych prefabrikova-
nych obloukovych nosnikd. Z divodu
nadmérného rozmeéru pro prepravu se
vétsina nosnikd rozdélila na dva samo-
statné dily, které byly na stavbé vzajem-
né sepnuty a pfedepnuty sedmidratovy-
mi lany. Tvar nosnik( vychéazi z geome-
trie stanice a zaroven zohledfiuje stou-
pajici svah na severni strané a pfilehlou
ulici na jizni strang, tzn. Ze kazdy nos-
nik ma jinou délku a geometrii. Pri-
fez nosnik( prechazi z tvaru T v misté
vetknuti na jedné strané do tvaru licho-
bézniku s kloubovym ulozenim na stra-
né druhé. Vyrobce se musel vyporadat
s milimetrovymi tolerancemi rozmér(
a vysokymi pozadavky na pohledovost
povrchd.

Architektura stanice Nemocnice
Motol

Poloha stanice vyuziva terénniho snize-
ni ve svahu naproti FN Motol, nastupi-
Sté tak mize byt pfimo spojeno s vnéj-
Sim okolim a navazujici tratové useky
pokraCuji v podzemi. Poloha nastupist
na Urovni terénu a potrfeba spojit stani-
ci s nemocnici bez kolize s frekventova-
nou Kukulovou ulici vyustila v netradic-
ni umisténi vestibulu pod Urovni nastu-
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pisté, kde nad hlavami cestujicich pro-
jizdi soupravy metra po mosté. Na ves-
tibul pfimo navazuje podchod sméfuijici
K nemocnici.

Stanice je vizudlné rozdélena na ftfi
¢éasti — na obou koncich jsou vystu-
py, tvofené nizkymi objekty oblozeny-
mi modfinovymi profily, ploché stfechy
jsou osazeny suchomilnou zeleni. Stre-
cha nad prostredni Casti — nastupistém
— je prosklena a Castecné potisténa sti-
nici grafikou, pred sklem jsou osazeny
venkovni zaluziové lamely. Ve vrcholu
proskleného oblouku jsou otvirava ok-
na slouzici k vétrani béhem léta, ktera
zaroven pini funkci odvodu tepla a kou-
fe pfi pozaru.

Na vnitfni povrchy stanice jsou pouzi-
ty tenkosténné keramické obklady ne-
tradicniho rozméru 3 x 1 m v decentni
béZové barve.

BETON ¢ technologie ¢ konstrukce e sanace |

Jan Dréb, Hochtief CZ, a. s.
Ing. Petr Chaura,

projektant Metroprojekt Praha, a. s.
Ing. arch. Pavel Sys,
Metroprojekt Praha, a. s.

Architekt stanice

Obr. 16 Nemocnice Motol: montaz
proskleného stfesniho plasté stanice, 2013
I Fig. 16 Nemocnice Motol: installation of
the glazed roof envelope, 2013

Obr. 17  Nemocnice Motol: interiér stanice,
2015 B Fig. 17 Nemocnice Motol: interior
of the station, 2015

Obr. 18a,b  Montazni jama TBM na Vypichu
I Fig. 18a,b TBM assembly pit in Vypich

Obr. 19  Stavebni jama E2: a) prljezd stitu
Adéla, b) celkovy pohled &

Fig. 19 Construction pit E2: a) transport of
the Adéla shield, b) overall view

JEDNOKOLEJNE TRATOVE
TUNELY TBM

Jednokolejné tratové tunely o délce
4177 m byly razeny dvéma stroji s ozna-
¢enim S-609 , Tonda“ a S-610 ,Adéla”,
presngji dvéma zeminovymi Stity TBM
- EPBS.

Montaz kazdého Stitu v montazni ja-
mé na Vypichu trvala dva mésice. Pro
manipulaci s jednotlivymi Castmi stro-
je, které mély v nékterych pfipadech
vahu pres 60 t, byl pouzit mobilni je-
rab s nominalni nosnosti 750 t. Pro do-
pravu v8ech soucasti obou $titd i s po-
mocnymi technologiemi bylo zapotrebi
pres 150 kamiond.

