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1. UVODNI INFORMACE O PROJEKTU

1.1 Identifika€ni udaje stavby
1.1.1 Nazev stavby

Nazev stavby: Modernizace trati Praha-Vystavisté (mimo) — Praha-Veleslavin (mimo)

1.1.2 Nazev dokumentace

Technicko—ekonomicka studie podzemniho vedeni trati
v useku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin

1.1.3 Zadavatel dokumentace

Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (SZDC, s.0.),

Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1

IC: 70994234, DIC: CZ70994234

Kontaktni adresa: Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (SZDC, s.0.),
Stavebni sprava zapad,
Sokolovska 278/1955, 190 00 Praha 9

Hlavni inZenyr stavby: Ing. Dana Smejkalova

1.1.4 Dodavatel dokumentace
METROPROJEKT Praha a.s.,

I.P. Pavlova 2/1786, 120 00 Praha 2
IC: 45271895, DIC: CZ45271895

Stuperi projektu: Technicko—ekonomicka studie (dale TES)
Datum zpracovani: 04/2016
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

1.2 Souvisejici projekty a dokumenty

07/2015 - ASP PLK }
7/2015 byla na Centralni komisi MD schvalena ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015, Zelezniéni
spojeni Prahy, letisté Ruzyné a Kladna (dale ,ASP PLK“)* a byla vybrana varianta R1spés.

05/2015 - Analyza
5/2015 byla zpracovana ,Dopravné-urbanisticka analyza trasy priméstské zeleznice Praha — letisté
Vaclava Havla — Kladno vedené Prahou 6 a 7 (dale ,Analyza“), objednatel MC Praha 6 a Praha 7

03/2009 - PD2009

4/2009 byla zpracovana Aktualizace pfipravné dokumentace 03/2009 Modernizace trati Praha —
Kladno s pfipojenim na letisté Ruzyné, |. etapa (dale ,PD 2009“ nebo ,DUR2009%). V ramci
dokumentace byla mimo jiné ve vazbé& na pfestavény dvoukolejny tunel v Kralovské oboie
(Stromovka) navrzena novostavba navazného hloubeného dvoukolejného tunelu az za ZST Praha
Veleslavin v celkové délce cca 6,0 km, ktery nahradi stavajici povrchové vedeni trati a opusténé
drazni pozemky bude mozno nové vyuzit.

04/2007 - Technicky priikaz (studie)

Na zakladé byl zpracovan technicky priikaz zahloubeni Zelezniéni trati v iseku ZST Praha Dejvice
— ZST Praha Veleslavin, v trase Gzemniho planu, tzn. ve stopé stavajici trati.

Studie méla za cil ovéfit moznosti tunelového vedeni trasy v Useku mezi zelezniéni stanici Praha
Dejvice a zelezniéni zastavkou (soucéasnou stanici) Praha Veleslavin z cile minimalizace
negativnich vlivll Zelezni¢niho provozu na obyvatelstvo.

Studie byla feSena ve dvou variantach; zatimco smérova poloha je vymezena uzemnim planem, {;.
cca ve stavajicim koridoru traté ¢. 120, vySkové je feSena jednak s pribéznym tunelem mezi
obéma stanicemi (varianta D) a jednak s kratkym povrchovym usekem za stanici Praha Dejvice,
vlastni tunel pak zaé&ina pfiblizné na urovni kfizeni s ulicemi Pevnostni, Gymnazijni a kon¢i pfed
zastavkou Praha Veleslavin (varianta K).

Studie vytvofila podklad pro projednani a pro pfipadny vybér tunelové varianty feSeni zadaného
useku pro rozpracovani v pripravné dokumentaci (dokumentaci pro tzemni fizeni) stavby.

09/2003 -Studie L
V roce 2003 byla na zakladé stanovisek MZP CR zpracovana studie ,Rychlodraha Praha — Letisté
Praha Ruzyné — Kladno, I. Etapa, Variantni feSeni trasy v km 5,0 — 8,5°

1.3 Uéel a cile technicko - ekonomické studie

V Cervenci 2015 byla na Centraini komisi MD schvalena ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti§té¢ Ruzyné a Kladna (dale ,ASP PLK®)* a byla vybrana varianta
R1spés. Zaroven CD MD definovala 8 podminek pro dalSi pokragovani pfipravy stavby. V souladu
s tim byla pro stavbu ,,Modernizace trati Praha-Vystavisté (mimo) — Praha-Veleslavin (mimo)“
zadana ,,Technicko-ekonomicka studie podzemniho vedeni trati v iseku Praha-Dejvice —
Praha-Veleslavin“.

Pfedmétem zadani je zpracovani technicko - ekonomické studie, jejimz ucCelem bude poskytnuti
relevantniho podkladu pro vybér vhodné investiCni varianty feSeného useku Praha-Dejvice —
Praha-Veleslavin a zhodnoceni efektivnosti vyuZiti potencionalné vloZzenych investi¢nich
prostredka.

Cilem studie je posoudit zajmovy Usek Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin v optimalizované tunelové
varianté realizované formou razeného useku z pohledu technického a ekonomického, a to ve vice
moznych prubézich trasy.
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

1.4 Zakladni charakteristika reSeného useku trati

Reseny usek Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin je dle jizdniho fadu sougasti Zelezniéni trati ¢.120
Praha — Kladno — Rakovnik a v tabulkach tratovych pomérd (TTP) je oznacen €.528B, dislo
tratového a definiéniho useku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin je 0101 04. Trat je jednokolejna,
neelektrifikovana, tratova rychlost se pohybuje v rozmezi 40 — 70km/hod, tratova tfida zatizeni C2.
Trat je zafazena do drahy celostatni a s ohledem na zarazeni leti§té Praha jakoZto hlavniho letisté
podle nafizeni EP a Rady (EU) €. 1315/2013 je feSeny Usek soucasti sité TEN-T.

Navrhovana liniova dopravni stavba ma charakter modernizace stavajici trati, ktera je fazena mezi
vefejné prospésné stavby. Trat je navrhovana v celém rozsahu dvoukolejna, elektrizovana,
s novym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie, s dalkovym fizenim provozu a s navySenim
tratové rychlosti na V100=80 (120)km/hod a V130=85-90 (120) km/hod. Tratovy usek Praha-
Dejvice — Praha-Veleslavin Propojuje obé krajni dopravny umisténé v zahloubené poloze. Jejich
vzajemny vySkovy rozdil je 90m na délku cca 4,4km.

1.5 Zakladni udaje reSeného uzemi
1.5.1 Udaje o umisténi stavby

Kraj: Hlavni mésto Praha
Méstska cast: Praha 6

Katastralni uzemi:  Dejvice, StfeSovice

Charakter: Modernizace — liniova stavba
Kategorie drahy: celostatni, soucast sité TEN-T
Tratovy Usek: Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin

1.5.2 Udaje o schvalené izemné planovaci dokumentaci

ZUR hlavniho mésta Prahy (Aktualizace &.1)

Zasady uzemniho rozvoje hlavniho mésta Prahy

Zpracovatel: Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy

Schvaleny: Aktualizaci €.1 Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy schvalilo dne 11. 9.
2014 Zastupitelstvo hl. m. Prahy usnesenim &. 41/1. Aktualizace ¢. 1 je
vydana opatifenim obecné povahy &. 43/2014 s ucinnosti od 1. 10. 2014.

Uzemni plan hlavniho mésta Prahy
Uzemni plén sidelniho atvaru hl. m. Prahy
Zpracovatel: Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy

Schvalen: 9.9.1999, ve znéni zmény Z1000/00 platné od 12.11.2009 a dalSich
pofizenych zmén.
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

2. ZAKLADNi VYCHODISKA RESENI, VARIANTY NAVRHU.

2.1 Zakladni vychodiska reseni

Predkladana studie navazuje a vychazi z podkladid ziskanych v ramci zpracovani predchozich
projektovych praci v letech 1999 -2005 - 2015. V dokumentacich zpracovavanych v letech 1999 -
2005 byla jako zakladni sledovana investicné méné naro¢na varianta povrchova, véetné opatreni
k eliminaci ¢i zmirnéni negativnich UCink( stavby a provozu na zivotni prostfedi. V nasledujicich
letech s ohledem na realnost projednani navrhu zejména na MC Praha 6, bylo hledano svym
zpusobem nadstandardni feSeni v podobé zahloubené trasy. Jako celek bylo toto FeSeni
predlozeno v ramci ,Aktualizace pfipravné dokumentace 03/2009 Modernizace trati Praha — Kladno
s pfipojenim na letist€ Ruzyné, |. Etapa“. Pfiprava byla pozastavena ve fazi nedokonéeného
projednani.

V letech 2012 — 2014 byla zpracovana ,Studie proveditelnosti, Zelezniéni spojeni Prahy, letisté
Ruzyné a Kladna“, kde bylo v ramci jednotlivych variant pracovano jak s povrchovym vedenim
Zelezniéni trati ve sledovaném useku, tak i s tunelovym vedenim. V roce 2014 — 2015 byla
vypracovana ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015, Zelezniéni spojeni Prahy, letist& Ruzyné
a Kladna“ a v 7/2015 nasledné schvalena Centralni komisi MD.

Nyni pfedkladana technicko — ekonomicka studie rozpracovava moznosti tunelového vedeni trasy
ve sledovaném useku, s akcentem na minimalizaci negativnich dopadl do okoli a to jak pfi
vystavbé, tak i nasledném provozu. Studie hleda nejvhodnéjsi prostorové vedeni trasy, zejména
s ohledem na vy3ku nadlozi ve vazbé na geologickou stavbu Uzemi a s ohledem na zastavbu nad
trasou. Zaroveh je navrh porovnan a komentovan i s platnym Uzemnim planem hlavniho mésta
Prahy a ZUR hlavniho mésta Prahy.

2.2 Postup zpracovani dokumentace
Pfedkladana dokumentace byla zpracovana ve dvou krocich:

o Kterminu 02/2016 byl zadavateli odevzdan koncept dokumentace k pfipominkdm. V ramci
konceptu TES bylo doloZeno 5 variant tunelového propojeni ZST Praha-Dejvice — ZST
Praha-Veleslavin. Z toho 3 varianty plné tunelové oznacené V1, V2 a V3 a 2 varianty
(,podvarianty”) feSeni odvozené od variant V1 a V2 s vloZzenym povrchovym Usekem cca
mezi ul. Svatovitskou a ulici Gymnazijni (Pevnostni), oznacené V1k a V2k.

e K terminu 04/2016 je odevzdavan Cistopis TES. Do dokumentace jsou promitnuty vSechny
pfipominky zadavatele. V ramci projednani bylo dale dohodnuto, Ze v Cistopisu budou
dolozeny vSechny varianty feSeni pfedloZzené v ramci konceptu a zaroven bude podrobnéji
dopracovana Varianta V3, zejména v oblastech:

o Dopravni technologie

o Tunelové stavby v€. zobrazeni z6ny mozného ovlivnéni a seismicity
o Hydrogeologické hodnoceni

o Pozarni bezpecénost a hlavni vétrani v€. napajeni

o Ekonomické hodnoceni
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2.3 Varianty navrhu

V ramci predkladané TES je doloZeno 5 variant tunelového propojeni ZST Praha-Dejvice —
ZST Praha-Veleslavin. Z toho jsou 3 varianty pIné tunelové oznadené V1, V2 a V3 a 2 varianty
(,podvarianty®) feSeni odvozené od variant V1 a V2 s vlozenym povrchovym Usekem cca mezi
ul. Svatovitskou a ulici Gymnazijni (Pevnostni), ozna¢ené V1k a V2k.

V1 - ve stavajici stopé
Varianta vedena ve stavajici stopé s tunelem v celém Useku, pfevazné hloubenym.

Varianta vychazi z DUR 2007, resp. z ,Aktualizace pfipravné dokumentace 03/2009 Modernizace
trati Praha — Kladno s pfipojenim na letist€ Ruzyné, |. Etapa“, bez zast. Dlouhy lan.

V1k — ve stavajici stopé s kratkym povrchovym usekem
Modifikovana V1 s kratkym povrchovym usekem Prasny most - kfizeni s ulici Gymnazijni.
V2 — €astecné ve stavajici stopé

Varianta vedena Castecné ve stavajici stopé, v oblasti Ofechovky navrzen razeny usek vedeny
mimo stavajici stopu.

V2k — €astecné ve stavajici stopé s kratkym povrchovym tsekem

Varianta vedena ¢asteCné ve stavajici stopé s kratkym povrchovym usekem Prasny most - kfizeni
s ulici Gymnazijni, v oblasti Ofechovky navrzen razeny Usek vedeny mimo stavajici stopu. Jedna
se o modifikaci varianty V2.

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

Varianta se dvéma jednokolejnymi razenymi tunely. Portaly razenych tunell jsou v prostoru
vodojemu Bruska a teplarny Veleslavin.

Varianta V1 je variantou, kterd vychazi z ,Aktualizace pfipravné dokumentace 03/2009
Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na letist€ Ruzyné, |. Etapa“ a predchozich
dokumentaci.

Ze znalosti podrobného stavebné-technického feSeni varianty V1 vyplyvaji uréita uskali navrhu,
které se snazi ostatni varianty eliminovat:

o NejzasadnéjSi nevyhodou varianty V1 je komplikované stavebné-technické feSeni
tunelovych objektd v oblasti Ofechovky, z toho dldvodl je navrzena varianta V2, ktera
problematické uzemi obchazi razenymi tunely mimo stavajici stopu.

e DalSim zasadnim problémem jsou vysoké IN nevyvazené ekonomickymi pfinosy. V ramci
hledani uspor IN jsou navrZzeny modifikace variant V1 a V2 s kratkym povrchovym usekem —
Vi1k a V2k.

e Varianty V1 a V2 prochazi zastavénym uzemim hloubenymi, resp. razenymi tunely s
relativné nizkym nadlozim (popf. v blizkosti zastavby), z ¢ehoz vyplyva potencialni problém
s naslednym projednanim (vzhledem k hluku a vibracim ze Zeleznice). Proto je navrzena
varianta V3, ktera prochazi dlouhymi razenymi jednokolejnymi tunely ,stfeSovickym
masivem® s velmi vysokym nadlozim.
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2.4 Pramét variant do schvalené uzemné planovaci dokumentace
Varianta V1 a V1k

Navrh trasy v téchto variantach je vsouladu svymezenym koridorem dopravni infrastruktury
nadmistniho vyznamu dle platnych ZUR hl. m. Prahy (viz. kap. 1.5.2).

Predkladané varianty jsou v souladu s koncepci platného Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy,
avSak v nékolika mistech je trasa vedena mimo nebo na okraji pro stavbu vyhrazené plochy (plocha
DZ). V useku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin se jedna o useky:

e v oblasti u ulice Starodejvicka (Probostsky dvr)

e v oblasti kfizovatky Kladenska x Alzirska

o stanice Praha-Veleslavin (kladenské zhlavi, obratové koleje)

Z vySe uvedeného vyplyva v pfipadé realizace nutnost iniciace zmény uzemniho planu (dalSi
podrobnosti v kapitole Rizika a vyhodnoceni navrhu).

Varianta V2 a V2k

Navrh trasy vtéchto variantach je v centralnim Useku cca mezi ul. Spojena a Zahradnictvim
Chladek mimo vymezeny koridor dopravni infrastruktury nadmistniho vyznamu dle platnych ZUR hl.
m. Prahy (viz. kap. 1.5.2).

Obdobné tyto varianty jsou v centralni Casti cca v Useku ul. U Laboratofe-Nad Zahradnictvim (v
délce cca 1500m ) zcela mimo pro stavbu vyhrazené plochy (plocha DZ) dle platného Uzemniho
planu hlavniho mésta Prahy, V navaznych usecich jsou vedeny shodné s Variantou V1 a V1k.

V pfipadé realizace dle nékteré ztéchto variant z vySe uvedeného vyplyva nutnost aktualizace
koridoru (jeho rozsiteni) dopravni infrastruktury nadmistniho vyznamu dle platnych ZUR hl. m.
Prahy (viz. kap. 1.5.2) a iniciace zmény uzemniho planu (dalSi podrobnosti v kapitole Rizika a
vyhodnoceni navrhu).

Varianta V3

Trasa v této varianté je v podstatné Casti vedena mimo vymezeny koridor dopravni infrastruktury
nadmistniho vyznamu dle platnych ZUR hl. m. Prahy (viz. kap. 1.5.2). Jedna se o usek v rozsahu
cca mezi Vodarnou Bruska a Teplarnou Veleslavin.

Zcela mimo pro stavbu vyhrazené plochy (plocha DZ) dle platného Uzemniho planu hlavniho mésta
Prahy je trasa V3 cca v useku Vodarna Bruska - oblast kfizovatky Kladenska x AlZirska.

Z vyse uvedeného vyplyva, ze v pripadé realizace stavby dle této varianty je nutna aktualizace
koridoru dopravni infrastruktury nadmistniho vyznamu dle platnych ZUR hl. m. Prahy (viz. kap.
1.5.2) a iniciace zmény Uzemniho planu (dalS$i podrobnosti v kapitole Rizika a vyhodnoceni
navrhu).
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Obréazek: Pramét variant navrhu do platnych ZUR hl. m. Prahy

3. NAVRH RESENI

3.1 Varianta V1
3.1.1 Zakladni popis navrhu

Zst. Praha-Dejvice je FeSena jako zahloubena (Uroven nastupi$té je cca 10,3 m pod terénem)
dopravna na dvoukolejné trati, s jednim ostrovnim nastupistém s délkou nastupni hrany 200m
a 2 jednoduchymi spojkami situovanymi na kladenském zhlavi, umoZzZiujicimi FeSit nékteré
mimoradnosti provozu. Spojky jsou situovany ve sklonu 2,5%.. Cca v km 3,98 dochazi ke kfizeni se
Svatovitskou ulici resp. s nové vybudovanym — vramci MO Blanka — mostem ul. Svatovitské.
ZaloZeni mostu bylo navrhovano v koordinaci s tehdy sledovanou hloubenou variantou PLK a je
pIné kompatibilni s pfedkladanym navrhem. Zacatek mezistani¢niho oddilu Praha-Dejvice — Praha-
Veleslavin je v km 4,037=4,030.

V dalSim pokraCovani se trat' vice zahlubuje, hloubka nivelety je zde dana kfizenim s ulici
Gymnazijni, resp. Pevnostni (v km cca 4,62). Ve stavajicim usporadani ji trat’ pfechazi Zelezni¢nim
mostem. Zatimco vlastni ulici by bylo mozno vySkové rektifikovat, pod ulici vedeny kanalizani
sbéra¢ o rozmérech 1300/2100 velkou moznost upravy neposkytuje. Niveleta koleji se nachazi az
16 m pod urovni terénu. Severni svah nad trati a prostor nad nim (vodarna ,Bruska“) budou
zajistény odstoupenou kotvenou zaporovou sténou.

