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1. Uvod

Pfedmétem tohoto materidlu je posoudit, zejména z hlediska pozarni bezpecnosti staveb,
navrhované varianty zhotoveni Zelezni¢ni traté, zejména tunelovych staveb v Useku mezi
zelezni¢ni zastavkou Praha-Vystavisté a stanici Praha-Veleslavin (véetné).

Varianta, ktera byla zpracovana v roce 2009, byla posouzena podle tehdy platnych predpist.
Z tohoto divodu je predmétem posouzeni i tato varianta podle soucasné platnych predpisi.
Smyslem vyjadfeni hodnoceni jednotlivych variant je moznost porovnani pozadavki tak,
aby pfi zadani podkladii pro zpracovani dokumentace ve stupni Gizemni fizeni bylo mozné
zdvodnit vybranou variantu.

Zakladem vsech dale uvedenych posouzeni je zajisténi podminek bezpecné evakuace osob
jak v tunelovych troubach, tak v celé délce Zeleznicni trati. VSechna hodnoceni respektuji
hledisko ekonomické, organizacni, a to v€etné podminek pfilehlych uzemi Zelezni¢ni trati
V jednotlivych variantach. Zde se jedna zejména o zohlednéni nutnych zabori pozemkii nebo
komunikaci k zachrannym cestdm. V neposledni fadé je v dale uvedenych hodnocenich
respektovano také hledisko narocnosti provozu navrzenych zatizeni, popfipad¢ stavebnich
Casti tunelu.

Zpracovatelé jsou si védomi, ze projektanti musi respektovat nejen hledisko pozarni
bezpecnosti, ale i celou fadu dal§ich podminek zmnoha oblasti. Neni proto vylouceno,
Ze vV navaznosti na jiné rozhodné skute¢nosti souvisejici s poZadavky na vystavbu zelezni¢ni
trati, bude nutné nékteré varianty ptehodnotit, ¢imz nelze vyloucit, Ze v tomto dusledku miize
dojit ke zmén¢ zavéra dale uvedenych hodnoceni jednotlivych variant.

2. VSeobecna cast

Navrzené varianty zelezni¢ni trati se nachazi v posuzovaném Useku Praha-Vystavisté — Praha-
Veleslavin na Gzemi mésta. V zasad¢ lze konstatovat, Ze budou slouzit jako soucast prazské
integrované dopravy (PID). Zelezni¢ni trat bude v posuzovaném useku vyuZivana jako
doplnéni tras linek autobustl, tramvaji a metra MHD. Jak provozem (Cetnost jizd vlaki),
tak vyuzitelnosti cestujicimi, se v zasadé¢ jedna o dalsi linku Zelezni¢ni dopravy, ktera je zEasti
povrchové a z&asti podpovrchovd, a je tedy srovnatelnd s podminkami pozarni bezpecnosti,
které jsou uplatnovany pro projektovani, vystavbu a provoz metra. Z tohoto pohledu
se nejedna o typickou zeleznicni trat’ mezi obcemi.

Z projektové dokumentace vyplyva a je jednoznacné, Ze se bude jednat vyhradn€ o osobni
dopravu.

Z vyse uvedenych divodi se proto pfistoupilo k porovnani predpist platnych pro kolejovou
dopravu, a to Zeleznic¢ni trati, tramvaji a metra. Jedna se napiiklad o:

- CSN 73 7508 — Zelezniéni tunely;

- CSN 73 7503 — Projektovani a stavba tuneltt méstskych drah;

- Zésady poZarni ochrany pro projektovani a vystavbu prazského metra.

Soucasné lze konstatovat, Ze pro podzemni prostory je mozné porovnat poZadavky déale
uvedenych dvou piedpisti, protoze jak podminky pozarni bezpecnosti, tak charakter
pozadavkl na bezpecnost osob a zdsah jednotek pozarni ochrany jsou i ptes rozdilnosti obou
prostoru v zasad¢ shodné nebo obdobné. Jedna se o:

- CSN 737507 - Projektovani tuneli pozemnich komunikaci;

- CSN 73 7505 — SdruZené trasy méstskych vedeni technického vybaveni.

Vysledkem tohoto porovnani je shoda vSech piedpist v priorité¢ — zajisténi bezpecnosti osob,
zejména jejich evakuace v piipadé¢ vzniku pozaru. Obsahové a smyslem se jednotliva



ustanoveni téchto piedpisit shoduji, zdkladnim rozdilem jsou odliSné moznosti fesSeni
jak evakuace osob, tak podminek pro ptijezd a Gu€inny zasah jednotek pozarni ochrany.

V piedpisech pro projektovani a vystavbu metra se v zadném ustanoveni nepoZaduje,
aby byl zajistén piijezd techniky jednotek pozéarni ochrany k portadlim. Tento pozadavek
je jednoznaéné stanoven u tunell zelezni¢nich trati.

U metra je absence pozadavku na ptijezd jednotek techniky poZzarni ochrany Kk portalim
logicky, az na vyjimky je metro v Praze podpovrchova doprava.