Délka stroje je 102 m a celkova vaha
bez provoznich kapalin je 672 1. Stroj se
sklada z fezné hlavy o prliméru 6,08 m,
motorové jednotky, ochranného Stitu
a sedmi vozik( se zafizenim potfebnym
pro plynuly chod stroje.

K premisténi horniny od Stitu na po-
vrch bylo pouzito pfes 12 km pasové-
ho dopravniku.

Segmentové prefabrikované osténi je
slozeno z 5+1 segmentu. Na celou tra-
su bylo pouZito 32400 ks segment(
o celkové vaze 87 237 t. Segmenty by-
ly vyrobené z vodostavebného betonu
a po obvodu osazeny profilovanou tés-
nici paskou.

Prstenec je svou geometrii valec, jehoz
podstavy nejsou rovnobézné. Na jedné
strané je diky tomu uzsi nez na strané
protéjsi. NatoCenim prstence podle jeho
podélné osy bylo tedy mozné smerovat
tunel podle projektované osy.

Prostor mezi vyrubem a vnégj§i plo-
chou osténi byl zaplnén dvouslozko-
vou injektazni smési, ktera se vyrabéla
v michacim centru na povrchu. Pomo-
ci Cerpadel se potom potrubim dopra-
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vovala az ke Stitu. Na obou strojich by-
lo provedeno zdokonaleni sméSovace
obou tekutych slozek a tento napad byl
patentovan.

Razby $tit( z montazni Sachty byly za-
hajeny 12. dubna 2011 (Tonda) a 14.
Cervence 2011 (Adéla). Stroje celkové
absolvovaly 12 prorazek, z toho Sest do
novych raZzenych stanic, &tyfi do ote-
vienych stavebnich jam a dvé do sté-
vajici stanice Dejvicka, kde v pondé-
i 26. listopadu 2012 slavnostné zakon-
Cily razby. Nejlepsiho denniho vykonu
37 bm dosahla ,Adéla“, nejlepSiho mé-
si¢niho vykonu zase pak ,Tonda“, kdyz
v listopadu 2011 vyrazil 625,5 m.

Projekt jednokolejnych tunelll raze-
nych §tity byl rozdélen na dvé Casti. Prv-
ni ¢ast je etapou mezi stavenisti BRE1
(ulice Na Vypichu) a E2 (ulice Evropska).
Vystavba Useku dlouhého cca 1,8 km

6/2015 |

véetné pritahl strojl stanicemi trvala
témér na den presné 1 rok.

Druha Cast razeb spocivala ve vystav-
bé tratovych tunelll mezi zafizenim sta-
venisté E2 a stanici Dejvicka. Mezi témi-
to razbami musela byt pfestéhovana lo-
gistika ze stavenisté BRE1 na stavenisté
E2, pricemz 80 % konstrukci a techno-
logii z BRE1 bylo znovu pouzito na E2.
Pro pfesun a opétovnou montaz byla
vytvofena specialni skupina pracovni-
kd. Tonda byl v priibéhu premisténi lo-
gistiky protahovan stanici Bofislavka.
Pro presunuti vice nez 500 t materia-
lu mezi BRE1 a E2 bylo pouzito na 600
jefdbnickych hodin a pét rlznych typC
jerabda.

Razby stanic i tratovych tunell probi-
haly soucasné. Tunelovaci stroje razi-
ly pouze mezistanicni Useky a stanice-
mi a stavebnimi jamami byly protahova-