Po prichodu pod ulici Gymnazijni ulici pokracuje hloubeny uUsek jeSté cca 100m az k portalu
razeného useku (km 4,781). Niveleta se zde jiZ pohybuje v takovych hloubkach (15 — 17m), Ze
navrh hloubenych tunell je pfi danych geologickych podminkach (pfevazné ordovické bfidlice)
nehospodarny. V dalSim pokra¢ovani trasa vstupuje do velmi stisnéného prostoru mezi ulicemi
U pfechodu a U Drahy v lokalité Probostského dvora. Niveleta trasy je v tomto useku podél ulice
U pfechodu v hloubce cca 15m pod terénem. Nutnost mimouroviiového vykfizeni trasy
s ul. Starodejvickou (tunely vedeny pod povrchem komunikace), v€etné kfizeni s trubnimi sitémi
(kanalizaéni fad DN 300, vodovodni fady DN 350, plynovodni fady DN 300 a DN 80 a stoka
600/1100 predurcuje dalsi prabéh nivelety Zelezni¢ni traté. Na zacatku tohoto Useku podchazi trasa
hloubenymi tunely ulici Starodejvickou. Tato skute€nost dlouhodobé ovlivni dopravni rezim pro
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spojeni StfeSovice — Dejvice, nebot propojeni ul. Na Ofechovce — Starodejvicka bude po dobu
stavby pferuSeno. Po tuto dobu bude nutno vyuzivat propojeni Pevnostni — Gymnasijni, nebo ul.
Veleslavinskou. Tratovy tunel je zde navrzen jako dvoukolejny, hloubeny, niveleta se pohybuje v
hloubce 11 — 15 m pod terénem. Dale jiz v tomto useku nebude okolni zastavba stavbou naruSena.
Dochazi v8ak k nutnosti vétsiho zaboru pro vystavbu — po obou stranach traté cca do 3m zCasti
pfilehlé plochy naletové zelené podél traté a z Casti okraj pozemkul zahradnictvi.

V dalSim useku trasa prochazi podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni Urovni, ktera je zajist€na opérnou sténou. Z prostorovych divodl zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Aby nebyl nutny
zasah do mohutné opérné zdi a byla eliminovana moznost ovlivnéni i vlastniho objektu teplarny, je
zde navrzen tunel jako razeny pod ochrannou deskou Zelvy (dl. 100m). Niveleta trasy je v tomto
useku cca 14 m pod terénem.

Dale je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce 15— 10 m
pod terénem, smérem k ZST Praha-Veleslavin stoupa k povrchu. Dochazi ke kfizeni trasy se
stokou 600/1100 (km 7,208), ktera tvofi dalSi limitujici prvek pro navrh vyskového prabéhu nivelety
koleji (nutno stoku podejit). Po dobu stavby bude ¢astecné ovlivnén provoz na ul. Kladenské
v useku Alzirska — Veleslavinska. Tésné pred zastdavkou podchazi trasa zeleznice ulici
Veleslavinskou. V tomto useku (na délku cca 290 m) je téZ navrzeno uziti extrémniho sklonu
nivelety a to 33,55 %o.. Tim je dosaZzeno mens$iho zahloubeni trasy v misté Zeleznicni stanice.

Konec feSeného mezistaniéniho Useku je v km 7,657=7,664= zacatek SO ZST Praha-Veleslavin.
Smérové a vySkové feSeni v prostoru stanice je uvazovano dle dosud sledovaného feSeni
(R=600m; s= 14 %e.

3.1.2 Smérové a vyskové reseni

Predkladane feseni na vychodni strané navazuje v km 4,037 na stavebni oddil ZST Praha-Dejvice
a na zapadni strané v km7,657= 7,664 na stavebni oddil ZST Praha-Veleslavin.

Pro potifeby predkladané studie byla geometricky aktualizovana trasa PLK v iseku ZST Praha-
Bubny (v&.) — ZST Praha-Veleslavin (v&.). Do aktualizace byly promitnuty aktuélni poznatky ze
zpracovavané ,Podkladové technicko - ekonomicka studie Modernizace ZST Praha-Bubny®, Uprava
nivelety a kolejové uspofadani v ZST Praha-Dejvice (dle ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti§té Ruzyné a Kladna“.

Smérové feSeni je navrzeno pro V=80km/hod, pfi 1=100. Minimalni smérovy oblouk R=326m,
maximalni R=3200m a maximalni sklon nivelety v trati 33,55 %o.

3.1.3 Reseni tunelovych staveb
Usek ZST Praha Dejvice (mimo) — km 4,037=4,030 - 4,780 - hloubeny tGsek

V tomto useku probiha trasa ze stanice Praha-Dejvice v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta
je navrzena v hloubce 10 az 15,5 m pod terénem. Konstrukéné jde o zelezobetonovy monoliticky
jednopolovy ram. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prijezdného prifezu a pozadavku na
odvodnéni Zelezni¢niho spodku. TlouStka stén a zakladové desky je pfedbézné navrzena 800 mm,
tloustka stropni desky pak 600 - 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25
metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sirky
2000 mm. Konstrukce tunelt je celoplo$né izolovana proti korozivnim ucinkim podzemniho
prostfedi a pronikani podzemni vody. Usek je vybaven tfemi Unikovymi objekty s pevnym
schodistém ve vzdalenostech max. 450m.
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Prvni ¢ast useku od stanice Praha-Dejvice - HradCanska aZ k podchodu mostu v ulici Svatovitska
bude budovana ve stavebni jamé paZené kotvenymi zaporovymi sténami. Jama bude hloubena
v polohach kvartérnich sedimentu tvofenych vrstvami sprasi, spraSovych hlin a deluvialnich
sedimentl. Také se zde vyskytuji polohy fluvidlnich terasovych piscitych Stérka).

DalSi Cast useku se vice zahlubuje, hloubka nivelety je zde uréovana nutnou hloubkou podchodu
ulice Gymnazijni. Stavebni jama zde bude pazena kotvenymi pilotovymi sténami. Severni svah
jamy a oblast nad nim (prostory vodarny) budou navic zajistény odstoupenou kotvenou zaporovou
sténou.

Po prachodu pod ulici Gymnazijni hloubeny usek pokracuje jesté cca 100 m, pfiCemz plvodni val
navazujici na opéru stavajiciho mostu bude sejmut. V této €asti jamy pak bude umistén portal
razeného useku.

Usek km 4,780 - 5,750 - razeny Usek

V tomto useku je niveleta vedena v hloubce 15 — 17 m. Mocnost pokryvnych utvart se zaroven
snizuje na uroven nékolika metrd a cely profil tunelu se nachazi v prostfedi ordovickych bfidlic.

tunelem. Geologické podminky lze povazovat za pfiznivé a trasa nevede pod zastavbou.

V prvni &asti useku, do km 5,080, je navrzen razeny dvoukolejny tunel s plochou vyrubu 132 m2
podkovovitého tvaru s protiklenbou. Bude provadén technologii NRTM s horizontalnim ¢lenénim
profilu vyrubu, tfida vyrubu IV - Va. Pfed zahajenim razby budou oba portaly tunelu zajistény
mikropilotovymi destniky. PficemzZ mikropilotovy destnik zapadniho portalu bude zakotven v
ochranné klenbé ,zZelva“ provadéné v oteviené stavebni jamé (viz dale). Konstrukce razeného
tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je zajistén systémem radialniho
kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu vyztuzeného sitémi
betonarské oceli a pfilozkami. Definitivni osténi tunelu je monolitické Zelezobetonové. Razba bude
provadéna ve skalnim masivu ordovického stafi, které v dané lokalité tvofi SedoCerné husté
slidnaté jilovité dobrotivské bfidlice. Pokud bude zvolena tato varianta, je potfeba v prabéhu dalSi
projektové pripravy ovéfit inzenyrsko-geologickym prizkumem hloubku zvétrani povrchové vrstvy
dobrotivskych bfidlic, sklon a smér diskontinuit atd.

Tunel v useku v km 5,080 - 5,220 je navrzen jako raZzeny pod ochrannou deskou tzv. ,Zelvy“. V
tomto Useku se vyskytuje geologicka deprese, mocnost pokryvnych utvarl se zde zvySuje az na
cca 4,5m. Nad klenbou se nenachazi dostate€néd mocnost zdravych bfidlic. Razba by v tomto
useku byla bez zvlastnich opatfeni rizikova. Pro provedeni Zelezobetonové desky zelvy bude
oteviena mélCi stavebni jama, zapazena kotvenou pilotovou sténou. Deska Zelvy se vybetonuje
pfimo do vykopu. Obdobné jako v pfilehlém klasicky raZzeném tunelu zde bude pouzita technologie
razby Novou rakouskou tunelovaci metodou (NRTM) s horizontalnim ¢&lenénim vyrubu.
Pfedpokladana je razba v technologické tfidé Va — Vb.

V useku km 5,220 - 5,750 budou tunely razeny jiz opét klasickym zpusobem jako v Useku km 4,78 -
5,080. Zapadni portal je umistén prfed kfizenim s ulici Starodejvicka. Podlozi tvofi ordovické
dobrotivské bfidlice, které Casto vychazi az na povrch, pokryvné utvary jsou minimalni. V tomto
useku nelze vyloudit pfitomnost pevnych, rozpukanych kiemencl (fevnické kfemence), které tvori
skalni podklad cca 50m Sirokého pruhu ktery vede paralelné s trati na jizni strané a k trati se
postupné pfiblizuje.

RazZba v tomto Uuseku navic vyfeSi problémy se stisnénymi poméry na povrchu (mistni komunikace,
opérné zdi), které zde nedovoluji otevfit a zapazit hlubokou stavebni jdmu nutnou pro hloubeny
tunel. Na konci tohoto Useku prochazi trasa zizenym koridorem vymezenym vysokou opérnou zdi
na jizni strané (zajistuje uroven terénu a zastavby cca o 5-6m nad niveletou stavajici trati) a
obytnymi objekty na strané severni, kde terén klesa k severu. V koridoru stavajici traté je v drovni
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terénu navrzena ochranna masivni Zelezobetonova deska, pfes kterou bude provedeno zpevnéni
mélkého nadlozi tunelu pomoci ikmych mikropilot a kotev typu SN. Pfed zahajenim razby budou
oba portaly tunelu zajistény mikropilotovymi destniky.

Rovnéz v tomto razeném useku budou do stén tunelu na obou stranach provedeny po 25 metrech
zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sirky 2000 mm.
V tomto Useku jsou navrZzeny dalSi dva unikové objekty vybavené pevnym schodistém ve
vzdalenostech do 500m.

Vedeni nivelety v hlubSich polohach je pro razbu pfiznivéjsi, ale vysledny efekt nemize
kompenzovat zvySeni objemu praci resp. naklad na hluboké jamy navazujicich usekd.

Usek km 5,750 - 6,859 - hloubeny usek

Na zacatku tohoto Useku podchazi tunely trasy ulici Starodejvickou, ktera limituje vySkové vedeni
trasy. Dale jiz v tomto Uuseku nebude okolni zastavba stavbou narusSena. Tratovy tunel je zde
navrzen jako dvoukolejny, hloubeny, niveleta se pohybuje v hloubce 11 - 15m pod terénem.
Konstrukéné se jedna opét o Zelezobetonovy monoliticky jednopolovy ram. Vnitini rozméry byly
uréeny na zakladé prujezdného priifezu a pozadavkl na odvodnéni zelezni¢niho spodku. Tloustka
stén a zakladové desky i stropni desky 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny
po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vy3ky 2200 mm nad Urovni pochozi stezky a
Sifky 2000 mm. Konstrukce tunell je celoplo$né izolovana proti korozivnim u¢inkim podzemniho
prostfedi a pronikani podzemni vody. V tomto useku jsou navrzeny tfi unikové objekty vybavené
pevnym schodistém ve vzdalenostech do 500m.

Geologicka stavba uzemi je zpoCatku uUseku shodna se stavbou pfedchoziho useku, v uUseku
km 6,300 - 6,500 uz paralelni pas kfiemencll zasahne pfimo do trasy. Od km 6,500 je uz podlozi
tvofeno opét dobrotivskymi bfidlicemi, mocnost deluvialnich jilovitych hlin v nadlozi ordovickych
vrstev je zde pak vétsi, cca 2-4m. Hydrogeologické poméry jsou ovlivnény stupném zvétrani
ordovickych hornin. V bfidlicich dochazi k omezené cirkulaci vody pouze ve zvétralych vrstvach.
VétSi vydatnost spodnich vod Ize o€ekavat v souvrstvich husté rozpukanych lavic kiemencu.

Konstrukce tunelll bude provadéna v oteviené stavebni jamé hloubky az 17m. Stavebni jama ma
v ¢asti useku u levé koleje pfedvykop zajistény hifebikovanym svahem, z urovné pfedvykopu pak
budou vrtany pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy,
kotvami typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na
celkovém zapaZzeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a pfipadném vyskytu
prakticky nevrtatelnych kiemenct. V uUseku, kde se bude stavebni jama otvirat v téchto tvrdych
horninach je navrzen kotveny skalni svah po celé vysce, pouze horni ¢ast v pokryvnych utvarech
bude jama zajisténa hiebilkovanym svahem.

Usek km 6,859 - 6,959 - razeny Usek

V tomto useku prochazi trasa podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni Urovni, ktera je zajiSt€na opérnou sténou. Z prostorovych divodl zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Abychom se
vyhnuli zasahu do mohutné opérné zdi a ovlivnili i viastni objekt teplarny, je zde navrzen tunel jako
razeny pod ochrannou deskou tzv. ,zelvy“. Pro provedeni Zelezobetonové desky Zelvy bude
oteviena mélCi stavebni jama, zapazena kotvenou pilotovou sténou, ktera je odsazena od opérné
zdi teplarny (Sifka stavebni jamy pro provedeni desky Zelvy je menS$i neZ pro zapaZeni hloubeného
tunelu). Deska zelvy se vybetonuje pfimo do vykopu mezi pilotové stény.

Niveleta trasy je v tomto useku cca 14m pod terénem, geologicka stavba je stejna jako v
prfedchozim useku. Vlastni razeny tunel bude provadén obdobné jako v Useku km 5,080 - 5,220
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pod ochranou Zelezobetonové klenby, realizované v pfedstihu v oteviené stavebni jamé. Tato
klenba bude zarover tvofit mohutnou rozpéru ve dné oteviené stavebni jamy a tim zajisti spolehlivé
stabilitu vySe uvedené opérné zdi i objektu teplarny v dobé razby tunelu. Tunel bude razen
technologii NRTM s horizontalnim &lenénim vyrubu. Razba bude provadéna v ordovickém souvrstvi
tvofeném v této lokalité dobrotivskymi jilovitymi bfidlicemi, které se stfidaji s diabasy a mandlovci
bazalniho tufotického souvrstvi.

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je zajistén
systémem radialniho kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu
vyztuZzeného sitémi betonarské oceli a pfilozkami. Definitivni osténi tunelu je monolitické
Zelezobetonové.

Usek km 6,959 - 7,657= 7,664 (ZST Veleslavin (mimo)) - hloubeny tsek

V tomto useku je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce
13 - 10m pod terénem, smérem k zastavce Praha-Veleslavin stoupa k povrchu. Tésné pred
zastavkou podchazi Veleslavinskou ulici. Konstrukéné jde opét o Zelezobetonovy monoliticky
jednopolovy ram. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prljezdného prifezu a pozadavki na
odvodnéni zelezni¢niho spodku. Tloustka stén a zakladové desky je 800mm, tloustka stropni desky
pak 600 - 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné
vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sitky 2000 mm. Konstrukce
tunell je cela zaizolovana. V tomto Useku jsou navrzeny dva unikové objekty vybavené pevnym
schodistém ve vzdalenostech do 500m.

Na zacCatku useku se vyskytuji pokryvné utvary vétSich mocnosti (5-7m, hlinitopisCité naplavy) pfi
prichodu mélkého udoli, kterym dnes jiz zadny povrchovy tok neprotéka. Skalni podlozi je zde
tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi. V km cca 7,300 prochazi trasa pasem skaleckych kfemencu
a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké bfidlice s malym nadlozim pokryvnych atvard
(deluvialni hliny a pisky). Sarecké bfidlice jsou velmi pevné a obsahuji kiemité korekce a jsou
prekryty cca 2-4m mocnou polohou deluvidlnich sedimenta.

Konstrukce tunelt bude provadéna v oteviené stavebni jamé. Z urovné predvykopu budou vrtany
pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni &ast stavebni jamy, kde se

typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém
zapazeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a tim moznosti vrtani pilot.

3.1.4 Inzenyrské sité — trubni

Ve vykresové pfiloze €. B.5a (v situaci) jsou zakresleny pouze vyznamné inZenyrské sité, v pfiloze
¢. B.6a (v podélném profilu) jsou zakresleny stavajici kanalizace a jejich pfipadné prelozky.

Kanalizace
Stoka DN800 bude preloZena v ramci stavby ZST Praha-Dejvice.

Patefni stoka 1300/2100 zasahuje do stropni konstrukce tunelu a vzhledem k jeji velikosti a poloze
je velmi obtizné preloZitelnd s minimalnim dopadem na vySku nivelety v misté kfizeni. Po
provedeni stavebnich praci se stoka vrati do pavodniho stavu.

Kanalizace DN300 zasahuje pfimo do tunelu. Stoka bude v ramci prelozky pfizvednuta tak, aby
zasahovala jen z &asti do stropni konstrukce. Spad stoky je dostate¢ny.

Stoka 700/1250 vede v soubéhu s kolejemi a je v kolizi s navrhovanym tunelem. V ramci stavby
bude pfelozena do potfebné vzdalenosti od konstrukci tunelu.
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Stoka 600/1100 je pfimo v kolizi s tunely traté. Na stoce se v tésné blizkosti nachazi spadovy
stupeh. Pomoci preloZky spadového stupné a €asti stoky dojde k bezproblémovému vykfiZzeni s
Zeleznicni trati.