U Zelezni¢nich tunelt ma pozadavek na zajiSténi piijezdu techniky jednotek pozarni ochrany
k portalim jednozna¢né opodstatnéni v tom, ze vybavenost bezpecnostnimi prvky a rozsah
technického zajisténi (napiiklad vétrani), jsou rozdilné a zejména je toto markantni
ve stanicich Zelezni¢nich/metra. Soucasné je nutné také vzit v tvahu to, Ze na Zelezni¢nich
tratich jsou tunely budovany v extravilanu v mistech, ktera jsou jinak pro silni¢ni dopravu
nedostupna. V téchto piipadech je logické, ze piedpisy pro zelezniCni traté stanovuji
podminku pro zajisténi piijezdu techniky jednotek pozarni ochrany k portalim.

U tramvajovych trati, které prochazi tunely urenymi vyhradné pro provoz tramvaji,
se pozadavek na pfijezd techniky jednotek pozéarni ochrany k portalim nestanovuje. Toto Ize
vysvétlit tim, ze v Ceské republice se dosud dlouhé tunely pro tramvaje nestavély a sou¢asné
tim, Ze tramvajové trati az na vyjimky jsou vzdy v intravilanu, kde piirozenou cestou
je pristupnost portall pro techniku jednotek pozarni ochrany zajisténa.

Exaktné posouzeno, pozar v tunelu, tunelu stejného charakteru, bude probihat vzdy shodné
a jeho parametry budou zavislé na mnozstvi hoflavych latek kolejovych vozidel. Dalsi zasadni
skutecnosti je, Ze zejména tunelové trouby metra musi byt pro ptipad pozaru vétrany oproti
ostatnim tunelim kolejové dopravy, kde lze predpokladat odvod koufe a tepla ptes portaly
do volného prostoru. Paradoxné tedy, na nejméné piiznivé podminky pro evakuaci osob
a zésah jednotek pozarni ochrany v metru nejsou stanoveny pozadavky na vstup hasicu tak
piisné jako je tomu u Zelezni¢nich tunelt.

PoZéar v tunelu bude vzdy ovlivnén nejen vySe uvedenym pozarnim zatizenim, ale také vyskou
tunelové trouby, prifezovou plochou a zejména vySkovymi poméry v podélném profilu,
poptipad¢ zplisobem vétrani.

Z vySe uvedeného lze konstatovat, ze pii dodrzeni zdsady =zajisténi podminek pozarni
bezpecnosti, zejména pro evakuaci osob z tunelu a umoznéni zasahu jednotek pozarni ochrany
v tunelu, je z profesniho hlediska vhodné v posuzovaném tuseku Zzelezni¢ni trati Praha-
Vystavisté — Praha-Veleslavin, vyuzit ustanoveni vyse citovanych ptedpisti pro kolejovou
dopravu.

Posuzovana trat’ s tunely neni typickym Zelezni¢nim tunelem a vyzaduje posoudit obdobné
jako jiné podzemni stavby pro kolejova vozidla a porovnat moznosti zasahu jednotek pozarni
ochrany napftiklad se zdsahy na metru.

2.1. Varianty navrZenych feSeni Zelezni¢nich tras

Pro posuzovany Usek byla v letech 2007 — 2010 zpracovana podkladova ¢ast a projektova
dokumentace. Tato projektova dokumentace zohlediiovala jednu trasu s jednim konkrétnim
feSenim.



Na zaklad¢ spolecenské poptavky a popiipad¢ dalSich vlivl, které nejsou pro tento material
dualezité, byly projektantem vypracovany dalsi varianty feseni trasy.

V soucasné dob¢ projektant ptedlozil a pozadal o posouzeni pozadavki na jednotlivé varianty
podle nasledujiciho rozd¢€leni, které se plnohodnotné piebira.

+VARIANTY RESENI - KONCEPT

V1 — ve stavajici stopé

Varianta vedenda ve stavajici stopé s tunelem v celém useku, prevdazné hloubenym.
Varianta odpovida DUR2007, resp. DUR2009 bez zast. Dlouhy lan.

V1k — ve stavajici stopé s kratkym povrchovym tisekem

Modifikovana V1 s povrchovym Usekem Prasny most - k7izeni s ulici Gymnazijni.

V2 — &dstecné ve stavajici stopé

Varianta vedena castecné ve stavajici stope, v oblasti Orechovky navrzen razeny usek vedeny
mimo stavajici stopu (jedna se o modifikaci varianty V2k bez povrchového useku).

V2K — &dstecné ve stavajici stopé s krdatkym povrchovym tisekem

Varianta vedena cdstecné ve stavajici stopé s povrchovym tusekem Prasny most - kiizeni
s ulici Gymnazijni, v oblasti Orfechovky navrzen razeny tisek vedeny mimo stavajici stopu.

V3 — mimo stavajici stopu s dlouhymi razenymi tunely (TBM)

Varianta se dvema jednokolejnymi razenymi tunely. Portaly raZenych tunelu jsou v prostoru
vodojemu Bruska a teplarny Veleslavin.“

Tyto varianty jsou velmi pfehledné graficky znadzornény ve schématu.
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V dal$i c¢asti tohoto materidlu bude provedeno posouzeni vSech 5 navrzenych variant,
a to 1 pfes to, ze v projektové dokumentaci jsou znaCeny varianty V1 az V3.