technologie ® konstrukce e sanace ® BETON

ny. Kazdy prdtah byl nestandardni a pri-
zplsoboval se konkrétnim podminkam.
Pritahy byly postupné zdokonalovany
a stavaly se rychlejSimi a efektivnéjsimi.
Posun stroje byl béhem razby realizovan
pomoci tlacnych lis, které se opiraly
vzdy o posledni zabudovany prstenec.
Ve stanici vSak prstence stavény neby-
ly, a stroj se proto musel odrazet od pro-
vizornich ramd, které se oprely do kole-
ji instalovanych v kolibkach. Po odrazu
stroje do vzdalenosti 2 m se ram posu-
nul a cely proces se opakoval. Zavés byl
pasivné tazen po kolejich, které se zpr-
vu kladly do provizorniho dna tvofeného
klasickymi tunelovymi segmenty. Poz-
déji se misto segmentl zacaly pouzivat
ocelové konstrukce, které se ukazaly ja-
ko mnohem vyhodnéjsi feSeni, nebot se
mohly pouzit opakované a jejich poklad-
ka byla mnohem snazsi.
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Propojky mezi tratovymi tunely
Mezi jednokolejnymi tratovymi tunely
jsou na celém novém useku metra V.A
po cca 200 m rozmistény vzduchotech-
nické propojky. Tyto objekty maji za ukol
snizovat pistovy Ucinek od jedoucich
viakll a v piipadé havarie nebo pozéa-
ru slouzi k evakuaci osob a nastupu za-
chrannych jednotek.

Mista pro vyraZeni propojek byla
upfesnéna podle polohy a skladby seg-
mentového osténi. Pfed zapocetim vy-
stavby propojky byla do obou tratovych
tunelll nainstalovana ocelova rozpérna
konstrukce, ktera zamezila posunu dil-
cl montovaného osténi tratovych tu-
neld béhem realizace propojky. Nejpr-
ve byl v segmentovém osténi vyfezan
otvor 4 500 x 3 000 mm. Razba pro-
pojky byla provadéna dle zasad NRTM
a probihala ve tfech fazich: nejprve by-
la provedena razba kaloty, nasledovalo
prerazeni navysujiciho se profilu na za-
¢atku kaloty a nakonec byla provedena
razba dna propojky.

VSechny propojky v tratovém Useku
Borislavka—Dejvicka byly razeny v ne-
stabilnim horninovém prostredi, které
bylo pro viastni razbu vzhledem k po-
loze pod ulici Evropska velmi rizikové.
Z tohoto divodu se v predstinu pomoci
tryskové a chemickeé injektaze zpevnilo
okolni prostfedi. V tratovém useku Bo-
fislavka—Dejvicka bylo plvodné napla-
novano osm propojek, jedna vsak by-
la z vySe uvedenych ddvodU presunuta
do sdruzeného objektu E1, ktery slou-
Zil mimo jiné i pro vytazeni zdemonto-
vanych §tit(.

Liniové objekty

Po dokonceni razeb a definitivniho osté-
ni tratovych tunell nasledovala faze vy-
stavby, pfi které byly v tratovych tune-
lech provedeny veskeré konstrukce nut-
né k osazeni kolejového svrSku a tech-
nologického zabezpeleni metra.

V ramci této faze byly v tratovych
tunelech realizovany kolejové betony,
kolejovy svrSek, kabelové konstrukce,
osvétleni tratovych tuneld a tunelovy
vodovod. Vystavba téchto objektl tra-
sy byla velmi koordinacéné a ¢asové na-
rocna, protoze musela byt realizovana
v soubéhu s jiz probihajici vystavbou
vnitfnich konstrukci stanic.

Ve dné kruhovych tratovych tunell
vybudovanych pomoci Stitu bylo nut-
né nejdfive vybetonovat rovny podklad,
na ktery byly nasledné betonovany ko-
lejové betony. V zavislosti na typu an-
tivibra¢niho zafizeni kolejového svrsku
je podklad umistén 600 nebo 800 mm
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pod temenem kolgjnice. Pro dopravu
betonu v tratovém Useku Bofislavka—
Dejvicka byly z ulice Evropska prove-
deny Ctyfi zasobovaci vrty do vzducho-
technickych propojek.