Ostatni konstrukce nejsou v kolizi, nebo jen nepatrné zasahuji do stropni konstrukce tunelu.

stani€eni | profil stoky | poznamka

3,413 800 PreloZka stoky
4,003 1000
4,622 | 1300/2100 | Ne, stoka je limitujici prvek
5,484 | 600/1100
5,727 300

5,765 300 Prelozka stoky
5,828 | 600/1100

6,023 | 500/875

7,208 | 600/1100

7,494 | 700/1250 |Prelozka stoky

7,618 | 600/1100 |Prelozka stoky

7,873 2200

Vodovody

Vodovody 2xDN500 a 1x DN400 ulozené ve vodovodni Stole jsou v kolizi s konstrukci tunelu a
budou v ramci stavby preloZzeny. Hradni vodovody DN300 a DN 150 jsou v kolizi s trati a budou
muset byt pfeloZzeny. Délka pfelozky bude cca 500m.

VysSkové ulozeni ostatnich vodovodu je neznamé. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky
prelozitelné.

stanieni | profil vodovodu DN | poznamka
3,996 2x500+1x400 Prelozka Stoly a vodovodu
4,153 200
4,628 150
4,629 300
4,648 500
5,485 400
5,487 300
5,491 nezn.
7,553 150 Prelozka vodovodu
7,554 300 Prelozka vodovodu
7,638 150
Plynovody

Po trase kfizi trat plynovody uvedené v tabulce niZe. U vétSiny plynovodu se nepfedpoklada kolize
s drahou. V pfipadé nutnosti pfeloZzky jsou ale techniky pfeloZitelné.

profil
stani¢eni | plynovodu DN tlak
4,089 225 STL
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4,620 160 NTL

5,491 150 NTL

5,773 300 STL

5,774 225 NTL

7,604 500 STL
Horkovody

Navrhovanou trat kfizi horkovody uvedené v tabulce nize. VySkové vedeni je nezname. Vzhledem
k hloubce tunelu se nepfedpoklada pfima kolize s trati. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale
techniky prelozitelné.

stani¢eni | profil teplovodu
7,206 nezn.
7,242 nezn.
7,245 nezn.
7,264 | teplovodni kanal
7,279 nezn.

3.1.5 Inzenyrské sité - kabelové
3.1.5.1 Inzenyrské sité kabelové slaboproudé (kabelovody CETIN)
Km 4,020

Kfizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK1132 a KK1133. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jamu zfizena provizorni pfelozka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v plavodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 47m.

Km 4,610

KFiZeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK3827 a KK3828. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jamu zfizena provizorni preloZzka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v plavodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 76m.

Km74az7,6

Soubéh kabelovodu s hloubenym tunelem. V misté hloubeného tunelu dochazi k tésnému soubéhu
s kabelovodem mezi kabelovymi komorami KK2040 az KK2044. Kabelovod bude pfelozen tak, aby
bylo mozné zfidit hloubeny tunel. Délka pfelozky kabelovodu 240m.

Km 7,610

KFizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK2044 a KK2046. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jamu zfizena provizorni prelozka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v puvodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 35m (Uprava zobrazena v situaci).

3.1.5.2 Inzenyrské sité kabelové silnoproudé

Dotcené silnoproudé elektrické sité, at uz sité PREdi, nebo sité dalSich spravcid (ELTODO-
CITELUM, TSK, DP atd.) nejsou natolik vyznamné, aby znemoznily nebo vyrazné prodrazily (oproti
béznym zvyklostem) realizaci dale uvedenych variant. Provéfované varianty se nedotykaiji
zakladnich prvku silnoproudé infrastruktury (kabelové tunely, kabely a vedeni 110 kV, rozpinaci
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stanice, ménirny DP). Dot&ené kabely VN a DRT Ize prelozit do novych tras, vzhledem ke kiizeni
hloubenych usekl tunelt v8ak budou ve vétsiné pfipadl zfejmé nutné dvoufazové, tedy provizorni
a definitivni prelozky.

Provizorni pfelozky budou FeSeny bud na provizornich ocelovych konstrukcich nad jamou, nebo
prelozenim na dalsi dilatagni dily, pokud budou v dosahu.

Ve vétsSiné pfipadl se pocita s naslednym navracenim preloZzenych kabell do plvodnich tras v
ramci definitivnich prelozek, vyjimeéné bude mozno nékteré prelozky provést rovnou jako
definitivni. Toto v8ak bude moci byt feSeno az na zakladé podrobnéjSiho rozpracovani stavby a
stavebnich postupl v ramci alespon DUR.

Rovnéz rozsah pfelozek (mimo vlastni vykop, resp. zabor) bude dan naslednym projednanim
s pFisludnymi spravci a jejich vyjadfenimi ke stavbé (vzdalenosti nejbliZ8ich spojek, poZadavky na
vymeénu ucelené Casti kabelu atd.)

Casovy dopad do stavby mGze byt dan spise tim, kdy dispe&ink PREdi povoli pfislusné kabely 22
kV vypnout a prepojit s ohledem na stav sité VN a pfipadné dalSi vypinani ¢i poruchové stavy v siti,
nez délkou vlastni realizace pfelozek. Vzhledem k dlouhodobému planovani stavby by vSak ani toto
nemél byt problém, je ovSem nutno poditat s tim, ze dispecink s vyjimkou nezbytné nutnych pfipadu
(poruchy atd.) nepovoluje vypinani v obdobi od listopadu do bfezna, tedy v zakladni topné sezéné.

Stavba dale samoziejmé vyvola prelozky mistnich silnoproudych rozvodla (kabely NN, vefejné
osvétleni atd. Tyto sité v8ak nejsou z pohledu vlivu na vlastni rozhodovani o konkrétni varianté
dilezité, jejich narocnost z hlediska ¢asového i z hlediska nakladd nevybocluje z béznych rozsaht
pfelozek u obdobnych staveb.

Kolize s kabely PREd; :
22kV, DRT (metalické sdé&lovaci) a OPTO (optické sdé&lovaci)
(kabely NN nejsou reseny)

Varianta V1
Km 3,14: 1x 22 kV, 1x DRT
Km 3,34: 1x 22 kV

Km 3,59: 2x 22 kV

Km 3,97: 3x 22 kV, 1x DRT
Km 4,62: 1x 22 kV, 1x DRT
Km 5,77: 2x 22 kV, 1x DRT
Km 5,78: 2x 22 kV, 1x OPTO

Km 6,24: 1x 22 kV
Km 7,19: 1x 22 kV
Km 7,28 2x 22 kV
Km 7,31: 1x 22 kV, 1x OPTO

Km 7,65 2x 22 kV
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3.2 Varianta V1k
3.2.1 Zakladni popis navrhu

Zst. Praha-Dejvice je feSena jako zahloubena (Uroveri nastupité je cca 10,3 m pod terénem)
dopravna na dvoukolejné trati, s jednim ostrovnim nastupistém s délkou nastupni hrany 200m
a 2 jednoduchymi spojkami situovanymi na kladenském zhlavi, umoziujicimi feSit nékteré
mimoradnosti provozu. Spojky jsou situovany v useku se sklonem 31,54%o.

Trasa hned za koncem nastupisté ve sméru na Kladno stoupa (31,54%0), aby co nejrychleji
vystoupala na terén. Terén vSak dosahuje az za novym silninim a tramvajovym mostem
Svatovitska (nadjezdem), ktery byl realizovan jako soucast staveb MO. Vzhledem k tomu, Ze
stavba mostu pfedpokladala tunelovou variantu zelezni¢ni traté (zde varianty V1, V2, V3) je nutho v
misté kfizeni vést trat resp. fesit svrSek ulozenim do zelezobetonového koryta (obdoba feSeni v
tunelu), které zaroven bude slouZzit jako trvala rozpéra mezi zakladovymi patkami mostu. Zaroven je
nutno znovu upravit prabéh kanalizaéni stoky C1, ktera byla v ramci stavby mostu pfelozena tak,
aby jeji poloha vyhovovala tunelové varianté modernizace Zeleznicni traté.

Povrchovy Usek je sevifeny mezi areal Vodarny Bruska na levé strané a objekt Ministerstva narodni
obrany, respektive pfipravovanou ,Komunikaci Evropska — Svatovitska (zkracené KES)*. Po
mimouroviiovém kfizeni s ulicemi Pevnostni, Gymnazijni se trasa zaind pozvolna zahlubovat
(trasa stoupa 6,94%o oproti stavajici niveleté ve sklonu 25%0). V misté kfizeni s podchodem v
prodlouzeni ulic Spojena-Kanadska je trasa jiz vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu.

Niveleta se pohybuje v hloubce 5 — 10m pod terénem, pouze na samém zacatku Useku tubus
tunelu jesté vyCniva nad terén, zde bude vytvorfen pfechod tunelu pro pési v prodlouzeni ulice
Spojené.

V dalSim pokraCovani trasa vstupuje do velmi stisnéného prostoru mezi ulicemi U pfechodu
a U Drahy v lokalité ProbosStského dvora. Niveleta trasy je v tomto useku podél ulice U pfechodu
v hloubce cca 11m — 15m pod terénem. Trasa je zde vedena v razeném dvoukolejném tunelu
z Casti realizovaném pod ochrannou Zelezobetonové desky — typ Zelva. Zapadni portal razeného
useku je umistén tésné prfed kfizenim s ulici Starodejvickou. Odtud je pak trasa vedena
v hloubeném dvoukolejném tunelu.

Na zacCatku tohoto Useku podchazi trasa hloubenymi tunely ulici Starodejvickou. Tato skutecnost
dlouhodobé ovlivni dopravni rezim pro spojeni StfeSovice — Dejvice, nebot propojeni ul. Na
Orechovce — Starodejvicka bude po dobu stavby pferuSeno. Po tuto dobu bude nutno vyuzivat
propojeni Pevnostni — Gymnasijni, nebo ul. Veleslavinskou. Tratovy tunel je zde navrzen jako
dvoukolejny, hloubeny, niveleta se pohybuje v hloubce 11 — 15 m pod terénem. Dale jiz v tomto
useku nebude okolni zastavba stavbou naruSena. Dochazi vSak k nutnosti vétSiho zaboru pro
vystavbu — po obou stranach traté cca do 3m zCasti pfilehlé plochy naletové zelené podél traté
a z Casti okraj pozemku zahradnictvi.

V dalSim useku trasa prochazi podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni urovni, ktera je zajiSténa opérnou sténou. Z prostorovych divodu zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Aby nebyl nutny
zasah do mohutné opérné zdi a byla eliminovana moznost ovlivnéni i vlastniho objektu teplarny, je
zde navrzen tunel jako razeny pod ochrannou deskou Zelvy (dl. 100m). Niveleta trasy je v tomto
useku cca 14 m pod terénem.

Dale je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce 15 — 10 m
pod terénem, smérem k ZST Praha-Veleslavin stoupa k povrchu. Dochéazi ke kfizeni trasy se
stokou 600/1100 (km 7,208), ktera tvofi dalSi limitujici prvek pro navrh vyskového prabé&hu nivelety
koleji (nutno stoku podejit). Po dobu stavby bude ¢aste¢né ovlivnén provoz na ul. Kladenské
v useku Alzirska — Veleslavinska. Tésné pfed zastavkou podchazi trasa Zeleznice ulici
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Veleslavinskou. V tomto useku (na délku cca 290 m) je téZ navrzeno uziti extrémniho sklonu
nivelety a to 33,41 %.. Tim je dosazeno mensiho zahloubeni trasy v misté Zelezniéni stanice.

Konec feSeného mezistaniéniho useku je v km 7,628=7,664= zaCatek SO ZST Praha-Veleslavin.
Smérové a vySkové feSeni v prostoru stanice je uvazovano dle dosud sledovaného feSeni
(R=600m; s= 14 %o).

3.2.2 Smérové a vyskové resSeni

Predkladané feseni na vychodni strané navazuje v km 4,037 na stavebni oddil ZST Praha-Dejvice
a na zapadni strané v km7,628=7,664 na stavebni oddil ZST Praha-Veleslavin.

Pro potfeby predkladané studie byla geometricky aktualizovana trasa PLK v useku ZST Praha-
Bubny (v&.) — ZST Praha-Veleslavin (v&.). Do aktualizace byly promitnuty aktualni poznatky ze
zpracovavané ,Podkladové technicko - ekonomicka studie Modernizace ZST Praha-Bubny®, Uprava
nivelety a kolejové usporadani v ZST Praha-Dejvice (dle ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti§té Ruzyné a Kladna“.

Smeéroveé fedeni je navrzeno pro V=80km/hod, pfi 1=100. Minimalni smérovy oblouk R=326m,
maximalni R=3200m a maximalni sklon nivelety v trati 33,41 %o.

3.2.3 Reseni tunelovych staveb
Usek km 3,860 - 4,037=4,001 - 4,900

Zde se jedna o povrchovy usek bez tunelovych staveb.

Usek km 4,900 — 5,150

V tomto Useku se niveleta koleji zaCina mirné zahlubovat. Zafez je u levé koleje zajistén pomoci
zarubni zdi max. vy8ky cca 3,5m, ktera je navrZzena jako monoliticka, betonova. U pravé koleje je
zarez vysvahovan.

Kvartérni pokryv je tvofen vapnitymi spraSemi a sprasovymi hlinami. Vyskytuje se zde lokalni
deprese 0 mocnosti cca. 5 m. Podlozi tvofi jilovité bfidlice dobrotivského souvrstvi. Hloubeni zafezu
bude tudiz pfevazné probihat v kvartérnich vrstvach.

Usek km 5,150 — 5,470

V tomto Useku je trasa jiz dostateCné zahloubend, takze je vedena v hloubeném dvoukolejném
tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce 5 — 10m pod terénem, pouze na samém zacatku useku
tubus tunelu jesté vyCniva nad terén, zde bude vytvofen pfechod tunelu v prodlouzeni ulice
Spojené.

Konstrukéné jde o Zelezobetonovy monoliticky jednolodni ram. Vnitini rozméry byly urCeny na
zakladé prlUjezdného prufezu a pozadavki na odvodnéni zelezni¢niho spodku. Tloustka stén
a zakladové desky je 800mm, tloustka stropni desky pak 600 — 800mm. Do stén tunelu na obou
stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm
nad drovni pochozi stezky a Sitky 2000 mm. Konstrukce tunelu je celoploSné izolovana proti
korozivnim uc¢inkim podzemniho prostfedi a pronikani podzemni vody.

Geologické poméry jsou v tomto Useku obdobné jako v pfedchozim s tim, Ze stavba zasahne do
vétSich hloubek a tudiz do nenaruSeného skalniho podlozi. Pfevazna cast hloubeni jamy bude
provadéna v prostfedi ordovickych bfidlic.
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Konstrukce tunell bude provadéna v oteviené stavebni jamé hloubky cca do 11m. Stavebni jama
ma u levé koleje pfedvykop zajistény hiebilkovanym svahem, z urovné predvykopu pak budou
vrtany pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni &ast stavebni jamy, kde se

typu SN a stfikanym betonem.

Usek km 5,470 — 5,550

Niveleta trasy je v tomto useku podél ulice U pfechodu v hloubce cca 11m pod terénem, geologicka
stavba uzemi je obdobna jako ve vySe popsanych usecich. Vzhledem ke stisnénym podminkam
u levé koleje (nelze zrusit obsluznou komunikaci k domim, ktera je navic vyvySena a zajisténa
opérnou zdi) zde nelze otevfit a zapazit hlubokou stavebni jamu nutnou pro hloubeny tunel. Tunel
je v tomto useku tudiz navrzen jako razeny pod ochrannou deskou tzv. ,Zelva“. Pro provedeni
Zelezobetonové desky Zelvy bude oteviena méléi stavebni jama, zapazena kotvenou
mikropilotovou sténou, protoZze uzka komunikace zde neumozni pfijezd techniky pro provadéni
Sirokoprofilovych pilot. Deska Zelvy se vybetonuje pfimo do vykopu. Prace zde musi prob&hnout po
etapach, aby bylo mozno zajistit provizorni pfijezdy k domim na jizni strané trasy.

Vlastni razeny tunel bude provadén hornickym zplsobem technologii NRTM s horizontalnim
Clenénim vyrubu (technologicka tfida 5a — 5b), pfi€¢emz klenba vyrubu bude chranéna v pfedstihu
vybudovanou Zelezobetonovou klenbou (viz. vySe citovana ,zelva“). Vyrub dvoukolejného tunelu je
plochy 132 m2 podkovovitého tvaru s protiklenbou. Razba bude provadéna v prostfedi hornin
ordovického stafi, které v dané lokalité tvofi SedoCerné husté slidnaté jilovité dobrotivské bfidlice.
Pokud bude zvolena tato varianta, je potfeba v prabéhu dalSi projektové pfipravy ovéfit inzenyrsko-
geologickym prizkumem hloubku zvétrani povrchové vrstvy dobrotivskych bfidlic, smér a sklon
diskontinuit. Pfipadné se upravi hloubka predstihové jamy pro budovani ,zelvy*.

v

kompenzovat zvySeni objemu praci resp. nakladu na hluboké jamy navazujicich useku.

Usek km 5,550 — 5,725

V tomto useku prochazi trasa zuzenym koridorem vymezenym vysokou opérnou zdi na jizni strané
(zajistuje uroven terénu a zastavby cca o 5-6m nad niveletou stavajici trati) a obytnymi objekty na
strané severni, kde terén klesa k severu. Aby bylo mozno v tomto Useku zastavbu zachovat, jsou
zde tunely navrzené jako razené.

Geologicka stavba uUzemi je obdobna jako v pFedchozich usecich. Podlozi tvofi ordovické
dobrotivské bfidlice, které Casto vychazi az na povrch, pokryvné utvary jsou minimalni. V tomto
useku nelze vyloucit pfitomnost pevnych, rozpukanych kfemencl (fevnické kfemence), které tvori
skalni podklad cca 50m Sirokého pruhu ktery vede paralelné s trati na jizni strané a k trati se
postupné pfiblizuje.

Tunel je, z hlediska razby, s nizkym nadlozim. V koridoru stavajici traté je v arovni terénu navrzena
ochranna masivni Zelezobetonova deska, pres kterou bude provedeno zpevnéni mélkého nadlozi
tunelu pomoci Sikmych mikropilot a kotev typu SN. Razba tunelu bude navazovat plynule na razbu
tunelu provadéného metodou ,zelva“, jak bylo vySe popsano. Bude provadéno opét technologii
NRTM s horizontalnim €lenénim profilu vyrubu. Pfed zahajenim razby budou oba portaly tunelu
zajistény mikropilotovymi destniky, dlouhymi 12 m, pfi€emz mikropilotovy desStnik vychodniho
portalu bude zakotven v ochranné klenbé ,Zelva® provadéné v oteviené stavebni jamé.