2.2. Rozdily mezi jednokolejnymi a dvoukolejnymi tunely

V piipadé pozaru vlakové soupravy v tunelu plati bez ohledu na typ tunelu (Zeleznice, metro,
tramvaj) zasada, Ze vlakova souprava musi dojet do stanice nebo mimo tunel za kazdych
okolnosti. V pifipadé, ze dojde k takové zavadé nebo nehod¢, kdy je znemoznén pohyb
vlakové soupravy, nastava situace, kdy se musi podle pfedem stanovenych podminek provést
evakuace 0sob a zasah slozek 1ZS.

PoZar v tunelové troubé ma shodné projevy ve vSech tunelovych prostorech, at’ jiz se jedna
o tunely silni¢ni, Zeleznicni nebo metro. Teplo a koui se v nevétrané tunelové troubé Sifi
Vv zavislosti na aerodynamickych podminkéch a nelze jeho $ifeni pfedem odhadnout.

Ve vzduchotechnicky (nuceng) vétrané tunelové troubé lze negativni ucinky pozéru (teplo
a kouf) usmérnovat prostiednictvim regulace proudéni vzduchu, a to jak v objemu vétraciho
vzduchu, tak vjeho sméru a rychlosti. Tento zptusob vétrani vyzaduje jeho naplanovani
(zapracovani do projektu) jiz ve fazi izemniho fizeni, a dale investicni néklady do vlastniho
vzduchotechnického zafizeni, kabelaZe a zejména zdloZnich zdroji. Neopominutelnou
skutecnosti je také zvySeny rozsah provoznich pozadavkl, napiiklad zkouSeni, revize
jak ve vztahu kevakuaci osob, tak ve vztahu k posouzeni moZnosti z&sahu sloZzek
integrovaného zachranného systému, zejména jednotek pozarni ochrany.

Jednokolejné tunely je nutné posuzovat z hlediska podminek evakuace osob a ucinkd pozaru
jako dva samostatné prostory. Kazdy tento prostor, tunelova trouba, musi tvofit samostatny
pozarni usek. Podle podminek ptedpisti se mezi témito dvéma tunelovymi troubami zfizuji
zachranné cesty (tunelové propojky).

Evakuace osob v jednokolejnych tunelech je specificka tim, Ze osoby opusti poZarem
zasaZzenou tunelovou troubu nejbliZsi tunelovou propojkou/propojkami do sousedni tunelové
trouby, kterd se povazuje za prostor, kde jsou osoby zachranény (neplisobi na n¢ negativni
ucinky pozaru). Neni proto dulezité, jaka je vzdalenost od mista udalosti v tunelové troubé
k portalu tunelu.

Zasadni skute¢nosti je vSak to, Ze neni G¢inky pozaru ohroZen provoz v protisméru, ktery
probiha v sousedni tunelové troubg, ktera je jinym pozarnim usekem. Toto je zasadni rozdil
oproti chapani G¢inkl pozaru v jednokolejné a dvoukolejné tunelové troubé.

U jednokolejnych tuneld je moZnost zajistit evakuaci osob:
- zachrannou cestou (tunelovou propojkou) do sousedni tunelové trouby;
- zachrannou cestou na volné prostranstvi (obvykle nad tunel);
- vychodem na portal mimo tunel.

Dvoukolejné tunely piedstavuji z hlediska podminek evakuace osob a U¢inkli poZaru
slozit&j§i stav, protoZe u nich nejsou vytvofeny zachranné cesty (tunelové propojky). Resenim
tohoto stavu na stranu bezpecnosti piitomnych osob pii jejich evakuaci v podminkach pozaru
jsou piedpisoveé stanovené maximalni vzdalenosti vychodi na volné prostranstvi nebo do
soubézné zachranné cesty. Soucasné je zde riziko, ze pfi piijezdu vlaku v protisméru bude
pocet evakuovanych osob a objem zachrannych praci dvojnasobny, protoze protijedouci vlak

bude ve stejném prostoru, pozarnim Useku, jako vlak, u kterého doslo k pozZaru.

U dvoukolejnych tuneltl je moznost zajistit evakuaci osob:
- zachrannou cestou na volné prostranstvi (obvykle nad tunel);
- vychodem na portal mimo tunel;



- zachrannou cestou, kterou tvoii sousedni tunelova trouba (zachranna chodba) ziizena
soubézné s osou tunelové trouby.
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slozek 1ZS v ptipad¢ mimotadné udalosti v tunelu. Soucasné je to vsak zptisob nejvice t€inny
a nejvice bezpecny.

Ve svém vysledku to znamena, Ze se razi nebo hloubi a vytvaii o jednu tunelovou troubu vice.
Tato varianta vyZaduje jeji navrh jiz ve fazi zpracovani projektové dokumentace pro uzemni
fizeni.

2.3. Délka tunelu

Z hlediska pozadavkli na feSeni tunelovych staveb se ve vySe uvedenych piedpisech
a v predpisech souvisejicich jejich rozsah vztahuje i k délce tunelove trouby.