V mistech, kde by provoz metra mo-
hl hlukem ovliviiovat okolni zastavbu,
byly tratové tunely opatfeny antivibrag-
nim zarizenim, které mdze mit dle miry
ovlivnéni az tfi stupné: upevnéni kolejni-
ce, podkladnicové desky pod kolejnice-
mi a antivibrani rohoze umisténé oko-
lo podélnych pasl kolejovych betond.

Montéaz koleje byla provadéna ze
100 m kolejnicovych pasU, které se sva-
fovaly z 25 m dlouhych kolejnic na provi-
zornim roStu pfimo na stavbé v zavaze-
cim otvoru na stavenisti KU1 v Motole.

TECHNOLOGIE

Usek metra V.A méa nové zfizeny dva ne-
zavislé privody elektrické energie z roz-
voden 110/22 kV do stanic Dejvic-
ka a Nemocnice Motol. Napajeni trak-
ce 750 V stejnosmérného napéti za;jis-
tuje pét novych trakCnich méniren, kte-
ré jsou umistény do &tyf novych stanic
a do vzduchotechnického objektu E1
(Kanadska).

Oproti stavajicim stanicim bylo zvySe-
no zabezpecCeni objektu, zejména pro-
ti nezadoucimu vniku osob do tunelu
a navazuijicich Casti.

Stanice jsou navrhovany dle novych
norem a smeérnic Dopravniho podniku
hl. m. Prahy, coz ma za nasledek mo-
derngjsi technologicka vybaveni, zvyse-
nou bezpecnost cestuijicich, a to zejmé-
na pfi pozaru.

Montaz technologii byla zahajena
1. srpna 2013 ve stanici Nemocnice
Motol prfedanim stavebni pfipravenos-
ti (STP) pro ménirnu a distribu¢ni trafo
(MDT). Nasledné 1. zafi 2013 byly pre-
dany prostory ve stanici Petfiny a 1. Fij-
na 2013 ve stanici Nadrazi Veleslavin.
Nakonec vlivem zpozdéni razby stani-
ce Borislavka o 200 dni se predala nej-
ddlezitéjsi STP pro MDT se 120dennim
zpozdenim, 1. 1. prosince 2013.

V soucasnosti je realizovan pilotni pro-
jekt pokryti signalem mobilnich opera-
tor( nejen ve stanicich, ale i v tunelech
trasy V.A.

NAKLADY NA VYSTAVBU

Dle vedouciho odboru investic Doprav-
niho podniku ing. LukaSe Krumla se
v roce 2008 predpokladaly naklady na
vystavou Metra VA 18,7 mid. K&. Po
zapocitani plvodné predpokladané in-
flace se méla celkova cena vySplhat
na 21,2 mid. K&. Inflace naplnéna neby-
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la, ale projekt dostal mnoha zmén. V ro-
ce 2012 byla na zakladé predikce do-
pad( nastalych zmén do ceny stanove-
na maximalni cena dila na 22,5 mid. K&,
coz byla pdvodni cena navysSena o od-
hady dodavatel(l a rezervu.

ZAVEREM

Od ledna 2015 probihalo odstranovani
vad a nedodélk( evidované v prejima-
cim fizeni s investorem a vlivem pfizni-
vého pocasi se v predstihu dokondily te-
rénni Upravy a napojeni vystupl na sta-
vajici chodniky a komunikace. V Unoru
a 1. poloving brezna se konalo kolau-
dacni fizeni s Magistratem hl. m. Prahy.

Prvni viakova souprava vyjela na no-
vy Usek trasy A v noci 10. unora 2015.
Ve dnech od 16. az 31. bfezna 2015
probihal na novém Useku metra A ové-
fovaci provoz. Nasledné se provadél
generalni Uklid celé trasy pred jejim ote-
vienim.

Na Velikonocni pondéli dne 6. dubna
2015 byl slavnostné otevien novy Usek
metra V.A. K symbolickému prestfizeni
pasky doslo v 11.00 h ve stanici Nadra-
Zi Veleslavin, provoz pro cestujici verej-
nost byl zahajen téhoz dne od 15.00 h.
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