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je zajistén
systémem radialniho kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu
vyztuzeného sitémi betonarské oceli a pfilozkami. Definitivni osténi tunelu je monolitické
zelezobetonové. Zapadni portal je situovan tésné pred kfizenim s ulici Starodejvickou.
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Usek km 5,725 — 6,830

Na zacatku tohoto useku podchazi tunely trasy ulici Starodejvickou, ktera limituje vySkové vedeni
trasy. Dale jiz v tomto Useku nebude okolni zastavba stavbou narusena. Tratovy tunel je zde
navrzen jako dvoukolejny, hloubeny, niveleta se pohybuje v hloubce 11 — 15m pod terénem.
Konstrukéné se jedna o Zelezobetonovy monoliticky jednopolovy ram. Vnitfni rozméry byly uréeny
na zakladé prljezdného prufezu a pozadavkl na odvodnéni Zelezni¢niho spodku. Tloustka stén,
zakladové a stropni desky je pfedbézné navrzena 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou
provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vysky 2200 mm nad urovni
pochozi stezky a Sifky 2000 mm. Konstrukce tunell je celoplo$né izolovana proti korozivnim
ucinkim podzemniho prostfedi a pronikani podzemni vody.

Geologicka stavba uzemi je zpoCatku useku shodna se stavbou pfedchoziho useku, v uUseku
km 6,300 — 6,500 uz paralelni pas kiemencu zasahne pfimo do trasy. Od km 6,500 je podlozi
tvofeno opét dobrotivskymi bfidlicemi, mocnost deluvialnich jilovitych hlin v nadlozi ordovickych
vrstev je zde pak vétSi, cca 2-4m. Hydrogeologické pomeéry jsou ovlivnény stupném zvétrani
ordovickych hornin. V bfidlicich dochazi k omezené cirkulaci vody pouze ve zvétralych vrstvach.
Vétsi vydatnost podzemnich vod Ize oCekavat v souvrstvich silné rozpukanych lavic kiemencu.

Konstrukce tunelll bude provadéna v oteviené stavebni jamé hloubky az 17m. Stavebni jama ma
v ¢asti useku u levé koleje pfedvykop zajistény hifebikovanym svahem, z urovné predvykopu pak
budou vrtany pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy,
kotvami typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na
celkovém zapaZeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a pfipadném vyskytu
prakticky nevrtatelnych kfemencl a muize byt prfesnéji urCen az po provedeni geologického
prazkumu.

Usek km 6,830 — 6,930

V tomto Useku prochazi trasa podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni Urovni, ktera je zajiSt€éna opérnou sténou. Z prostorovych divodl zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Abychom se
vyhnuli zasahu do mohutné opérné zdi a neovlivnili tak i vlastni objekt teplarny, je zde navrzen
tunel jako razeny pod ochrannou deskou Zelvy. Pro provedeni Zelezobetonové desky Zelvy bude
otevifena mél&i stavebni jama, zapazena kotvenou pilotovou sténou, ktera je odsazena od opérné
zdi teplarny (Sitka stavebni jamy pro provedeni desky Zelvy je menS$i nez pro zapazeni hloubeného
tunelu). Deska Zelvy se vybetonuje pfimo do vykopu mezi pilotové stény.

Niveleta trasy je v tomto uUseku cca 14m pod terénem, geologicka stavba je stejna jako v
prfedchozim useku. Vlastni razeny tunel bude provadén obdobné jako v useku km 5,480 — 5,550,
opét pod ochranou zelezobetonové klenby, realizované v pfedstihu v oteviené stavebni jamé. Tato
klenba bude zarover tvofit mohutnou rozpéru ve dné oteviené stavebni jamy a tim zajisti spolehlivé
stabilitu vySe uvedené opérné zdi i objektu teplarny v dobé razby tunelu. Tunel bude razen
technologii NRTM s horizontalnim ¢lenénim vyrubu. Razba bude provadéna v prostredi
ordovickych dobrotivskych bfidlic, které se stfidaji s diabasy a mandlovci bazalniho tufitického
souvrstvi.

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je zajistén
systétmem radialniho kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu
vyztuzeného sitémi betonarské oceli a pfilozkami. Definitivni osténi tunelu je monolitické
Zelezobetonové.
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Usek km 6,930 — 7,628= 7,664 (ZST Veleslavin (mimo)) - hloubeny tsek

V tomto useku je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce
13 —10m pod terénem, smérem k zastavce Veleslavin stoupa k povrchu. Tésné prfed zastavkou
podchazi ulici Veleslavinskou. Konstrukéné jde o plné zahloubeny dvoukolejny tunel tvofeny
Zelezobetonovym jednopolovym ramem. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prajezdného
prifezu a pozadavkl na odvodnéni Zelezniéniho spodku. Tloustka stén a zakladové desky je
pfedbézné navrzena 800mm, tloustka stropni desky pak 600 — 800mm. Do stén tunelu na obou
stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm
nad urovni pochozi stezky a Sitky 2000 mm. Konstrukce tunell je celoplo$né izolovana proti
korozivnim u€inkiim podzemniho prostfedi a pronikani podzemni vody.

Na zacatku useku se vyskytuji pokryvné utvary vétSich mocnosti (5-7m, hlinitopisCité fluvialni
sedimenty) pfi prichodu meélkého udoli. Oblast historického povrchového toku. Skalni podlozi je
zde tvoreno dobrotivskymi bfidlicemi. V km cca 7,300 prochazi trasa pasem skaleckych kifemencu
a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké bfidlice s malym nadlozim pokryvnych utvard
(deluvialni hliny a pisky). Sarecké bfidlice jsou velmi pevné a obsahuji kiemité korekce a jsou
prekryty cca 2-4m mocnou polohou deluvialnich sedimentd.

Konstrukce tunelll bude provadéna v oteviené stavebni jamé. Z urovné predvykopu budou vrtany
pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy, kde se

typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém
zapazeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a tim moznosti vrtani pilot.
S vétsi vyskou kotveného skalniho svahu se mirné zvétSuje Sifka stavebni jamy.

3.2.4 Inzenyrské sité — trubni

Ve vykresové pfiloze €. B.5b (v situaci) jsou zakresleny pouze vyznamné inZenyrské sité, v pfiloze
¢. B.6b (v podélném profilu) jsou zakresleny stavajici kanalizace a jejich pfipadné prelozky.

Kanalizace
Stoka DN800 bude prelozena v ramci stavby Zst. Praha-Dejvice.

Kanalizace DN300 zasahuje pfimo do tunelu. Stoka bude v ramci prelozky pfizvednuta tak, aby
zasahovala jen z ¢asti do stropni konstrukce. Spad stoky je dostatecny.

Stoka 700/1250 vede v soubé&hu s kolejemi a je v kolizi s navrhovanym tunelem. V ramci stavby
bude pfelozena do potfebné vzdalenosti od konstrukci tunelu.

Stoka 600/1100 je pfimo v kolizi s tunely traté. Na stoce se v té€sné blizkosti nachazi spadovy
stupen. Pomoci prelozky spadového stupné a Casti stoky dojde k bezproblémovému vykfizeni s
Zeleznicni trati.

Ostatni konstrukce nejsou v kolizi, nebo jen nepatrné zasahuji do stropni konstrukce tunelu.

stani€eni | profil stoky | poznamka
3,413 800 Prelozka stoky
4,003 1000
4,622 | 1300/2100
5,484 | 600/1100
5,727 300
5,765 300 PreloZka stoky
5,828 | 600/1100
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6,023

500/875

7,208

600/1100

7,494

700/1250

Pfelozka stoky

7,618

600/1100

Pfelozka stoky

7,873

2200

Vodovody

Vodovody 2xDN500 a 1x DN400 ulozené ve vodovodni Stole jsou v kolizi s konstrukci tunelu a
budou v ramci stavby pFelozeny. Hradni vodovody DN300 a DN 150 jsou v kolizi s trati a budou
muset byt pfelozeny. Délka prelozky bude cca 500m.

Vyskové ulozZeni ostatnich vodovodu je neznamé. V pfipadé nutnosti prelozky jsou ale techniky

preloZitelné.
staniceni profil vodovodu | poznamka
3,996 2x500+1x400 Prelozka Stoly a vodovod(
4,124 200
4,599 150
4,600 300
4,619 500
5,456 400
5,458 300
5,462 nezn.
7,524 150 Prelozka vodovodu
7,525 300 Prelozka vodovodu
7,609 150
Plynovody

Po trase kfizi trat plynovody uvedené v tabulce nize. U vétSiny plynovodl se nepiedpoklada kolize
s drahou. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky preloZitelné.

stani€eni | profil plynovodu DN tlak
4,089 225 STL
4,591 160 NTL
5,462 150 NTL
5,744 300 STL
5,745 225 NTL
7,575 500 STL

Horkovody

Navrhovanou trat kfizi horkovody uvedené v tabulce nize. VySkové vedeni je nezname. Vzhledem
k hloubce tunelu se nepfedpoklada pfima kolize s trati. V pfipadé nutnosti prelozky jsou ale

techniky preloZitelné.
stani¢eni | profil teplovodu
7,177 nezn.
7,213 nezn.
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7,216 nezn.
7,235 | teplovodni kanal
7,250 nezn.

3.2.5 Inzenyrské sité - kabelové
3.2.5.1 Inzenyrské sité kabelové slaboproudé (kabelovody CETIN)
Km 4,020

Kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK1132 a KK1133. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukonceni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvora
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 47m.

Km 4,580

Kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK3827 a KK3828. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukonceni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvoru
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 75m.

Km 7,35 az 7,55

Soubéh kabelovodu s hloubenym tunelem. V misté hloubeného tunelu dochazi k tésnému soubéhu
s kabelovodem mezi kabelovymi komorami KK2040 az KK2044. Kabelovod bude pfelozen tak, aby
bylo mozné zfidit hloubeny tunel. Délka pfelozky kabelovodu 240m.

Km 7,582

KFiZeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK2044 a KK2046. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jamu zfizena provizorni pfelozka. Po
dokonc&eni stavby bude kabelovod obnoven v plavodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 35m.

3.2.5.2 Inzenyrské sité kabelové silnoproudé

Dotcené silnoproudé elektrické sité, at uz sité PREdi, nebo sité dalSich spravci (ELTODO-
CITELUM, TSK, DP atd.) nejsou natolik vyznamné, aby znemoznily nebo vyrazné prodrazily (oproti
béznym zvyklostem) realizaci dale uvedenych variant. Provéfované varianty se nedotykaji
zakladnich prvku silnoproudé infrastruktury (kabelové tunely, kabely a vedeni 110 kV, rozpinaci
stanice, ménirny DP). Dot&ené kabely VN a DRT Ize prelozit do novych tras, vzhledem ke kizeni
hloubenych useku tunell vSak budou ve vétsiné pfipadl zfejmé nutné dvoufazoveé, tedy provizorni
a definitivni prelozky.

Provizorni pfelozky budou feSeny bud na provizornich ocelovych konstrukcich nad jamou, nebo
prelozenim na dalsi dilatacni dily, pokud budou v dosahu.

Ve vétsiné pfipadl se pocita s naslednym navracenim prelozenych kabell do plvodnich tras v
ramci definitivnich pfelozek, vyjimecné bude mozno nékteré prFelozky provést rovnou jako
definitivni. Toto v8ak bude moci byt feSeno az na zakladé podrobnéjsiho rozpracovani stavby a
stavebnich postupl v ramci alespori DUR.

Rovnéz rozsah prelozek (mimo vlastni vykop, resp. zdbor) bude dan naslednym projednanim
s prislusnymi spravci a jejich vyjadfenimi ke stavbé (vzdalenosti nejblizSich spojek, pozadavky na
vyménu ucelené &asti kabell atd.)

Casovy dopad do stavby maze byt dan spise tim, kdy dispedink PREdi povoli pfislusné kabely 22
kV vypnout a pfepojit s ohledem na stav sité VN a pfipadné dalSi vypinani €i poruchové stavy v siti,
nez délkou vlastni realizace prelozek. Vzhledem k dlouhodobému planovani stavby by vSak ani toto
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nemeél byt problém, je ovSem nutno pocitat s tim, ze dispecink s vyjimkou nezbytné nutnych pfipadu
(poruchy atd.) nepovoluje vypinani v obdobi od listopadu do bfezna, tedy v zakladni topné sezéné.

Stavba dale samoziejmé vyvola prelozky mistnich silnoproudych rozvodu (kabely NN, vefejné
osvétleni atd. Tyto sité vSak nejsou z pohledu vlivu na vlastni rozhodovani o konkrétni varianté
dulezité, jejich naro€nost z hlediska ¢asového i z hlediska nakladl nevyboCuje z béznych rozsahu
prelozek u obdobnych staveb.

Kolize s kabely PREdi :

22kV, DRT (metalické sdé&lovaci) a OPTO (optické sdé&lovaci)
(kabely NN nejsou feseny)

Varianta V1k

Km 3,14 1x 22 kV, 1x DRT

Km 3,34: 1x 22 kV

Km 3,59: 2x 22 kV

Km 3,97: 3x 22 kV, 1x DRT

Km 5,74: 2x 22 kV, 1x DRT

Km 5,75: 2x 22 kV, 1x OPTO

Km 6,2: 1x 22 kV
Km 7,16: 1x 22 kV
Km 7,25 2x 22 kV
Km 7,28: 1x 22 kV, 1x OPTO

Km 7,66 2x 22 kV

3.3 Varianta V2
3.3.1 Zakladni popis navrhu

Vychozim motivem pro zpracovani varianty V2 byla snaha v maximalni mozné mife minimalizovat
po dobu stavby dopady do Zivotniho prostfedi zastavby pfilehlé k trati, zejména podél ul.Glinkovi
a v lokalité Probostského dvora a zarover minimalizovat Usek trati mimo stavajici koridor Zeleznice
a tim i mimo koridor vymezeny v ramci funk&nich ploch platného uzemniho planu. | pfesto je trasa
zelezniéni trati vedena v délce cca 1500m mimo stavajici koridor a to znamena pro dotéené
Gzemi iniciovat zménu uzemniho planu a zadat o Gpravu (aktualizaci) ZUR (rozsifeni
koridoru).

ZST Praha-Dejvice je feSena jako zahloubena (trover nastupité je cca 10,3 m pod terénem)
dopravna na dvoukolejné trati, s jednim ostrovnim nastupistém s délkou nastupni hrany 200m
a 2 jednoduchymi spojkami situovanymi na kladenském zhlavi, umoziujicimi FeSit nékteré
mimoradnosti provozu. SpojKy jsou situovany ve sklonu 2,5%.. Cca v km 3,98 dochazi ke kfizeni se
Svatovitskou ulici resp. s nové vybudovanym — v ramci MO Blanka — mostem ul. Svatovitské.
Zalozeni mostu bylo navrhovano v koordinaci s tehdy sledovanou hloubenou variantou PLK a je
plné kompatibilni s pfedkladanym navrhem. Zacatek mezistani¢niho oddilu Praha-Dejvice — Praha-
Veleslavin je vkm 4,037=4,001.
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V dalSim pokraCovani se trat vice zahlubuje, hloubka nivelety je zde dana kfizenim s ulici
Gymnazijni, resp. Pevnostni (v km cca 4,595). Ve stavajicim uspofadani ji trat prechazi
zelezni¢nim mostem. Zatimco vlastni ulici by bylo mozno vySkové rektifikovat, pod ulici vedeny
kanaliza¢ni sbéra¢ o rozmérech 1300/2100 velkou moznost upravy neposkytuje. Niveleta koleji se
nachazi cca 11,0m pod niveletou komunikace a cca 15 aZ 16 m pod urovni navazujiciho terénu.
Severni svah nad ftrati a prostor nad nim (vodarna ,Bruska“) budou zajistény odstoupenou
kotvenou zaporovou sténou.

Po pruchodu pod ulici Gymnazijni ulici pokracuje hloubeny uUsek jesté cca 100m az k portalu
razeného useku (km 4,751). Trasa je feSena, jako dvoukolejny razeny tunel, metodou NRTM. Trasa
se postupné odklani smérem na jih mimo koridor stavajici zZeleznice. Cca do km 5,150 je vedena
mimo zastavbu, v Uzemi zahradkarské kolonie. Trat obchazi severozapadni cip arealu MNO
a vstupuje pod vilovou zastavbu Ofechovky (mezi ulicemi Na Ofechovce a Pod Ofechovkou).
Razba tunelu bude narocna s ohledem na povrchovou obytnou zastavbu.

Po podejiti ulic Na Orechovce a V Prihledu se trasa Zzeleznice zaclina opét pfiblizovat ke
stavajicimu Zelezni¢nimu koridoru. Podchazi sportovni aredly podél ul. Cukrovarnické, podchazi
StreSovicky hrbitov a v km 6,3 mimo stavajici zastavbu je situovan portal razeného tunelu. Dale
trasa je vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. V lokalit¢ U Strnadovych zahrad trasa opét
vstupuje do koridoru stavajici Zelezni¢ni traté.

V dalSim useku trasa prochazi podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni urovni, ktera je zajiSténa opérnou sténou. Z prostorovych divodu zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Aby nebyl nutny
zasah do mohutné opérné zdi a byla eliminovana moznost ovlivnéni i vlastniho objektu teplarny, je
zde navrzen tunel jako razeny pod ochrannou deskou zelvy (dl. 100m). Niveleta trasy je v tomto
useku cca 15 m pod terénem.

Dale je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce 15 — 10 m
pod terénem, smérem k ZST Praha-Veleslavin stoupa k povrchu. Dochéazi ke kfizeni trasy se
stokou 600/1100 (km 7,231), ktera tvofi dalSi limitujici prvek pro navrh vySkového prabéhu nivelety
koleji (nutno stoku podejit). Po dobu stavby bude ¢aste¢né ovlivnén provoz na ul. Kladenské
v useku Alzirska — Veleslavinska. Tésné pfed zastavkou podchazi trasa Zeleznice ulici
Veleslavinskou. V tomto Useku (na délku cca 290 m) je téz navrzeno uziti extrémniho sklonu
nivelety a to 33,41 %o.. Tim je dosaZzeno mensSiho zahloubeni trasy v misté Zelezni¢ni stanice.

Konec feSeného mezistaniéniho useku je v km 7,679=7,664= zaCatek SO ZST Praha-Veleslavin.
Smérové a vySkové FeSeni v prostoru stanice je uvazovano dle dosud sledovaného feSeni
(R=600m; s= 14 %o.

3.3.2 Smérové a vyskové reseni

Predkladané feseni na vychodni strané navazuje v km 4,037 na stavebni oddil ZST Praha-Dejvice
a na zapadni strané v km7,679= 7,664 na stavebni oddil ZST Praha-Veleslavin.