Délka tunelove trouby mé z hlediska pozarni bezpe¢nosti vztah zejména k délce Unikové cesty
(ve svém vysledku se jednéd o Cas, za ktery osoby dosdhnou bezpe¢ného mista), charakteru
Sifeni koufe a tepla pii pozdru, moznostem odvétrdni a podminkdm pro zasah jednotek
pozarni ochrany.

Obecné plati zasada, ze ¢im je tunelova trouba delsi, tim narocnéjsi jsou pozadavky predpist
na vyse zminéna kritéria.

Pti hodnoceni podminek pozarni bezpecnosti a pozadavkil na vybaveni posuzované trasy
zelezni¢ni trati Praha-Vystavisté — Praha-Veleslavin budou pro jednotlivé varianty popsany
pozadavky predpisti z hlediska délky tunelu, a to z davodu poskytnuti informaci jak
projektantovi tak investorovi pro jejich rozhodovani o volbé, pfijeti varianty.

2.4. Pozarni zatiZzeni v tunelu a Zelezni¢nich soupravach

PoZarni zatiZeni je pojem, ktery se v oboru pozarni bezpecnosti pouziva k vyjadieni mnozstvi
hoflavych latek. Udava se v kilogramech na jednotku plochy, na 1 m? PoZarni zatizeni
predstavuje ekvivalentni hodnotu vyhtevnosti kazdé hotlavé latky bez ohledu na jeji formu,
skupenstvi ¢i disperzitu. Neni proto rozhodujici, zda se v dalSim textu bude jednat o dfevo,
plasty, textil, ale o mnozstvi tepla, které se uvolni pfi shoteni. Tyto hodnoty jsou stanovovany
na zaklad¢ zkuSebnich pfedpisti platnych v ¢lenskych stitech Evropského spolecenstvi.
DalSim kritériem vztahujicim se k poZarnimu zatiZzeni v Zelezni¢nich soupravach a kolejovych
¢i silni¢nich vozidlech obecné je tfida reakce na ohen (hoflavost), poptipadé doplikova
kritéria, jako je naptiklad rychlost Sifeni plamene po povrchu, toxicita zplodin hoteni
a odkapavani hoticich kapek v podminkéch poZzaru.

Cely tento soubor kritérii se ptedpisoveé uvadi jako pozadavky na vybaveni jak tunelt a jejich
souvisejicich prostorti, tak vybaveni Zeleznicnich lokomotiv a zelezni¢nich vagont.
Pro uplnost Ize dodat, Ze obdobny princip stanovovani kritérii plati také pro osobni vozidla,
autobusy, trolejbusy, tramvaje a metro.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze ¢im méné bude v tunelové troubé a v zeleznicni soupraveé
obsazeno hoflavych materidli, ¢im méné toxickych zplodin pii hofeni budou produkovat
a tak dale, tim budou niZsi hodnoty parametrti pozaru v tunelu.

V dalsi ¢asti tohoto materidlu je zcela netypicky popséna varianta, kdy pifi dokoncené
evakuaci osob muze byt vyhodnéj$Si neprovadét zasah jednotkami pozarni ochrany,
ale ponechat poZar jeho volnému rozvoji a zasah jednotek pozarni ochrany vést jako pasivni.

V této souvislosti je nutné bliz§i hodnoceni provadét az po dodani podkladii vztahujicich
se k vlakovym soupravam, které budou na posuzovaném useku zeleznicni trati nasazeny
a provozovany.

Podle poskytnutych informaci budou na zelezni¢ni trat’ nasazovany typové vlakové soupravy,
které jsou nasazovany u zelezni¢nich dopravci i v zahrani¢i. Jednim z typickych znaku téchto
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vlakovych souprav je snaha vyrobcl snizovat mnozstvi hoflavych latek ve vagonech a jejich
vybaveni. Konkrétni typ vlakové soupravy zatim neni urCen. Lze proto piedpokladat,
Ze z hlediska pozarni bezpecnosti budou do budoucnosti vlakové soupravy kvalitativné lepsi.

Tunelova trouba se podle podminek piedpisi navrhuje v VII. stupni pozarni bezpecnosti.
Pro tento stupeil pozarni bezpecnosti se pozaduje pozarni odolnost konstrukci tunelu
180 minut. Vzhledem ktomu, Ze poZarni zatiZzeni vlakové soupravy neni vysSi nez
180 kg - m™ a se zékladnim principem, Ze z 1 m? odhofi za dobu 1 minuty pfiblizng 1 kg
dfeva, je jednozna¢né, ze doba pozarni odolnosti konstrukce tunelu je del§i nez doba
ptedpokladaného pozaru. Z tohoto hlediska je tedy varianta ponechani volného rozvoje
pozaru bez nasazeni hasebni latky, vody, piijatelna a neni predpoklad vzniku domino efektu.

2.5. Ridici systém dopravy

Ridici systém dopravy, respektive jeho inteligence a technickd turoveii v navaznosti

na schopnost systémové integrity dot€enych celkd soustavy, ve které maji bezpec¢nostni prvky

nadfazenou funkci a zajisténé podminky jejich plsobeni, je vzdy zdkladnim kritériem
pii zpracovani scénatt rizik, které je predpisy vyzadovano.