Pro potfeby predkladané studie byla geometricky aktualizovana trasa PLK v useku ZST Praha-
Bubny (v&.) — ZST Praha-Veleslavin (v&.). Do aktualizace byly promitnuty aktudlni poznatky ze
zpracovavané ,Podkladové technicko - ekonomicka studie Modernizace ZST Praha-Bubny*, Gprava
nivelety a kolejové uspofadani v ZST Praha-Dejvice (dle ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti$té Ruzyné a Kladna*“.

Smeérové fedeni je navrzeno pro V=80km/hod, pfi 1=100. Minimalni smérovy oblouk R=326m,
maximalni R=750m a maximalni sklon nivelety v trati 33,41 %eo.
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3.3.3 Reseni tunelovych staveb
Usek ZST Praha Dejvice (mimo) - km 4,037=4,001 - km 4,751

V tomto Useku probiha trasa ze stanice Dejvice v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta je
navrzena v hloubce 10 az 15,5 m pod terénem. Konstrukéné jde o Zelezobetonovy monoliticky
jednopolovy ram. Vnitfni rozméry byly ureny na zakladé prujezdného prufezu a pozadavkl na
odvodnéni zelezni¢niho spodku. TlouStka stén a zakladové desky je pfedbézné navrzena 800 mm,
tloustka stropni desky pak 600 - 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25
metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sifky
2000 mm. Konstrukce tuneli je celoplo$né izolovana proti korozivnim ucéinkim podzemniho
prostfedi a pronikani podzemni vody. Usek je vybaven tfemi dnikovymi objekty s pevnym
schodistém ve vzdalenostech max. 450m.

Prvni ¢ast useku od stanice Dejvice az k podchodu mostu v ulici Svatovitska bude budovana ve
stavebni jamé pazZené kotvenymi zaporovymi sténami. Jama bude hloubena v polohach kvartérnich
sediment( tvofenych vrstvami sprasi, sprasovych hlin a deluvialnich sedimentl. Také se zde
vyskytuji polohy fluvialnich terasovych piscitych stérka).

DalSi ¢ast useku se vice zahlubuje, hloubka nivelety je zde ur€ovana nutnou hloubkou podchodu
ulice Gymnazijni. Stavebni jama zde bude paZena kotvenymi pilotovymi sténami. Severni svah
jamy a oblast nad nim (prostory vodarny) budou navic zajistény odstoupenou kotvenou zaporovou
sténou.

Po prichodu pod ulici Gymnazijni hloubeny usek pokracuje jes$té cca 100 m, pfi¢emz pulvodni val
navazujici na opéru stavajiciho mostu bude sejmut. V této €asti jamy pak bude umistén portal
razeného useku.

Usek km 4,750 — 6,300

Tento Usek je navrzen jako razeny dvoukolejny tunel délky 1 550 m s plochou vyrubu 132 m2
podkovovitého tvaru s protiklenbou.

NejefektivnéjSi technologie razeb je pro tunely obdobné délky a profilu NRTM. S ohledem ke
geologickym podminkdm bude vyrub horizontalné d&lenén, zajistovan radialnim kotvenim a
primarnim osténim ze stfikaného betonu vyztuzeného sitémi betonafské oceli a pfilozkami.
Technologicka tfida vyrubu bude IV, Va — Vb.

V dané lokalité tvofi horninovy masiv ordovické vrstvy zastoupené v pievazném rozsahu libefiskymi
bfidlicemi. Jsou to €ernoSedé silné slidnaté jilovité bfidlice. Ve Skale ordovickych bfidlic patfi mezi
nejméné pevné horniny. V. mensim rozsahu jsou tyto bfidlice stfidany naopak velmi tvrdymi
fevnickymi kfemenci, které tvofi Zlutavé jemnozrnné kiemence s proplastky jilovcl. Samotné
kfemence jsou velmi tvrdé a obtizné vrtatelné. Proplastky jilovcl a rozpukani kiemencu usnadniuje
jejich rozpojovani pfi razbé, ale zaroven zvySuji riziko tvofeni nadvylomud pfi ,vyjizdéni“ blokd
kfemencu z klenby a €elby vyrubu, pfedevsim ve zvodnénych partiich. U vychodniho portalu budou
v useku délky cca 100 m zastizeny pravdépodobné také dobrotivské bfidlice nebo diabasy
a mandlovce bazalniho tufitického souvrstvi. Pokryvné utvary misty mocnosti az 6,0 m tvofi
deluvialni, svahové a solifukéni jilovité, jilovitopisCité nebo piscité hliny, v useku délky cca 300 m
od vychodniho portalu jsou pfekryty eolickymi spraSemi nebo spradovymi hlinami. Celkova mocnost
nadlozi tunelu se pohybuje v rozmezi od 5 do 18 m.

Razba tunelu bude narona s ohledem na povrchovou obytnou zastavbu. Pfi razbé nelze vyloucit
poklesy objektd i inzenyrskych siti a drobné poruchy na zastavbé. Naopak Ize konstatovat, Ze
zastavba je nizkopodlazni, tvofena mensimi izolovanymi rodinnymi domy nebo dvoudomy, které
nejsou tak citlivé na pfipadné nerovhomérné sedani. DalSim negativnim faktorem ovlivriujicim také
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postup vystavby jsou seismické ucinky trhacich praci (pfedevSim v usecich razenych v fevnickych
kfemencich).

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Definitivni osténi
tunelu je monolitické Zelezobetonove.

V pfipadé realizace této varianty je nutné pfi vystavbé vénovat zvySenou pozornost konstrukci
kolejového svrsku, aby byly eliminovany nebo alespori omezeny seismické G¢inky od provozu traté
na stavajici povrchovou obytnou zastavbu.

kompenzovat zvySeni objemu praci resp. naklad na hluboké jamy navazujicich usekd.

Usek km 6,300 — 6,881

V misté zapadniho portalu razeného useku popsaného vysSe zalina usek trasy, ktery je navrZzen
jako dvoukolejny hloubeny tunel. Niveleta trasy je vedena pfiblizné 15 m pod drovni terénu.
Kanalizaéni sbéra¢ v km 7,231 bude provizorné vyvéSen pfes jamu a po dokonceni definitivnich
konstrukci tunelu trvale stabilizovan ve stavajici poloze.

Pfed ZST Praha— Veleslavin hloubeny tunel t&sné& podchazi ulici Veleslavinskou.

V celém useku je tedy tunel konstrukéné tvorfen Zzelezobetonovym monolitickym jednopolovym
ramem. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prljezdného prifezu a pozadavkl na odvodnéni
Zelezni¢niho spodku. Tloustka stén a zakladoveé desky i stropni desky je 800mm. Do stén tunelu na
obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vysky 2200
mm nad urovni pochozi stezky a Sitky 2000 mm. Konstrukce tunell je celoplo$né izolovana proti
korozivnim u€inkiim podzemniho prostfedi a pronikani podzemni vody.

Z hlediska geologické stavby Uzemi usek na svém pocatku v km 6,300 — 6,550 zasahne do pasu
fevnickych kfemencl, dale je skalni podlozi tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi, cca v km 7,350
prochazi trasa pasem skaleckych kfiemencu a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké
bfidlice. Hydrogeologické poméry jsou ovlivnény stupném zvétrani ordovickych hornin. V bfidlicich
dochazi k omezené cirkulaci vody pouze ve zvétralych vrstvach. Vétsi vydatnost podzemnich vod
Ize oCekavat v souvrstvich husté rozpukanych lavic kiemencu.

Stavebni jama ma v €asti Useku u levé koleje predvykop zajistény hifebikovanym svahem, z urovné
prfedvykopu pak budou vrtany pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni &ast
stavebni jamy bude pak zajisténa jako skalni svah kotveny kratkymi kotvami typu SN a stfikanym
betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém zapazeni jamy bude
zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a pfipadném vyskytu prakticky nevrtatelnych
kfemencu a muUze byt pfesnéji ur€en az po provedeni geologického prizkumu. S vétsi vySkou
kotveného skalniho svahu se mirné zvétSuje Sirka stavebni jamy.

Usek km 6,881 — 6,981

V tomto useku prochazi trasa podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni Urovni, ktera je zajiSt€éna opérnou sténou. Z prostorovych dlivodl zde
nelze otevfit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Abychom se
vyhnuli zasahu do mohutné opérné zdi a neovlivnili tak i vlastni objekt teplarny, je zde navrzen
tunel jako razeny pod ochrannou deskou tzv. ,Zelvy®. Pro provedeni Zelezobetonové desky Zelvy
bude oteviena mélCi stavebni jama, zapazena kotvenou pilotovou sténou, ktera je odsazena od
opérné zdi teplarny (Sifka stavebni jamy pro provedeni desky Zelvy je mensi nez pro zapazeni
hloubeného tunelu). Deska zelvy se vybetonuje pfimo do vykopu mezi pilotové stény.
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Niveleta trasy je v tomto uUseku cca 14m pod terénem, geologicka stavba je stejna jako v
pfedchozim useku. Vlastni razeny tunel bude provadén obdobné jako v useku km 5,480 — 5,550,
opét pod ochranou zelezobetonové klenby, realizované v predstihu v oteviené stavebni jamé. Tato
klenba bude zarover tvofit mohutnou rozpéru ve dné oteviené stavebni jamy a tim zajisti spolehlivé
stabilitu vySe uvedené opérné zdi i objektu teplarny v dobé razby tunelu. Tunel bude raZen
technologii NRTM s horizontalnim ¢lenénim vyrubu. Razba bude provadéna v prostiedi
ordovickych dobrotivskych bfidlic, které se stfidaji s diabasy a mandlovci bazalniho tufitického
souvrstvi.

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je zajistén
systémem radialniho kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu
vyztuZzeného sitémi betonarské oceli a pfilozkami. Definitivni osténi tunelu je monolitické
Zelezobetonové.

Usek km 6,981 - 7,679= 7,664 (ZST Veleslavin (mimo)) - hloubeny tsek

V tomto Useku je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce
13 -10m pod terénem, smérem k zastavce Veleslavin stoupa k povrchu. Tésné pfed zastavkou
podchazi Veleslavinskou ulici. Konstrukéné jde opét o Zelezobetonovy monoliticky jednopolovy
ram. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prlijezdného prifezu a pozadavkl na odvodnéni
Zelezni¢niho spodku. Tloustka stén a zakladové desky je 800mm, tloustka stropni desky pak 600 -
800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky
hloubky 750 mm, vysky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sifrky 2000 mm. Konstrukce tunell je
cela zaizolovana. V tomto useku jsou navrzeny dva unikové objekty vybavené pevnym schodistém
ve vzdalenostech do 500m.

Na zacCatku useku se vyskytuji pokryvné utvary vétSich mocnosti (5-7m, hlinitopisCité naplavy) pfi
prichodu mélkého udoli, kterym dnes jiz Zzadny povrchovy tok neprotéka. Skalni podlozi je zde
tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi. V km cca 7,300 prochazi trasa pasem skaleckych kfemencu
a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké bfidlice s malym nadlozim pokryvnych utvard
(deluvialni hliny a pisky). Sarecké bfidlice jsou velmi pevné a obsahuji kiemité korekce a jsou
pFekryty cca 2-4m mocnou polohou deluvialnich sedimentu.

Konstrukce tuneld bude provadéna v oteviené stavebni jamé. Z urovné pfedvykopu budou vrtany
pazici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy, kde se
typu SN a stiikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém
zapazeni jdmy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a tim moznosti vrtani pilot.

Unikové objekty

V hloubenych usecich trasy budou vytvofeny ve vzdalenostech 300 az 500m unikové objekty,
konstrukéné Zelezobetonové krabicové konstrukce s vnitfnimi schodisti, které propoji prostor tunelt
s povrchem. V razeném Useku je uvazovano — kromé unikovych cest u obou portall razeného
useku, s dvéma unikovymi cestami, konstrukéné obé v kombinaci Stola dl. cca 100m doplnéna
svislou Sachtou.

3.3.4 Inzenyrské sité — trubni

Ve vykresové pfiloze €. B.5c (v situaci) jsou zakresleny pouze vyznamné inzenyrské sité, v pfiloze
€. B.6¢ (v podélném profilu) jsou zakresleny stavajici kanalizace a jejich pfipadné prelozky.
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Kanalizace
Varianta V2 vyvola pfelozky v tabulce uvedenych siti.

Paterni stoka 1300/2100 zasahuje do stropni konstrukce tunelu a vzhledem k jeji velikosti a poloze
je velmi obtizné prelozitelna s minimalnim dopadem na vySku nivelety v misté kfizeni. Po
provedeni stavebnich praci se stoka vrati do pavodniho stavu.

Stoka 700/1250 vede v soubéhu s kolejemi a je v kolizi s navrhovanym tunelem. V ramci stavby
bude prelozena do potiebné vzdalenosti od konstrukci tunelu.

Stoka 600/1100 je pfimo v kolizi s tunely traté. Na stoce se v tésné blizkosti nachazi spadovy
stupeh. Pomoci preloZky spadového stupné a €asti stoky dojde k bezproblémovému vykfiZzeni s
Zeleznicni trati.

Ostatni konstrukce nejsou v kolizi, nebo jen nepatrné zasahuji do stropni konstrukce tuneld.

stanieni | profil stoky | poznamka
3,413 800

3,966 1000

4,592 | 1300/2100 | Ne, stoka je limitujici prvek

5,073 | 600/1100

5,156 250
5,215 250
5,311 250
5,402 250
5,4965 250
5,57 2200
5,655 250
5,785 300

5,832 | 600/1100

7,231 | 600/1100

7,517 | 700/1250 |PreloZka stoky

7,641 | 600/1100 |PreloZka stoky

7,873 2200

Vodovody

Vodovody 2xDN500 a 1x DN400 uloZené ve vodovodni Stole jsou v kolizi s konstrukci tunelu a
budou v ramci stavby pfeloZeny.

Hradni vodovody DN300 a DN 150 jsou v kolizi s trati a budou muset byt pfelozeny. Délka prelozky
bude cca 500m.

Vyskové ulozeni ostatnich vodovodu je neznamé. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky
preloZitelné.

stani¢eni profil vodovodu | poznamka
3,996 2x500+1x400 Prelozka Stoly a vodovodli
4,124 200
4,599 150
4,600 300
4,619 500
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5,159 100
5,213 250
5,306 100
5,404 100
5,494 150
5,499 300
5,502 400
5,554 100
5,656 100
5,781 100
5,834 100
7,575 150 Prelozka vodovodu
7,575 300 Prelozka vodovodu
7,660 150
Plynovody

Po trase kfizi trat plynovody uvedené v tabulce nize. U vétSiny plynovodl se nepiedpoklada kolize

s drahou. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky preloZitelné.

stani€eni | profil plynovodu DN tlak
4,089 225 STL
4,591 200 NTL
5,217 110 NTL
5,288 160 NTL
5,313 125 NTL
5,405 110 NTL
5,490 125 NTL
5,502 200 NTL
5,539 50 NTL
5,553 225 NTL
5,659 200 NTL
5,785 350 NTL
5,809 300 STL
5,834 100 NTL
7,626 500 STL

Horkovody

Navrhovanou trat’ kfizi horkovody uvedené v tabulce niZze. VySkové vedeni je nezname. Vzhledem
k hloubce tunelu se nepfedpoklada pfima kolize s trati. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale
techniky prelozitelné.

stani€eni | profil teplovodu

7,230 nezn.
7,264 nezn.
7,267 nezn.
7,288 | teplovodni kanal
7,301 nezn.
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3.3.5 Inzenyrské sité - kabelové
3.3.5.1 Inzenyrské sité kabelové slaboproudé (kabelovody CETIN)

Km 4,020

kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK1132 a KK1133. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukonceni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvor(
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 47m.

Km 4,580

kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK3827 a KK3828. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukondeni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvor(
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 75m.

Km74az7,6

soubéh kabelovodu s hloubenym tunelem. V misté hloubeného tunelu dochazi k tésnému
soubéhu s kabelovodem mezi kabelovymi komorami KK2040 az KK2044. Kabelovod bude
prelozen tak, aby bylo mozné zfidit hloubeny tunel. Délka pfeloZky kabelovodu 240m.

Km 7,634

kfizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK2044 a KK2046. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jdmu zfizena provizorni pfelozka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v puvodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 35m.

3.3.5.2 Inzenyrské sité kabelové silnoproudé

DotCené silnoproudé elektrické sité, at uz sité PREdi, nebo sité dalSich spravcid (ELTODO-
CITELUM, TSK, DP atd.) nejsou natolik vyznamné, aby znemoznily nebo vyrazné prodrazily (oproti
béznym zvyklostem) vystavbu dale uvedenych variant. Provéfované varianty se nedotykaji
zakladnich prvku silnoproudé infrastruktury (kabelové tunely, kabely a vedeni 110 kV, rozpinaci
stanice, ménirny DP). Dotéené kabely VN a DRT Ize pfelozit do novych tras, vzhledem ke kfizeni
hloubenych useku tunelll vSak budou ve vétsiné pfipadl zfejmé nutné dvoufazové, tedy provizorni
a definitivni prelozky.

Provizorni prelozky budou feSeny bud na provizornich ocelovych konstrukcich nad jamou, nebo
preloZzenim na dalSi dilata¢ni dily, pokud budou v dosahu.

Ve vétsSiné pfipadl se pocita s naslednym navracenim preloZzenych kabelt do pavodnich tras v
ramci definitivnich pfelozek, vyjimecné bude mozno nékteré prelozky provést rovnou jako
definitivni. Toto vSak bude moci byt feSeno az na zakladé podrobnéjSiho rozpracovani stavby a
stavebnich postupl v ramci alespori DUR.

Rovnéz rozsah pielozek (mimo vlastni vykop, resp. zabor) bude dan naslednym projednanim
s pfislusnymi spravci a jejich vyjadfenimi ke stavbé (vzdalenosti nejblizSich spojek, poZzadavky na
vyménu ucelené &asti kabelu atd.)

Casovy dopad do stavby mGzZe byt dan spise tim, kdy dispegink PREdi povoli ptislusné kabely 22
kV vypnout a pfepojit s ohledem na stav sité VN a pfipadné dalSi vypinani €i poruchové stavy v siti,
nez délkou vlastni realizace prelozek. Vzhledem k dlouhodobému planovani stavby by vSak ani toto
nemeél byt problém, je ovSem nutno pocitat s tim, Zze dispecink s vyjimkou nezbytné nutnych pfipadu
(poruchy atd.) nepovoluje vypinani v obdobi od listopadu do bfezna, tedy v zakladni topné sezéné.

Stavba déle samoziejmé vyvola prelozky mistnich silnoproudych rozvodd (kabely NN, vefejné
osvétleni atd. Tyto sité v8ak nejsou z pohledu vlivu na vlastni rozhodovani o konkrétni varianté
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dulezité, jejich naro€nost z hlediska €asového i z hlediska nakladi nevybocuje z béznych rozsaht
pfeloZek u obdobnych staveb.

Varianta V2

Km 4,59: 1x 22 kV, 1x DRT
Km 7,22: 1x 22 kV

Km 7,3 2x 22 kV

Km 7,33: 1x 22 kV, 1x OPTO
Km 7,7 2x 22 kV

3.4 Varianta V2k
3.4.1 Zakladni popis navrhu

Zst. Praha-Dejvice je feSena jako zahloubena (Urover nastupi$té je cca 10,3 m pod terénem)
dopravna na dvoukolejné trati, s jednim ostrovnim nastupistém s délkou nastupni hrany 200m
a 2 jednoduchymi spojkami situovanymi na kladenském zhlavi, umoznujicimi FeSit nékteré
mimoradnosti provozu. Spojky jsou situovany v useku se sklonem 31,54%o.

Trasa hned za koncem nastupiSté ve sméru na Kladno stoupa (31,54%c), aby co nejrychleji
vystoupala na terén. Terén vSak dosahuje az za novym silniénim a tramvajovym mostem
Svatovitska (nadjezdem), ktery byl realizovan jako soudast staveb MO. Vzhledem k tomu, ze
stavba mostu pfedpokladala tunelovou variantu ZelezniCni traté je nutno v misté kfizeni vést trat
resp. feSit svrSek ulozenim do Zelezobetonového koryta (obdoba FeSeni v tunelu), které zaroven
bude slouzit jako trvala rozpéra mezi zakladovymi patkami mostu. Zaroven je nutno znovu upravit
pribéh kanalizacni stoky C1, ktera byla v ramci stavby mostu pfelozena tak, aby jeji poloha
vyhovovala tunelové varianté modernizace Zelezni¢ni traté.

Povrchovy usek je sevieny mezi areal Vodarny Bruska na levé strané a objekt Ministerstva narodni
obrany, respektive pfipravovanou ,Komunikaci Evropska — Svatovitska (zkracené KES)*. Po
mimouroviiovém kfiZzeni s ulicemi Pevnostni, Gymnazijni se trasa zahlubuje (trasa klesa 5,38%o
oproti stavajici niveleté ve sklonu 25%o.;( nutno odvodnit udolnicovy lom nivelety v tunelu!).
PFiblizné v prodlouzeni ulice U Laboratore je trasa jiz vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu
(portal v km 4,800). Zaroven se trasa staci na jih, odstupuje ze stavajiciho koridoru Zelezni¢ni traté
a je vedena pod zahradkarskou kolonii. V km 5,100 je situovan portal razeného dvoukolejného
tunelu.

Trat obchazi severozapadni cip aredlu MNO a vstupuje pod vilovou zastavbu Ofechovky (mezi
ulicemi Na Ofechovce a Pod Ofechovkou). Razba tunelu bude naroéna s ohledem na povrchovou
obytnou zastavbu.

DalSi vedeni a zplsob provadéni je shodny s variantou V2, viz. kapitola 3.3.1.
3.4.2 Smérové a vyskové reseni

Predkladané reseni na vychodni strané navazuje v km 4,037 na stavebni oddil ZST Praha-Dejvice
a na zapadni strané v km7,679= 7,664 na stavebni oddil ZST Praha-Veleslavin.

Pro potfeby predkladané studie byla geometricky aktualizovana trasa PLK v Useku ZST Praha-
Bubny (v&.) — ZST Praha-Veleslavin (v&.). Do aktualizace byly promitnuty aktuaini poznatky ze
zpracovavané ,Podkladové technicko - ekonomicka studie Modernizace ZST Praha-Bubny*, Gprava
nivelety a kolejové uspofadani v ZST Praha-Dejvice (dle ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti$té Ruzyné a Kladna®“.
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Smeérove fedeni je navrZzeno pro V=80km/hod, pfi 1=100. Minimalni smérovy oblouk R=326m,
maximalni R=750m a maximalni sklon nivelety v trati 33,41 %o.

3.4.3 Reseni tunelovych staveb
Usek km 4,037=4,001 - 4,700

Zde se jedna o povrchovy Usek bez tunelovych staveb.

Usek km 4,700 — 4,800

V tomto Useku se niveleta koleji za¢ina mirné zahlubovat. Zafez je u levé koleje zajistén pomoci
zarubni zdi max. vy8ky cca 3,5m, ktera je navrZzena jako monoliticka, betonova. U pravé koleje je
zarez vysvahovan.

Kvartérni pokryv je tvofen vapnitymi sprasemi a sprasovymi hlinami. Vyskytuje se zde lokalni
deprese o mocnosti cca. 5 m. Podlozi tvofi jilovité bfidlice dobrotivského souvrstvi. Hloubeni zarezu
bude tudiz pfevazné probihat v kvartérnich vrstvach.

Usek km 4,800 — 5,100

V tomto useku se trasa zacina prudce zahlubovat, je vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu.
Niveleta se pohybuje v hloubce 5 — 13m pod terénem. Konstrukéné jde o Zelezobetonovy
monoliticky jednopolovy ram. Vnitfini rozméry byly ur€eny na zakladé prujezdného prifezu a
pozadavkl na odvodnéni zelezniéniho spodku. TlouStka stén a zakladové desky je 800mm,
tloustka stropni desky pak 600 — 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25
metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vysky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sirky
2000 mm. Konstrukce tunelt je celoplo$né izolovana proti korozivnim ucinkim podzemniho
prostfedi a pronikani podzemni vody.

Geologické poméry jsou v tomto useku obdobné jako v pfedchozim s tim, Ze stavba zasahne do
vétSich hloubek a tudiz do nenaruseného skalniho podloZi. Pfevazna ¢ast hloubeni jamy bude
provadéna v prostifedi ordovickych bfidlic.

Konstrukce tuneltl bude provadéna v oteviené stavebni jamé hloubky cca do 15m. Stavebni jama
ma u levé koleje vysvahovany pfedvykop, z urovné predvykopu pak budou vrtany paZzici pilotové
neporuSené bridlice, bude pak zajiSténa jako skalni svah kotveny kratkymi kotvami typu SN a
stfikanym betonem. Na konci useku bude jama zakon&ena portalem razeného tunelu.
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Usek km 5,100 — 6,300

Tento Usek je navrzen jako razeny dvoukolejny tunel délky 1 200 m s plochou vyrubu 132 m2
podkovovitého tvaru s protiklenbou.

NejefektivnéjSi technologie razeb je pro tunely obdobné délky a profilu NRTM. S ohledem ke
geologickym podminkdm bude vyrub horizontalné c&lenén, zajiStovan radialnim kotvenim a
primarnim osténim ze stfikaného betonu vyztuzeného sitémi betonafiské oceli a pfilozkami.
Technologicka tfida vyrubu bude IV, Va — Vb.

V dané lokalité tvofi horninovy masiv ordovické vrstvy zastoupené v pfevazném rozsahu libefiskymi
bfidlicemi. Jsou to EernoSedé silné slidnaté jilovité bfidlice. Ve Skale ordovickych bfidlic patfi mezi
nejméné pevné horniny. V mensim rozsahu jsou tyto bfidlice stfidany naopak velmi tvrdymi
fevnickymi kfemenci, které tvofi Zlutavé jemnozrnné kiemence s proplastky jilovcl. Samotné
kfemence jsou velmi tvrdé a obtizné vrtatelné. Proplastky jilovcl a rozpukani kiemencu usnadnuje
jejich rozpojovani pfi razbé, ale zaroven zvySuji riziko tvofeni nadvylomd pfi ,vyjizdéni“ bloku
kifemencu z klenby a €elby vyrubu, pfedevs§im ve zvodnénych partiich. U vychodniho portalu budou
v useku délky cca 100 m zastizeny pravdépodobné také dobrotivské bfidlice nebo diabasy
a mandlovce bazalniho tufitického souvrstvi. Pokryvné utvary misty mocnosti az 6,0 m tvofi
deluvialni, svahové a solifukéni jilovité, jilovitopis€ité nebo piscité hliny, v useku délky cca 300 m
od vychodniho portalu jsou pfekryty eolickymi spraSemi nebo sprasovymi hlinami. Celkova mocnost
nadloZi tunelu se pohybuje v rozmezi od 5 do 18 m.

Razba tunelu bude narocna s ohledem na povrchovou obytnou zastavbu. Pfi razbé nelze vyloucit
poklesy objektl i inzenyrskych siti a drobné poruchy na zastavbé. Naopak Ize konstatovat, Ze
zastavba je nizkopodlazni, tvofend mensimi izolovanymi rodinnymi domy nebo dvoudomy, které
nejsou tak citlivé na pfipadné nerovnomérné sedani. DalSim negativnim faktorem ovliviujicim také
postup vystavby jsou seismické ucinky trhacich praci (pfedevSim v Usecich razenych v fevnickych
kfemencich).

Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Definitivni osténi
tunelu je monolitické zelezobetonove.

V pfipadé realizace této varianty je nutné pfi vystavbé vénovat zvySenou pozornost konstrukci
kolejového svrsku, aby byly eliminovany nebo alespori omezeny seismické uc€inky od provozu traté
na stavajici povrchovou obytnou zastavbu.

Usek km 6,300 — 6,881

V misté zapadniho portalu razeného useku popsaného vySe zacina usek trasy, ktery je navrzen
jako dvoukolejny hloubeny tunel. Niveleta trasy je vedena pfiblizné 15 m pod urovni terénu.
Kanaliza€ni sbéra€ v km 7,231 bude provizorné vyvéSen pies jamu a po dokonceni definitivnich
konstrukci tunelu trvale stabilizovan ve stavajici poloze.

V celém useku je tedy tunel konstrukéné tvofen zelezobetonovym monolitickym jednopolovym
ramem. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prijezdného prifezu a pozadavkl na odvodnéni
zelezni¢niho spodku. Tloustka stén a zakladové desky i stropni desky je 800mm. Do stén tunelu na
obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky hloubky 750 mm, vysky 2200
mm nad urovni pochozi stezky a Sitky 2000 mm. Konstrukce tunell je celoplo$né izolovana proti
korozivnim u¢inkim podzemniho prostfedi a pronikani podzemni vody.

Z hlediska geologicka stavba uzemi usek na svém pocatku v km 6,300 — 6,550 zasahne do pasu
fevnickych kifemenctl, dale je skalni podlozi tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi, cca v km 7,350
prochazi trasa pasem skaleckych kfemencu a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké
bfidlice. Hydrogeologické poméry jsou ovlivnény stupném zvétrani ordovickych hornin. V bfidlicich
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dochazi k omezené cirkulaci vody pouze ve zvétralych vrstvach. Vétsi vydatnost podzemnich vod
Ize oCekavat v souvrstvich husté rozpukanych lavic kfemencu.

Stavebni jama ma v Casti Useku u levé koleje predvykop zajistény hfebikovanym svahem, z urovné
predvykopu pak budou vrtany paZici pilotové stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni &ast
stavebni jamy bude pak zajiSténa jako skalni svah kotveny kratkymi kotvami typu SN a stfikanym
betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém zapazeni jamy bude
zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a pfipadném vyskytu prakticky nevrtatelnych
kfemencl a mUze byt pfesnéji ur€en az po provedeni geologického prizkumu. S vétsi vyskou
kotveného skalniho svahu se mirné zvétSuje Sifka stavebni jamy.

Usek km 6,881 — 6,981

V tomto useku prochazi trasa podél nové Veleslavinské teplarny. Objekt teplarny stoji na jizni
strané na zvySené terénni urovni, ktera je zajisténa opérnou sténou. Z prostorovych divodu zde
nelze otevrit stavebni jamu hloubky potfebné pro provedeni hloubeného tunelu. Abychom se
vyhnuli zasahu do mohutné opérné zdi a neovlivnili tak i vlastni objekt teplarny, je zde navrzen
tunel jako razeny pod ochrannou deskou Zelvy. Pro provedeni Zelezobetonové desky Zelvy bude
oteviena mélCi stavebni jama, zapazena kotvenou pilotovou sténou, ktera je odsazena od opérné
zdi teplarny (Sifka stavebni jamy pro provedeni desky Zelvy je menSi nez pro zapazeni hloubeného
tunelu). Deska Zelvy se vybetonuje pfimo do vykopu mezi pilotové stény.

Niveleta trasy je v tomto Useku cca 14m pod terénem, geologicka stavba je stejna jako v
prfedchozim useku. Vlastni razeny tunel bude provadén obdobné jako v useku km 5,480 — 5,550,
opét pod ochranou Zelezobetonové klenby, realizované v pfedstihu v oteviené stavebni jamé. Tato
klenba bude zaroven tvofit mohutnou rozpéru ve dné oteviené stavebni jamy a tim zajisti spolehlivé
stabilitu vySe uvedené opérné zdi i objektu teplarny v dobé razby tunelu. Tunel bude razen
technologii NRTM s horizontalnim ¢lenénim vyrubu. Razba bude provadéna v prostiedi
ordovickych dobrotivskych bfidlic, které se stfidaji s diabasy a mandlovci bazalniho tufitického
souvrstvi. Konstrukce razeného tunelu je dvouplastova s mezilehlou uzavienou izolaci. Vyrub je
zajistén systémem radialniho kotveni svornikovou vyztuzi a primarniho osténi ze stfikaného betonu
vyztuzeného sitémi betonarské oceli a pfilozkami.  Definitivni osténi tunelu je monolitické
Zelezobetonové.

Usek km 6,981 - 7,679= 7,664 (ZST Veleslavin (mimo)) - hloubeny usek

V tomto useku je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce
13 -10m pod terénem, smérem k zastavce Veleslavin stoupa k povrchu. Tésné pfed zastavkou
podchazi Veleslavinskou ulici. Konstrukéné jde opét o Zelezobetonovy monoliticky jednopolovy
ram. Vnitfni rozméry byly uréeny na zakladé prljezdného priafezu a pozadavkl na odvodnéni
Zeleznicniho spodku. Tloustka stén a zakladové desky je 800mm, tloustka stropni desky pak 600 -
800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky
hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sifky 2000 mm. Konstrukce tunelu je
cela zaizolovana. V tomto useku jsou navrzeny dva unikové objekty vybavené pevnym schodistém
ve vzdalenostech do 500m.

Na zacCatku useku se vyskytuji pokryvné utvary vétSich mocnosti (5-7m, hlinitopisCité naplavy) pfi
prachodu mélkého udoli, kterym dnes jiZ Zadny povrchovy tok neprotéka. Skalni podlozi je zde
tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi. V. km cca 7,300 prochazi trasa pasem skaleckych kiemencu
a piskovcu a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké bfidlice s malym nadlozim pokryvnych atvard
(deluvialni hliny a pisky). Sarecké bfidlice jsou velmi pevné a obsahuji kiemité korekce a jsou
pFekryty cca 2-4m mocnou polohou deluvidlnich sedimentu.
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Konstrukce tunell bude provadéna v oteviené stavebni jamé. Z urovné predvykopu budou vrtany
pazici pilotove stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy, kde se

YT

typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém
zapazeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a tim moZznosti vrtani pilot.

Unikové objekty

V hloubenych usecich trasy budou vytvofeny ve vzdalenostech 300 aZz 500m unikové objekty,
konstrukéné Zelezobetonové krabicové konstrukce s vnitfnimi schodisti, které propoji prostor tuneld
s povrchem. V razeném Useku je uvazovano — kromé unikovych cest u obou portalt razeného
useku, s dvéma unikovymi cestami, konstrukéné obé v kombinaci Stola dl. cca 100m doplnéna
svislou Sachtou.

3.4.4 Inzenyrské sité — trubni

Ve vykresové pfiloze €. B.5d (v situaci) jsou zakresleny pouze vyznamné inZenyrskeé sité, v pfiloze
¢. B.6d (v podélném profilu) jsou zakresleny stavajici kanalizace a jejich pfipadné prelozky.

Kanalizace
Varianta V2k vyvola prelozky v tabulce uvedenych siti.

Stoka 700/1250 vede v soubéhu s kolejemi a je v kolizi s navrhovanym tunelem. V ramci stavby
bude pfelozena do potiebné vzdalenosti od konstrukci tunelu.

Stoka 600/1100 je pfimo v kolizi s tunely traté. Na stoce se v tésné blizkosti nachazi spadovy
stupen. Pomoci preloZky spadového stupné a Casti stoky dojde k bezproblémovému vykfiZzeni s
Zelezniéni trati.
Ostatni konstrukce nejsou v kolizi, nebo jen nepatrné zasahuji do stropni konstrukce tuneld.
staniCeni | profil stoky | poznamka

3,413 800

3,966 1000

4,592 | 1300/2100

5,073 | 600/1100

5,156 250
5,215 250
5,311 250
5,402 250
5,4965 250
5,57 2200
5,655 250
5,785 300

5,832 | 600/1100
7,231 | 600/1100
7,517 | 700/1250 |Prelozka stoky
7,641 | 600/1100 |PreloZka stoky
7,873 2200
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Vodovody

Vodovody 2xDN500 a 1x DN400 ulozené ve vodovodni Stole jsou v kolizi s konstrukci tunelu a
budou v ramci stavby pFelozeny. Hradni vodovody DN300 a DN 150 jsou v kolizi s trati a budou
muset byt pfeloZzeny. Délka prfeloZzky bude cca 500m.

VySkové ulozeni ostatnich vodovodu je neznamé. V pfipadé nutnosti pfeloZzky jsou ale techniky

prelozitelné.
stani¢eni profil vodovodu poznamka
3,996 2x500+1x400 Prelozka Stoly a vodovod(
4,124 200
4,599 150
4,600 300
4,619 500
5,159 100
5,213 250
5,306 100
5,404 100
5,494 150
5,499 300
5,502 400
5,554 100
5,656 100
5,781 100
5,834 100
7,575 150 Prelozka vodovodu
7,575 300 Pfelozka vodovodu
7,660 150
Plynovody

Po trase kfizi trat plynovody uvedené v tabulce nize. U vétSiny plynovodu se nepfedpoklada kolize
s drahou. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky preloZitelné.

staniCeni | profil plynovodu DN tlak
4,089 225 STL
4,591 200 NTL
5,217 110 NTL
5,288 160 NTL
5,313 125 NTL
5,405 110 NTL
5,490 125 NTL
5,502 200 NTL
5,539 50 NTL
5,553 225 NTL
5,659 200 NTL
5,785 350 NTL
5,809 300 STL
5,834 100 NTL
7,626 500 STL
Nazev akce: ,,Modernizace trati Praha-Vystavisté (mimo) — Praha-Veleslavin (mimo)“ str. 39/83
,»TES podzemniho vedeni trati v iseku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin“
Vypracoval: Ing. Bc. Kamil Bednafrik a kol. Identifikacni €islo dokumentu: ‘ 15‘ 6774 ‘ 002 ‘00 ‘ 00 ‘ 00‘ 000 ‘ Zmeéna: l:l




N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

Horkovody

Navrhovanou trat kfizi horkovody uvedené v tabulce nize. VySkové vedeni je nezname. Vzhledem
k hloubce tunelu se nepfedpoklada pfima kolize s trati. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale
techniky preloZitelné.

stanieni | profil teplovodu
7,230 nezn.
7,264 nezn.
7,267 nezn.
7,288 | teplovodni kanal
7,301 nezn.