Zakladnimi prvky fidiciho systému dopravy, které pii zpracovani scénditi rizik urcuji

vyslednou hodnotu rizika, jsou naptiklad:

- samoc¢inné sledovani pohybu/polohy vlakové soupravy v celé trase jizdy se schopnosti
urcit konkrétni polohu vlakové soupravy v piipadé vzniku mimotadné udalosti;

- detekce pozaru nebo jeho projevi ve vlakové souprave,

- moznost ohlaseni zjisténého pozaru z tunelové trouby do mista fizeni dopravy (tlacitkovy
hlasi¢ EPS);

- kamerovy dohled v celé trase nebo v ¢asti trasy, zejména na portalech a v tunelovych
troubach;

- zpusob oznameni pozaru vlakové soupravy do mista fizeni dopravy s ndvaznym
samoc¢innym nastavenim algoritmu fizeni dopravy tak, aby doSlo k fizenému procesu
zastaveni dopravy (nevjeti dalSi soupravy do ohrozeného Useku);

- zajiSténi prenosu informace o pozaru na celém useku trasy predurCenym jednotkam
poZarni ochrany;

- schopnost zajistit pienos signalu telefonniho ¢i radiového spojeni v celé délce trasy
a soucasné¢ i pfenos radiového signalu jednotek pozarni ochrany (slozek 1ZS);

- moznost dalkového nebo samocinného vypinani elektrickych zatizeni v celé délce trasy
Vv pfipadé vzniku pozaru; anebo

- zabezpecéeni dodavky elektrické energie pro zafizeni, ktera i v podminkach pozaru musi
zlstat v provozu (pozarni vétrani, nouzové osvétleni a tak dale).

2.6. Moznost ohlaSeni pozaru v tunelu

MozZnost ohl&Seni poZaru v tunelu je feSena navrzenymi draznimi telefony. Jedna se o pevné
zabudované telefony na sténach tunelové trouby. Tyto telefony jsou piednostné uréeny
Z provoznich diivodi pro personal. Jejich vyuziti v ptipadé vzniku pozaru je posouzeno velmi
kladné.

2.7. Zasah jednotek pozZarni ochrany v tunelu

Zasahy jednotek pozarni ochrany v tunelovych troubach, které nejsou nucené vétrany,
pfi pozéru vlakové soupravy jsou vzdy vysoce naro¢né a vyznamné také zavisi na aktudlni
meteorologické situaci se zohlednénim podélného profilu. MliZe se jednat o situace, kdy zasah
nelze provést jako ucinny.



Pro tyto situace je nutné zvazit miru rizika ohrozeni zdravi a Zzivotli zasahujicich hasicu.
Je proto realné zvazit, zda pii dokoncené evakuaci osob lze z hlediska taktického ftizeni
zasahu provadét pouze zabezpeCovaci Cinnosti s absenci vlastniho z&sahu vodou do pasma
piipravy a pasma hoteni.

V piipad¢€ této varianty dojde i za pfitomnosti jednotek pozarni ochrany k prib&éhu volného
rozvoje pozaru ve vSech jeho étyfech fazich. To ve svém vysledku znamena, Ze v tunelu dojde
k vyhoteni vsech hoflavych latek.

Pti zohlednéni vSech souvislosti zlstava jedinym rizikem poruseni stavebni konstrukce tunelu
tepelnymi u€inky pozaru s naslednou moznosti ztraty stability stén tunelové trouby.

Dale lze pro uéinny zasah jednotek pozarni ochrany navrhnout, aby VZT zatizeni mohlo byt
také vyuzito pfi pozaru, popiipadé jej vyuzit jako vzduchovou clonu s cilem minimalizovat
hustotu koufte, ktery se v tunelu $iti v zavislosti na ucinném vétrani.

wewrs

2.8. Nejslozitéjsi varianta pozaru

V souvislosti se zpracovanim analyzy rizik a v ndvaznosti na pozadavky piedpisi na tseku

pozéarni ochrany platnych v Ceské republice bude nutné zpracovat posouzeni moznosti

pro evakuaci osob a U¢inny zasah jednotek pozarni ochrany. Tato analyza rizik bude

pro vybranou variantu zpracovana v dalSim stupni projektové dokumentace v koordinaci

s pozadavky HZS hl. m. Prahy.

K zajisténi tohoto pozadavku se zpracovava takzvana nejslozitéjsi varianta pozaru.

Vzhledem k charakteru tunelové stavby v posuzovaném tratovém tuseku a v ndvaznosti

na zkusenosti z jinych tunelovych staveb, musi byt nejslozitéjsi varianta poZzaru zpracovana

pro tyto stavy:

- poZzér vlakové soupravy, ktera je schopna dojet mimo tunel nebo do stanice;

- pozéar vlakové soupravy, kterd z objektivnich pii¢in zlstala stat v tunelové troubé
na zacatku stoupani tratového tuseku;

- pozar vlakové soupravy, kterd z objektivnich pfic¢in zlstala stat v tunelové troubé pied
vrcholem stoupani tratového useku;

- pozar vlakové soupravy mimo tunel, aviak v mistech, kde je tratovy tsek zastieSen nebo
kde jsou instalovany protihlukové stény.

projektové dokumentace bylo uvazovano s provedenim cviceni jednotek pozarni ochrany pied

uvedenim trat'ového useku do provozu.