3.4.5 Inzenyrské sité - kabelové
3.4.5.1 Inzenyrské sité kabelové slaboproudé (kabelovody CETIN)
Km 4,020

kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK1132 a KK1133. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukonceni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvoru
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 47m.

Km 4,580

kfizeni kabelovodu s trati mezi kabelovymi komorami KK3827 a KK3828. Kabelovod vede pod
stavajici trati, Pfed zahajenim a po ukon&eni praci bude provedena kontrolni kalibrace otvoru
kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 75m.

Km7.4az7,6

soubéh kabelovodu s hloubenym tunelem. V misté hloubeného tunelu dochazi k tésnému
soubéhu s kabelovodem mezi kabelovymi komorami KK2040 az KK2044. Kabelovod bude
prelozen tak, aby bylo mozné zfidit hloubeny tunel. Délka pfelozky kabelovodu 240m.

Km 7,634

—_—

kfizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK2044 a KK2046. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jdmu zfizena provizorni prelozka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v puvodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 35m.

3.4.5.2 Inzenyrské sité kabelové silnoproudé

Dotéené silnoproudé elektrické sité, at uz sité PREdi, nebo sité¢ dalSich spravcid (ELTODO-
CITELUM, TSK, DP atd.) nejsou natolik vyznamné, aby znemoznily nebo vyrazné prodrazily (oproti
béznym zvyklostem) vystavbu dale uvedenych variant. Provéfované varianty se nedotykaji
zakladnich prvku silnoproudé infrastruktury (kabelové tunely, kabely a vedeni 110 kV, rozpinaci
stanice, ménirny DP). Dotéené kabely VN a DRT Ize pfeloZit do novych tras, vzhledem ke kfiZeni
hloubenych usekl tunelt v8ak budou ve vétsiné pfipadl ziejmé nutné dvoufazoveé, tedy provizorni
a definitivni prelozky.

Provizorni pfelozky budou feSeny bud na provizornich ocelovych konstrukcich nad jamou, nebo
prelozenim na dalsi dilatacni dily, pokud budou v dosahu.

Ve vétsSiné pfipadl se pocita s naslednym navracenim prelozenych kabelt do pavodnich tras v
ramci definitivnich prelozek, vyjimeéné bude mozno nékteré prelozky provést rovnou jako
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definitivni. Toto v8ak bude moci byt feSeno az na zakladé podrobnéjdiho rozpracovani stavby a
stavebnich postupl v ramci alespon DUR.

Rovnéz rozsah pfelozek (mimo vlastni vykop, resp. zabor) bude dan naslednym projednanim
s pFisludnymi spravci a jejich vyjadienimi ke stavbé (vzdalenosti nejblizSich spojek, poZzadavky na
vymeénu ucelené &asti kabelu atd.)

Casovy dopad do stavby mtzZe byt dan spise tim, kdy dispedink PREdi povoli pfislusné kabely 22
kV vypnout a pfepojit s ohledem na stav sité VN a pfipadné dalSi vypinani €i poruchové stavy v siti,
nez delkou vlastni realizace pfeloZzek. Vzhledem k dlouhodobému planovani stavby by v8ak ani toto
nemeél byt problém, je ovSem nutno pocitat s tim, ze dispecink s vyjimkou nezbytné nutnych pfipadu
(poruchy atd.) nepovoluje vypinani v obdobi od listopadu do bfezna, tedy v zakladni topné sezéné.
Stavba dale samoziejmé vyvola prelozky mistnich silnoproudych rozvodd (kabely NN, vefejné
osvétleni atd. Tyto sité vSak nejsou z pohledu vlivu na vlastni rozhodovani o konkrétni varianté

dilezité, jejich narocnost z hlediska ¢asového i z hlediska nakladl nevybocluje z béznych rozsahu
preloZzek u obdobnych staveb.

Varianta V2k

Km 3,14: 1x 22 kV, 1x DRT
Km 3,34: 1x 22 kV

Km 3,59: 2x 22 kV

Km 3,97: 3x 22 kV, 1x DRT

Km 7,16: 1x 22 kV
Km 7,25 2x 22 kV
Km 7,28: 1x 22 kV, 1x OPTO

Km 7,66 2x 22 kV

3.5 Varianta V3

3.5.1 Zakladni popis navrhu

Vychozim motivem pro zpracovani varianty V3 byla snaha v maximalni mozné mife minimalizovat
po dobu stavby dopady do zivotniho prostfedi zastavby pfilehlé k trati, zejména podél ul. Glinkovi
a v lokalité ProbosStského dvora, ale zejména a to pfedevsim nalézt nejvhodnéjsi stopu pro razené
tunely z hlediska geologické stavby Uzemi, aby bylo mozno realizovat fedeny usek pfevazné jako
2 razené jednokolejné tunely pfi vyuziti systému TBM.

Trasa Zelezni¢ni trati je z prevazné casti vedena mimo stavajici koridor a to znamena
pozadat o zménu ZUR (zména koridoru) a uzemniho planu (viz téz kap.2.4).

ZST Praha-Dejvice je feSena jako zahloubena (Urover nastupité je cca 10,3 m pod terénem)
dopravna na dvoukolejné trati, s jednim ostrovnim nastupistém s délkou nastupni hrany 200m
a 2 jednoduchymi spojkami situovanymi na kladenském zhlavi, umoziujicimi feSit nékteré
mimoradnosti provozu. SpojKy jsou situovany ve sklonu 2,5%.. Cca v km 3,98 dochazi ke kfizeni se
Svatovitskou ulici resp. s nové vybudovanym — v ramci MO Blanka — mostem ul. Svatovitské.
Zalozeni mostu bylo navrhovano v koordinaci s tehdy sledovanou hloubenou variantou PLK a je
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pIné kompatibilni s pfedkladanym navrhem. Zagatek mezistani¢niho oddilu Praha-Dejvice — Praha-
Veleslavin je vkm 4,037=4,037.

V dalSim pokraovani se trat diky navrzenému podélnému sklonu2,5%. stale vice zahlubuje,
hloubeny tunel je veden v koridoru mezi arealem Vodarny Bruska na levé strané a objektem
Ministerstva narodni obrany, respektive pfipravovanou ,Komunikaci Evropska — Svatovitska
(zkracené KES)“. Trat se zacina stacet na jihozapad, dostava se do arealu Vodarny Bruska (mimo
rozhodujici technologicka zafizeni) a zaroven se v tomto uUseku vétvi do dvou jednokolejnych
razenych tunelt délky 2773 m (I. kolej) resp. 2763 m (ll. kolej). Portal razeného tunelu je situovan
v km4,334. Zde by byla téZ umisténa strojovna vzduchotechniky a unikovy objekt.

Razené tunely podchazi vilovou zastavbu mezi ul. Bustéhradskou a Pevnostni v hloubce cca 24—
29m a dale az k ulici Stfedovicka v hloubce cca 30 — 56m. Trasa se pozvolna staci k jihozapadu,
podchazi pod Naméstim Pfed Bateriemi zde v hloubce 81m pod povrchem. V tomto misté by byl
situovan hlavni vétraci objekt. V dalSim pokracovani se trasa staci k severozapadu, v hloubce 81m
podchazi severni &ast Ustfedni vojenské nemocnice Praha, podchazi ulice Na Petfinach a Pod
novym lesem, podchazi zapadni cip Teplarny Veleslavin (cca 23,0m pod terénem) a vstupuje
(pfiblizné ve stopé byvalé vleCky do arealu byvalé teplarny) do lokality Novy Veleslavin, a.s. (byvala
teplarna). Trasa je pfivedena, mimo dle Uzemniho planu vymezenou plochu pro zastavbu, do
plochy planované izola¢ni zelené. Zde v km 7,112 je situovan portal razeného tunelu s umisténou
strojovnou vzduchotechniky a unikovym objektem. 2 jednokolejné razené tunely jsou pfevedeny do
dvoukolejného hloubeného tunelu a zaroven trasa opét vstupuje do stavajiciho koridoru Zeleznice.
Trasa v hloubeném tunelu stoupéa do stanice Praha-Veleslavin (29,750%o).

Konec Fe$eného mezistaniéniho Useku je v km 7,747=7,664= zacatek SO ZST Praha-Veleslavin.
Smérové a vysSkové feSeni v prostoru stanice je uvazovano dle dosud sledovaného feSeni
(R=600m; s= 14 %o.

Mozna modifikace smérového vedeni v lokalité Vodarny Bruska (pre€erpavaci stanice
Bruska)

V pribéhu praci byla zkoumana moznost jiného smérového feSeni v lokalité Vodarny Bruska
(pfeCerpavaci stanice Bruska) s cilem vétSiho zahloubeni trasy v misté portald razenych tuneld
a pfipadné najiti vhodngjsi stopy s ohledem na vilovou zastavbu v lokalité mezi ulicemi
Bustéhradska, Délostfelecka a Pevnostni. Tato modifikace vedla trasu pfimo pod zapadni bazén
Vodojemu Bruska. Zde se nabizely 2 moznosti feSeni:

o Vypustit bazén a podejit jej razenymi tunely, s naslednymi opravami bazénu a jeho
opétovné napusténi

e Vybourani bazénu a jeho nasledné znovuvybudovani

Moznosti byly predbézné ramcové konzultovany s pracovniky vodarny, kdy nebyly striktné
odmitnuty. Uzavieni jednoho bazénu by bylo pfipadné mozné cca na 1 rok, maximalné pfi
zvlastnich opatfenich maxmax na 2 roky.

Po vyhodnoceni a s ohledem na skutecnost, ze se jedna o pamatkové chranény areal a stavby,
bylo od namétu upusténo. Zakladni zobrazeni této modifikace viz nasledujici obrazek.
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

3.5.2 Smérové a vyskové reseni

Predkladané feSeni na vychodni strané navazuje v km 4,037 na stavebni oddil ZST Praha-Dejvice
a na zapadni strané v km7,747= 7,664 na stavebni oddil ZST Praha-Veleslavin.

Pro potfeby pfedkladané studie byla geometricky aktualizovana trasa PLK v Gseku ZST Praha-
Bubny (v&.) — ZST Praha-Veleslavin (v&.). Do aktualizace byly promitnuty aktudlni poznatky ze
zpracovavané ,Podkladové technicko - ekonomicka studie Modernizace ZST Praha-Bubny*, Gprava
nivelety a kolejové usporadani v ZST Praha-Dejvice (dle ,Aktualizace studie proveditelnosti 2015,
Zelezniéni spojeni Prahy, leti§té Ruzyné a Kladna®.

Smeérové fedeni je navrzeno pro V=80km/hod, pfi =100 s tim, Ze smérové poméry varianty V3
umoznuji zavést v uUseku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin rychlost az 120 km/h shodné
v rychlostnich profilech V, V130 a V150. Viz. nasledujici kapitola.

Minimalni smérovy oblouk R=326m, maximalni R=1520m a maximalni sklon nivelety v trati
29,75 %eo.
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

3.5.3 Dopravni technologie

Pro variantu V3 s dvojici razenych jednokolejnych tunell, jejichz smérové vedeni se vyrazné
odliSuje od zbyvajicich variant, byla posouzena tratova rychlost a spocteny jizdni doby.

Sméroveé pomeéry varianty V3 umoziuji zavést v Useku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin rychlost
az 120 km/h shodné v rychlostnich profilech V, V130 a V150. V &asti useku v okoli zst. Praha-
Dejvice je také mozné zavést oproti jinym variantam vySsi rychlost V = 90 km/h, V130 = 95 km/h
a V150 = 100 km/h. Vzhledem k tomu, ze navrhova rychlost je vy3Si nez 100 km/h je nutné zavést
v dot€eném usek, zabrzdnou vzdalenost 1 000 m, resp. mize byt pozadovano zavedeni jednotné
zabrzdné vzdalenosti v celém useku trati Praha-Bubny — Praha-Ruzyné.

Vzhledem ke sklonovym pomérim useku, tfida sklonu €ini XIV-XV v sudém sméru a rozhodny
spad €ini 27,3 %o v lichém sméru, je vyuzitelnost tratové rychlosti omezena s ohledem na trakéni
charakteristiku vyhledoveho vozidla. Prozatimni vypocty jsou provadény pro zdvojenou elektrickou
jednotku fady 471, jejichz charakteristika se mize od charakteristiky vyhledového vozidla lisit.
V sudém sméru pfi jizdé ve stoupani je dosaZena bodové rychlost okolo 110 km/h. V lichém sméru
pfi jizdé ve sklonu je dosazeno nejvyssi rychlosti 120 km/h v délce pfes 1 km. P¥i uZziti vozidla
s lepsi trakéni charakteristikou, modelové je pouZzito napf. Ctvefice jednotek Fady 650, je i v sudém
sméru dosazeno rychlosti 120 km/h v délce pfes 600 m.

Soudasné platna legislativa (vyhlaska &. 173/1995 Sb. a predpis SZDC D1) neumozfiuje na tratich
s rozhodnym spadem vySSim jak 25 %o zaveést rychlost vy$Si jak 60 km/h a na tratich se zabrzdnou
vzdalenosti 1 000 m a rozhodnym spadem 25 %o je mozné zavést rychlost maximalné 105 km/h pfi
dodrzeni 108 brzdicich procent vlaku. Legislativa sice umoziiuje pfi jizdé vozidel pod plnym
dohledem ETCS rozlozeni brzdné drahy do vice zabrzdnych vzdalenosti a stanoveni jinych
potfebnych brzdicich procent, avSak potfebné predpisy a technologické postupy provozovatele
drahy tykajici se ETCS nejsou vytvofeny. Zavedeni vySSich rychlosti je tedy podminéno legislativni
upravou vyhlasky €. 172/1995 Sb. spocivajici v rozSifeni tabulek potfebnych brzdicich procent pro
vySSi rozhodné spady.

Vyhledova rychlost pfi jizdé po spadu bude dale podminéna brzdnymi schopnostmi vyhledového
vozidla. Extrapolaci tabulek potfebnych brzdicich procent uzivanych napf. v Némecku Ize pro
zabrzdnou vzdalenost 1 000 m, rychlost 120 km/h a rozhodny spad 25 %. oCekavat cca 136
potfebnych brzdicich procent. Jednotka fady 471 ma 109 brzdicich procent v rezimu P a 140
brzdicich procent v rezimu R. Jednotka fady 650 ma 155 brzdicich procent v reZzimu R a 211
brzdicich procent v rezimu R+Mg.

PFi vyuziti nejvySsi tratové rychlosti 120 km/h €ini jizdni doba ve sméru Praha-Dejvice 4,0 minuty
pro jednotku fady 471 (resp. 3,5 minuty pfi zaokrouhleni se zohlednénim sousednich usekl) a 3,5
minuty pro jednotku fady 650 a ve sméru Praha-Veleslavin — Praha-Dejvice 3,5 minuty pro obé
modelové uvazované jednotky. Oproti ostatnim variantdm s jizdni dobou 4,0 minuty v obou
smérech tedy dochazi k uspore 0,5 minuty.
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N1 METROPROJEKT A.1 SOUHRNNA TECHNICKA ZPRAVA

3.5.4 Reseni tunelovych staveb
Usek km 4,037 — 4,334

Usek je veden v plné zahloubeném dvoukolejném tunelu tvofeném Zelezobetonovym jednopolovym
ramem. Stény a zakladova deska jsou predbézné stanovena tloustky 800mm, stropni desky pak
600 — 800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné
vyklenky. V uvodni Casti je uvazovano s hydroizolacnim souvrstvim provedeném tzv. ,do vany®,
které v rozSifeném Useku jamy pfejde na rubovou hydroizolaci.

Jama hloubeného useku nejprve sleduje rozméry dvoukolejného tunelu a rozSifena je az ve
vzdalenosti cca. 150 m pfed portalem. Toto rozSifeni je dostate¢né s ohledem k montaznim
a provoznim pozadavkum stroje TBM. Razba navazujiciho Useku je vedena a obsluhovana z této
jamy. Hloubka jamy je od 15 do 23 m. Ve stopé stavajici trasy smérem K Veleslavinu je jama
doplnéna pomocnou rampou. Ugelem je odlehéeni zasobovaci trasy od zafizeni stavenisté na
Nadrazi Dejvice. Jizni a portalova sténa stavebni jamy bude zajisténa pfevrtavanou pilotovou
sténou resp. pilotovou sténou s velkou osovou vzdalenosti a klenbami stfikaného betonu. Severni
Cast jamy a rampy bude zajiSténa zaporovym pazenim. V celém rozsahu jamy budou stény
zajistény systémem kotveni pramencovymi kotvami s Zelezobetonovymi pfevazkami nebo
rozpérami.

Na lokalité se v Uvodnim Useku vyskytuji vyznamné polohy kvartérnich eolickych sedimentu
(sprasové hliny) charakteru hlin az jild se stfedni az vysokou plasticitou, tuhé az pevné
konzistence. Mocnost téchto vrstev dosahuje pfes 40 m. V nékterych polohach se také vyskytuje
pfimés pisku. Podzemni voda nebyla vrtnymi pracemi zastizena, ale patrné je vazana na bazi
kvartérnich vrstev hluboko pode dnem stavebni jamy.