Nejslozitéjsi variantu pozaru je nutné zpracovat ihned po pfijeti rozhodnuti, kterd varianta

Zelezniéni trati bude uréena. Toto je nutné zejména s ohledem na mozné poZadavky,

kter¢é mohou byt nad ramec pifedpisi a mimo rozsah piredpokladatelnych pozadavki

vyplyvajicich z projektové dokumentace. Praktické zkuSenosti zpracovatelti jsou dokladem

praci muze dojit k fad¢ komplikaci jak v oblasti projektovani ¢i montaZe potiebnych zatizeni

a/nebo vyzadovanych opatieni.

Bez ohledu na pozadavky pravnich ptedpisii 1ze ptedpokladat, ze pro celou zelezni¢ni stavbu
Praha-Bubny — Praha-Ruzyn¢ — Praha-letist¢ Vaclava Havla, je nutné zpracovat dokumentaci
zdolavani pozari vCetné moznosti evakuace osob v celé délce trati (Useky s protihlukovymi
sténami, hluboké zafezy, zastieSené stanice a mezistani¢ni useky), jako informacéni podporu
pro velitele zdsahu, a to nejen pii pozaru, ale i pfi vSech jinych mimotfadnych udélostech,
pfi kterych zasahuji slozky IZS.



2.9. Rizika a projednatelnost jednotlivych variant

Rizika a nebezpeci predstavuji stavy, které je nutno predem realné piedpokladat, klasifikovat,
odhadovat moznosti jejich feSeni a v ndvaznosti na to navrhovat, vyZadovat a stanovovat
odpovidajici opatieni.

Z&kladnim kritériem pti hodnoceni rizik musi byt zajisténi takovych objektivnich
a optimalnich podminek, které v navaznosti na rozsah navrzenych a realizovanych opatieni
zabezpecli, ze pii vzniku rizikové situace nastane takova reakce systému, ktera zajisti, Zze se
udalost nebude dale negativné rozvijet tak, aby nastal jeji pfechod do krizového stavu,
ale naopak, ze se ze stavu kritického (nebezpeéného) navrati zpét do stavu normalniho
(do oblasti s pfijatelnymi riziky).

Posouzeni rizik lze zpracovat jak kvantitativng, tak kvalitativné. Zadanym vysledkem
takového posouzeni je navrh opatfeni podle miry vzniku rizika, nebezpeci, nehody, havarie
nebo katastrofy.

Projednatelnost jednotlivych variant piedstavuje komplexni zpracovani vSech realné
uvazovatelnych hledisek a jejich porovnani ve vSech souvislostech. Zakladem
projednatelnosti je zdtvodnéni predkladaného feSeni ve vztahu k pravnim, technickym,
provoznim, organizaénim a dal§im pfedpisim s respektovanim systémoveé integrity jejich
pozadavku. Systémova integrita pouzitych piedpisi (Zeleznice, metro, tramvaj) Se pro tyto
typy staveb zavadi, protoZe tyto stavby jsou vzdy neopakovatelné. Nelze proto ocekavat,
Ze zejména technické predpisy mohou obsahovat vSechna hlediska a potieby predpisového
(normového) tfeSeni kazde projektované tunelové stavby. Zde je nutné umoznit a uplatnit
pouzitelnost obdobnych feSeni z predpist jinych tunelovych staveb, pti¢emz hlediskem musi
byt dodrzeni zasad bezpecnosti, provozuschopnosti a proveditelnosti, nikoliv pivod mozného
feSeni pii projektovani ojedinélych, jedine¢nych staveb.

Déle projednatelnost zavisi také na vzajemné vstticnosti jednotlivych profesi zucastnénych
na projektu a soucasné na vzajemné vstiicnosti mezi projektanty a dotCenymi organy statni
spravy, které vydavaji stanoviska, rozhodnuti nebo jiné pozadované tiedni akty.

2.10. Prijezd jednotek poZarni ochrany k zdchrannym cestdm (na povrchu)

Pro zajisténi ptijezdu jednotek pozarni ochrany ke vstuptim do jednotlivych zachrannych cest
je vzhledem ke vSem vySe uvedenym variantam nutné doplnit nasledujici.

Ptijezdové komunikace mohou byt vyuzity napiiklad jako cyklostezka, oddechova zoéna
se zatravnénim avSak s dostate¢nou inosnosti, aniz by se ve vSech ptipadech, ve kterych se
vstupy do zachrannych cest navrhuji, muselo jednat vZdy o nové komunikace.

U zachranné Sachty pii hloubce vétsi nez 15 m musi byt ziizen evakuacni vytah. Vytah musi
zajistovat bezpecnou evakuaci osob (vCetné transportu zranénych osob na nositkach)
a umoznovat piipadnou dopravu sil a prosttedki slozek 1ZS do prostoru tunelu.

U zéachrannych Sachet, u kterych nelze z dispozi¢nich divodd vytvofit nastupni plochu
o minimalni ploe 500 m* musi byt v analyze rizik organizaén& stanoven postup stiidani
techniky slozek 1ZS tak, aby byla zajiSténa moznost stfidani jednotlivych vozidel a odvoz
0sob k dalsimu osetfeni.

U portalu tunelu v prostoru Stromovky nelze dispozi¢né a z hlediska chranénosti tizemi ziidit
nastupni plochu pro techniku slozek IZS v urovni kolejisté. Realn¢ 1ze nastupni plochu véetné
ptijezdovych komunikaci zfidit nad portalem tunelu.

Po zhodnoceni vSech moznych feSeni lze realné navrhnout nasledujici zptisob zajisténi
ptistupu slozek IZS k portélu tunelu a v opacném sméru transport osob na nositkach.
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V tomto misté se navrhuje zfidit vytah v pozici pracovni ploSiny uzaviené ochrannymi kryty
tak, aby bylo zabranéno poskozeni tohoto zafizeni vandaly ¢i zlod&ji. Pracovni ploSiny musi
umoznit dopravu osob na nositkach vcetné¢ doprovodného persondlu mezi Grovni kolejisté
a urovni nastupni plochy nad portalem tunelu.

Zajisténi pracovni ploSiny se predpokladd masivnimi kovovymi kryty, jejichZ otevieni bude
vazéno na fidici systém, respektive rezim pozar. Tyto pracovni ploSiny musi provozné
spliiovat technické pozadavky na evakuacni vytahy, to znamena, Ze musi mit zalozni zdroj
nebo musi byt umoznéno piipojeni elektrocentraly, kterd je ve vybavé vozidel jednotek
pozarni ochrany (toto bude zaviset na pozadovaném piikonu elektromotort, které urci
projektant elektro).

Timto feSenim je splnén smysl a cil pouZitelnosti nastupni plochy pro zéchranné slozky
a v principu se navrhovand pracovni ploSina posuzuje analogicky jako evakua¢ni vytah
poZadovany Vv piedpisech pro zajisténi evakuace osob na nositkach, dopravu sil a prostiedkt
slozek 1ZS.

3. Podrobnéjsi reseni

3.1. Pouzitelnost FeSeni pro jednotlivé varianty/skupiny variant

V posuzovaném useku je nutné stanovit pozadavky a podminky pozarni bezpecnosti.
V néasledujici tabulce jsou uvedeny Udaje vztahujici se k pozadavkim a podminkam pozarni
bezpecnosti.

Kritéria V1 V1k V2 V2k V3
Pocet tunela 1 2 1 2 1
Délka tunelu [m] 6009 1791+2892 6060 1791+3293 6092
Pocet zachrannych 14 11 15 12 9+5%
cest

Pocet zasahovych 14 11 15 12 14
cest

Pocet ndstupnich 16 13 (15) 17 14 (16) 10
ploch

Pocet piijezdi

K portaltim 2 2 (4) 2 2 (4 2
Nutnost vétrani Expertiza Expertiza Expertiza Expertiza Expertiza
Nutnost

zasobovani pozarni Ano Ano Ano Ano Ano
vodou

Nutnost vybaveni

nouzovym Ano Ano Ano Ano Ano
osvétlenim

Nutnost

zabezpeceni Ano Ano Ano Ano Ano
radiokomunikace

* tunelova propojka v useku rozdéleném na dva soubézné jednokolejné tunely

Pozn.:

Udaje uvedené v tabulce vyse jsou stanoveny v navaznosti na rozsah a podrobnosti, které jsou
zndmy Vv dobé zpracovani tohoto materialu. Slouzi jako jeden zpodklada pro vybér
nejvhodnéjsi z navrzenych variant. Lze proto predpokladat, ze v dalSich stupnich projektové
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dokumentace muze dojit ke zménam, které¢ budou disledkem postupného podrobnéjsiho
zpracovavani projektové dokumentace.

Vzhledem k charakteru tunelu a predpokladanym provoznim parametrim se zejména v oblasti
feSeni piijezdi k portdlim bude u HZS hl. m. Prahy projednévat variantni feSeni. Toto
variantni feSeni musi respektovat moznost zasahu jednotek pozarni ochrany avSak vzhledem
K mistnim podminkam na portalech tuneld je zamérem kompenzovat piipadnou absenci
vjezdl do tunelil pro techniku jednotek pozarni ochrany.

3.2. Vétrani

Vétrani se uvazuje na zadkladé¢ vyhodnoceni podélného profilu trasy. Vétrani je navrzeno
V roviné provozniho vétrani a v roviné vétrani pifi pozaru. Provozni vétrani a pozadavky
na jeho funkci musi byt vzdy podfizeny rezimu vétrani pozarniho, tedy pfi pozaru v tunelové
troubg.

Vétrani pii pozaru ma vyznamny vliv na bezpecnou evakuaci osob a dale na moznost
provedeni u¢inného zasahu jednotek pozarni ochrany.

Jak z hlediska charakteru jednotlivych navrZenych variant, tak z hlediska konkrétniho
posouzeni vzdalenosti inikovych cest a vétrani a zejména ve vztahu k podélnému profilu lze
v principu vychazet z typickych znaku Sifeni kouie a tepla pfi pozaru. Pokud se jedna o dvé
vlakové soupravy mezi stanicemi, piicemz pozar vznikne na vlakové soupravé zastavené
na niz§i nivelet¢ a ani jedna souprava nemuze pokracovat V jizd¢ aZ do stanice, jedna se
o nejhorsi predpokladanou situaci jak ve vztahu k evakuaci osob, tak ve vztahu k vétrani.

Tyto ptedpoklady musi byt v dalSim stupni projektové dokumentace doloZeny expertizou,
ktera bude podkladem pro podrobné&;jsi feSeni vybrané varianty.

3.3. Varianty V1, V1k, V2, V2k

Uvedené varianty maji z hlediska posouzeni podminek poZarni bezpe¢nosti v zasad¢ stejné
charakteristiky, a proto se posouzeni varianty V1 v ptedchozich etapach zpracovani
dokumentace muze povazovat za vyhovujici v zasadnich poZadavcich i u varianty V1k, V2,
V2k. VSechny tyto varianty maji v principu shodnd kritéria pro jejich posuzovani
a disproporce budou bez piedpokladanych zvlastnich narokd podrobné&ji feSeny v dalSim
stupni projektové dokumentace. Dokladem této skuteCnosti jsou udaje uvedené v tabulce
vyse.

3.4. Varianta V3

Varianta V3 je typové odliSna od variant pfedchozich. Jeji atypicnost predstavuje Castecné
déleni tunelové trouby z dvoukolejné na dvé jednokolejné.

Zasahoveé cesty, které se pro zelezni¢ni tunely navrhuji, jsou vzdy vyznamnym prvkem
pozarni bezpecnosti kazdého tunelu, u kterého jsou vytvotreny. Jejich pouzitelnost je mimo
jiné ovlivnéna technickym feSenim tunelu. U této varianty je nutné v dalSim stupni projektové
dokumentace posoudit, zda v tseku mezi pomocnymi vétracimi objekty nachazejicimi se
v mistech dé€leni tunelu z dvoukolejného na dva jednokolejné, je vyhodnéjsi stanovit piisné;jsi
poZadavky na zasahoveé cesty na Upati kopce nachézejiciho se nad tunelovou troubou, nebo
zda trvat na pozadavku, aby zdsahova cesta byla zfizena uprostfed vzdalenosti, u hlavniho
vétraciho objektu. Na zdklad¢ teoretickych znalosti a praktickych zkuSenosti se doporucuje
vyuzit expertniho pfistupu k posouzeni zasahu jednotek pozarni ochrany zpracovanim
expertizy. Pti vyuziti navrzeného hlavniho vétraciho objektu (Sachty) jako zasahové cesty,
se muze dosdhnout opacného vysledku nez je zlepSeni podminek pozarni bezpecnosti.
Konkrétné by se jednalo o zéasahovou cestu s vertikdlni vySkou cca 70 m. Stavebné
1 technicky by bylo velmi naro¢né ziizovat chranénou unikovou cestu, pozarni vytah
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a evakuacni vytah vtomto nejméné piiznivém misté. Naopak lze tuto Sachtu pouZit jako
soucast pozarniho vétrani, a to jak pro pfivod Cerstvého vzduchu, tak pro odvod horkych
zplodin hofeni a koufe. Podrobngjsi podminky feseni budou stanoveny v dalSich stupnich
projektové dokumentace.

Podstatné vyhodnéjsi je ziidit zdsahovou cestu pro jednotky poZarni ochrany ve vyse
uvedenych mistech déleni dvoukolejného tunelu na dvé jednokolejné tunelové trouby, kde by
tyto z&sahové cesty neznamenaly pickonani tak zna¢ného vySkového rozdilu jak je ziejmé

z podélného profilu.

3.5. Zavér

Tato studie koncepce pozarni bezpecnosti obsahuje zdkladni rozbor podminek pozarni
bezpecnosti v navrhovaném tseku zelezni¢ni trati a obsahuje zapracované pozadavky HZS hl.
m. Prahy, které vyplynuly z ptipravného jednani. Soucasti jednani byl také navrh zptisobu
vétrani zelezni¢niho tunelu pro variantu V3.

Podrobnéjsi podminky a pozadavky pozarni bezpecnosti musi byt feSeny v dalSich stupnich
projektové dokumentace, pficemz se vzhledem k atypi¢nosti celé stavby piedpoklada, Ze
realna feseni, pro které nejsou v predpisech, normach stanoveny podminky, nebo kde se jedna
o kombinaci pozadavku z vice predpisii, musi byt pro zvolenou variantu doplnény analyzou
rizik, expertizami, popiipad€ jinymi zplisoby zdivodnéni navrzenych feSeni. Tento zaver
vyplyva ze skutecnosti, Ze se mimo jiné jednd o podzemni stavbu, u které je nutné respektovat
stavajici neménné podminky na povrchu a moznosti s tim souvisejici.

V Praze, Uunor — duben 2016

Zpracovaly:
Ing. Sarka Navarov4, Ph.D.
Ing. Sonta Kormanikova

Odbornéa konzultace:
Ing. Véclav Kratochvil, Ph.D.
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