Usek km 4,334 — 7,112

Trasa se v tomto Useku vétvi do dvou jednokolejnych razenych tunelt délky 2773 m (l. kolej) resp.
2763 m (ll. kolej). Pro razbu téchto tunell je navrzena technologie zeminovych §titi EPBS. Osova
vzdalenost koleji je z pfedchoziho hloubeného uUseku rozSifena na 15,6 m (Uroveh portalu)
a postupné se po trase rozSifuje na 20 m a nasledné se v oblasti vyjezdového portalu méni na
13 m .V useku je navrzeno pét tunelovych propojek a jedna vétraci Sachta. Razba tunell je
uvazovana ve sledu |. kolej, po demontazi a protazeni stroje zpét do startovaci jamy, Il. kolej. V
oblasti startu stroje, za portalem, ve sméru razby je uvazovano s pfedbéznymi stabilizaénimi prvky
pro omezeni vyvoje poklesové kotliny tj. mikropilotovy destnik a rost z vrtanych pilot. Stroj bude
startovat do prostiedi eolickych zemin a pfiportalova opatifeni umozni bezpeény prechod do
razby v uzavieném modu (tj. plnohodnotna podpora ¢elby tlakem rubaniny v komofre Stitu).
VSechna tato opatfeni minimalizuji vyvoj poklesové kotliny. Poklesy povrchu v uvodnim
useku razby lze ocekavat v radech milimetri, v nejhorSim pfipadé do 1 cm. Pozdéji pri
razbach v prostiedi ordovickych bridlic v hodnotach blizkych nule.

Usek s méné vhodnym geologickym prostfedim dosahuje délky asi 200 - 250 m. Lokalita se zde
vyznacuje, stejné jako predchozi usek, polohami spraSoidnich zemin az jild. Nasledné trasa
pokraduje smérem k Ofechovce a vyrazné se zvysuje vySka nadlozi. V tomto Useku by mél postup
prejit do razeb v prostfedi ordovickych bfidlic letenskych a Sareckych, které v nadlozi tunelu
dosahnou mocnosti do 40 m. Nad témito ordovickymi vrstvami bfidlic se vyskytuji jeSté polohy
kfidovych sediment o mocnosti asi 35 m.

Na razbu propojek a hloubeni vétraci Sachty je uvazovano s nasazenim trhacich praci. Ovlivnéni
objektl trhacimi pracemi je zfejmé ze situace varianty. Objekty na povrchu nad trasou tunell jsou
vesmeés ve tfidé odolnosti B-C s pfipustnou hodnotou seismického zatizeni 20 mm/s a vySSi.
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V souladu s pozadavky SBS jsou hmotnosti nalozi stanoveny tak, aby byly objekty zatizeny do 50%
pfipustnych hodnot dle CSN 73 0040 — Zatizeni objektu technickou seismicitou a jejich odezva.

Na tunelovych propojkach je uvazovano s Ne=1,2 kg. U nékterych propojek nedochazi k promitnuti
isoseist na povrch.

V 8achté je s ohledem na povrchovou zastavbu a ménici se hloubku odstuprfiovana Ne. Od povrchu
dolt:

0-4 m; bez TP

4-14 m; Ne=0,8 kg
14-22 m; Ne=1,2 kg
22- dno; Ne = 2 kg

Usek km 7,112 — 7,462

Dvoukolejny hloubeny Uusek je veden v tunelu tvofeném jednoduchym Zelezobetonovym
jednopolovym ramem se sténami a zakladovou deskou tloustky 800mm, stropni desky 600 —
800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky.
V uvodni rozSifené Casti je uvazovano s rubovym hydroizolaénim souvrstvim, které v zuzeném
useku jamy prejde na hydroizolaci provadéné tzv. ,do vany“.

Jama hloubeného Useku je pfi portalu v délce asi 25 m rozSifena na Sitku cca 32 m kvdli
prostorovym narokim pro demontaz Stitu. Nasledné je jama zUzena na Sifku samotného
dvoukolejného tunelu. Hloubka jamy je od 10 do 19 m. Jama bude, s ohledem k hydrogeologickym
podminkam, v celém rozsahu zajisténa podzemnimi sténami popf. variantné prevrtavanymi
pilotovymi sténami a systémem kotveni pramencovymi kotvami nebo rozpérami. Pata zajisténi
podzemnimi sténami musi byt vetknuta do zcela zdravych dobrotivskych vrstev.

Tento usek se vyznacuje nepriznivymi podminkami zejména z hlediska pfitomnosti podzemni vody
s hladinou 2-4 m pod povrchem. V nékterych obdobich roku hladina podzemni vody dosahuje
témér povrchu. Kvartérni pokryv dosahuje mocnosti do 2 m. Zvétralinovy plast ordovickych
dobrotivskych vrstev je vyznamny o mocnosti cca. 10 - 15 m. Je tvofen zcela zvétralymi bfidlicemi
charakteru hlin a jili s pfimési pisku.

Usek km 7,462 - 7,747= 7,664 (ZST Veleslavin (mimo)) - hloubeny tsek

V tomto Useku je trasa vedena v hloubeném dvoukolejném tunelu. Niveleta se pohybuje v hloubce
13 -10m pod terénem, smérem k zastavce Veleslavin stoupa k povrchu. Tésné pfed zastavkou
podchazi Veleslavinskou ulici. Konstrukéné jde opét o zelezobetonovy monoliticky jednopolovy
ram. Vnitfni rozméry byly ur€eny na zakladé prujezdného prifezu a pozadavki na odvodnéni
zelezni¢niho spodku. Tloustka stén a zakladové desky je 800mm, tloustka stropni desky pak 600 -
800mm. Do stén tunelu na obou stranach budou provedeny po 25 metrech zachranné vyklenky
hloubky 750 mm, vySky 2200 mm nad urovni pochozi stezky a Sifky 2000 mm. Konstrukce tunelu je
cela zaizolovana. V tomto useku jsou navrzeny dva unikové objekty vybavené pevnym schodistém
ve vzdalenostech do 500m.

Na zacatku useku se vyskytuji pokryvné utvary vétSich mocnosti (5-7m, hlinitopiscité naplavy) pfi
prachodu mélkého udoli, kterym dnes jiZ Zadny povrchovy tok neprotéka. Skalni podlozi je zde
tvofeno dobrotivskymi bfidlicemi. V km cca 7,300 prochazi trasa pasem skaleckych kifemencu
a piskovcl a dale jiz tvofi skalni podlozi Sarecké bfidlice s malym nadlozim pokryvnych utvard
(deluvialni hliny a pisky). Sarecké bfidlice jsou velmi pevné a obsahuji kiemité korekce a jsou
prekryty cca 2-4m mocnou polohou deluvialnich sedimenta.
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Konstrukce tunelt bude provadéna v oteviené stavebni jamé. Z urovné predvykopu budou vrtany
pazici pilotove stény, kotvené pramencovymi kotvami. Spodni ¢ast stavebni jamy, kde se
typu SN a stfikanym betonem. Podil pilotovych stén a kotveného skalniho svahu na celkovém
zapazeni jamy bude zaviset na hloubce zvétrani ordovickych hornin a tim moZznosti vrtani pilot.

Rozsah ovlivhéni zastavby na povrchu

Rozsah sedani povrchu je dan rozvojem poklesové kotliny zplsobené vlivem ztraty objemu
razenym dilem v podzemi. Sitka poklesové kotliny vychazi z hloubky podzemniho dila a
geotechnickych vlastnosti hornin resp. zemin v nadlozi. Projekt zénu ovlivnéni definuje v situaénim
vykresu varianty. Tato zona je v nizSich fazich dokumentace stanovena konzervativnimi metodami.

PFi nasazeni trhacich praci je, s ohledem k velikosti pfedpokladané naloze, odhadnuto seismické
zatizeni objektll na povrchu a dosah seismické viny. Projekt zénu seismického ovlivnéni definuje
v situanim vykresu varianty.

V zéné ovlivnéni je nezbytné provést pasportizaci objektl, kterymi jsou budovy, inzenyrské sité
a objekty, dopravni infrastruktura. Ugelem posudku je pofizeni diikazniho materialu pro investora
pro nasledna hodnoceni mozného negativniho dopadu vystavby podzemniho dila. V ramci hranic
ovlivnéni podzemnim dilem je nutné stanovit rozsah a naplfi geomonitoringu. Z hlediska seismicity
pfi trhacich pracich je nutno pro jednotlivé objekty v zéné& ovlivnéni urcit pFipustné hodnoty
dynamického namahani vyvolaného ucinky trhacich praci a nasledné stanovit mezni hodnoty nalozi
pfi razbé.

3.5.5 Inzenyrské sité — trubni

Ve vykresové pfiloze €. B.5e (v situaci) jsou zakresleny pouze vyznamné inZenyrskeé sité, v pfiloze
C. B.6e (v podélném profilu) jsou zakresleny stavajici kanalizace a jejich pfipadné prelozky.

Kanalizace
Varianta V3 vyvola preloZky v tabulce uvedenych siti.

Stoka 600/1100 na km 4,313 bude pfelozena z davodu kolize se stavebni jamou. Po provedeni
nutnych praci bude vracena do plvodniho stavu.

Stoka 700/1250 vede v soubé&hu s kolejemi a je v kolizi s navrhovanym tunelem. V ramci stavby
bude pfelozena do potfebné vzdalenosti od konstrukci tunelu.

Stoka 600/1100 na km 7,641 je pfimo v kolizi s tunely traté. Na stoce se v t&sné blizkosti nachazi
spadovy stupen. Pomoci prelozky spadového stupné a Casti stoky dojde k bezproblémovému
vykfiZeni s Zelezni¢ni trati.

Ostatni konstrukce nejsou v kolizi, nebo jen nepatrné zasahuji do stropni konstrukce tunelu.

stani€eni | profil stoky | poznamka

3,413 800

3,966 1000

4,313 | 600/1100 |Provizorni pfeloZka v ramci stavebni jamy
4,391 300

4,495 300

4,664 | 1200/2000

4,712 300

4,818 | 700/1250
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4,893 | 500/875

4,967 300
5,028 250
5,089 250

5,162 | 600/1100
5,322 | 500/875

5,347 300

5,46 250
5,744 600
5,858 600
5,887 600
5,948 350
6,107 300
6,282 300

6,42 250
6,868 400

7,231 | 600/1100
7,517 | 700/1250 |Prelozka stoky
7,641 | 600/1100 |Prelozka stoky
7,873 2200

Vodovody

Vodovody 2xDN500 a 1x DN400 ulozené ve vodovodni Stole jsou v kolizi s konstrukci tunelu a
budou v ramci stavby pfelozeny.

Hradni vodovody DN300 a DN 150 jsou v kolizi s trati a budou muset byt preloZzeny. Délka prelozky
bude cca 500m.

Vyskové ulozZeni ostatnich vodovodu je neznamé. V pfipadé nutnosti prelozky jsou ale techniky
prelozitelné.

stani¢eni profil vodovodu poznamka
3,996 2x500+1x400 Prelozka Stoly a vodovod(
4,161 200
7,643 150 Pfelozka vodovodu
7,644 300 PfeloZka vodovodu
7,728 150

V tabulce nejsou z divodu dostatecné hloubky navrhované trati uvedeny vodovody, které kfizi trat
v razeném useku od km 4,350 do km 7,100.

Plynovody

Po trase kfizi trat plynovody uvedené v tabulce niZe. U vétSiny plynovodu se nepfedpoklada kolize
s drahou. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale techniky pfelozitelné.

Stani€eni | profil plynovodu DN tlak
7,694 500 STL
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V tabulce nejsou z divodu dostatecné hloubky navrhované trati uvedeny vodovody, které kfizi trat
v razeném useku od km 4,350 do km 7,100.

Horkovody

Navrhovanou trat’ kfizi horkovody uvedené v tabulce nize. VySkové vedeni je nezname. Vzhledem
k hloubce tunelu se nepfedpoklada pfima kolize s trati. V pfipadé nutnosti pfelozky jsou ale
techniky prelozitelné.

stanieni | profil teplovodu
7,332 nezn.
7,335 nezn.
7,354 | teplovodni kanal
7,369 nezn.

3.5.6 Inzenyrské sité - kabelové
3.5.6.1 Inzenyrské sité kabelové slaboproudé (kabelovody CETIN)
Km 4,020

kfizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK1132 a KK1133. V misté
hloubeného tunelu bude na konstrukci prfes stavebni jamu zfizena provizorni preloZzka. Po
dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v puvodni trase. Délka stavajiciho kabelovodu mezi
kabelovymi komorami 47m.

Km 4,65

kfiZzeni kabelovodu s razenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK3832 a KK3834. Kabelovod
vede nad razenymi tunely. Pfed zahgjenim a po ukonc€eni praci bude provedena kontrolni kalibrace
otvort kabelovodu. Délka kalibrovaného kabelovodu 150m.

Km7,4az7,7

soubéh kabelovodu s hloubenym tunelem. V misté hloubeného tunelu dochazi k tésnému soubé&hu
s kabelovodem mezi kabelovymi komorami KK2040 az KK2044. Kabelovod bude pfelozen tak, aby
bylo mozné zfidit hloubeny tunel. Délka pfelozky kabelovodu 240m.

Km 7,702

kfizeni kabelovodu s hloubenym tunelem mezi kabelovymi komorami KK2044 a KK2046
(zobrazeno v situaci). V misté hloubeného tunelu bude na konstrukci pfes stavebni jamu zfizena
provizorni prelozka. Po dokonceni stavby bude kabelovod obnoven v plvodni trase. Délka
stavajiciho kabelovodu mezi kabelovymi komorami 35m.

3.5.6.2 Inzenyrské sité kabelové silnoproudé

Dotcené silnoproudé elektrické sité, at uz sité PREdi, nebo sité dalSich spravci (ELTODO-
CITELUM, TSK, DP atd.) nejsou natolik vyznamné, aby znemoznily nebo vyrazné prodrazily (oproti
bé&Znym zvyklostem) vystavbu dale uvedenych variant. Provéfované varianty se nedotykaji
zakladnich prvku silnoproudé infrastruktury (kabelové tunely, kabely a vedeni 110 kV, rozpinaci
stanice, mé&nirny DP). Dot&ené kabely VN a DRT Ize prelozit do novych tras, vzhledem ke kiizeni
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hloubenych usekl tunelt v8ak budou ve vétsiné pfipadl zfejmé nutné dvoufazové, tedy provizorni
a definitivni prelozky.

Provizorni prelozky budou feSeny bud na provizornich ocelovych konstrukcich nad jamou, nebo
prelozenim na dalsi dilatagni dily, pokud budou v dosahu.

Ve vétsiné pfipadll se poc€ita s naslednym navracenim prelozenych kabeld do plvodnich tras v
ramci definitivnich prelozek, vyjimeéné bude mozno nékteré prelozky provést rovnou jako
definitivni. Toto vS8ak bude moci byt feSeno az na zakladé podrobnéjsiho rozpracovani stavby a
stavebnich postupl v ramci alespon DUR.

Rovnéz rozsah pfeloZzek (mimo vlastni vykop, resp. zabor) bude dan naslednym projednanim
s prislusnymi spravci a jejich vyjadfenimi ke stavbé (vzdalenosti nejblizSich spojek, pozadavky na
vymeénu ucelené Casti kabelu atd.)

Casovy dopad do stavby mGze byt dan spise tim, kdy dispegink PREdi povoli pfislusné kabely 22
kV vypnout a prepojit s ohledem na stav sité VN a pfipadné dalSi vypinani ¢i poruchové stavy v siti,
nez délkou vlastni realizace prelozek. Vzhledem k dlouhodobému planovani stavby by vsak ani toto
nemeél byt problém, je ovSem nutno pocitat s tim, ze dispecink s vyjimkou nezbytné nutnych pfipadu
(poruchy atd.) nepovoluje vypinani v obdobi od listopadu do bfezna, tedy v zakladni topné sezéné.

Stavba dale samoziejmé vyvola prelozky mistnich silnoproudych rozvodd (kabely NN, vefejné
osvétleni atd. Tyto sité vSak nejsou z pohledu vlivu na vlastni rozhodovani o konkrétni varianté
dulezité, jejich naro€nost z hlediska €asového i z hlediska nakladi nevybocuje z béznych rozsaht
preloZzek u obdobnych staveb.

Varianta V3
Km 3,14: 1x 22 kV, 1x DRT
Km 3,34: 1x 22 kV

Km 3,59: 2x 22 kV
Km 3,97: 3x 22 kV, 1x DRT

Km 7,28: 1x 22 kV
Km 7,37 2x 22 kV
Km 7.4: 1x 22 kV, 1x OPTO

Km 7,66 2x 22 kV
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4. HLAVNI VETRANI TUNELU A ZELEZNICNICH STANIC

4.1 Varianta V1

1334 3040 | 1343 2292

¥ ———

V1

2k tunel

2k tunel - 2k tunel

7ST PRAHA=DEWVICE
7ST PRAHA-VELESLAVIN
KONEC TUNELU

ZACATEK TUNELU
VETRACI OBJEKT

Podzemni ¢ast modernizované trati obsahuje tunelovy usek o celkové délce cca 6,009 km dlouhy
s hloubenou Zst. Praha - Dejvice, vétracim objektem Dlouhy Lan a povrchovou &asteéné zakrytou
prosklenou zst. Praha - Veleslavin.

Stanice Praha - Dejvice ma navrzené vétrani se 2ks odsavacich ventilatord 2x65= 130 m3/s.
Ventilatory, klapky a tlumice hluku jsou dimenzovany na teplotni odolnost 250°C po dobu 90 min.

Vétraci objekt Dlouhy Lan ma navrzené veétrani se 2ks odsavacich ventilatord 2x65= 130 m3/s,
umisténych ve vétracim objektu km 6,859 — 6,959. Ventilatory, klapky a tlumi¢e hluku jsou
dimenzovany na teplotni odolnost 250°C po dobu 90 min.

Zastavka Praha - Veleslavin bude vybudovana na povrchu v zafezu. Je z divodu ochrany proti
hluku provedeno zaskleni nastupisté, opatfené neuzaviratelnymi otvory 170m x 0,6m = 102m2 pro
odvod koufe a tepla v pfipadé pozZaru ve stanici.

Vlastni dvoukolejny tratovy podzemni tunel km 2,053 az km 7,664 je nucené vétrany. Pro odvod
tepla a koufe jsou zde navrzeny odsavaci vétraci Sachty ve Z.st. Praha - Dejvice s 2ks axialnich
ventilatort 2x65m3/s = 130 m3/s = 468 000 m3/h a vétracim objektu km 6,859 — 6,959 Dlouhy Lan
s 2ks axialnich ventilatord 2x65m3/s = 130 m3/s = 468 000 m3/h. Mnozstvi odsavaného vzduchu
zajistuje vyménu vzduchu béhem dopravniho rezimu a pfi nehodé&, pozaru apod. Pfivod vzduchu
bude pfes vjezdové portaly tunelu. V pfipadé vzniku pozaru vagonu v tratovém tunelu je nutné, aby
souprava dojela bud do stanice a nebo ven z tunelu. Ve stanici je evakuace osob mnohem
jednodussi. V pfipadé, Ze souprava s hoficim vagonem zUstane v tratovém tunelu, bude nutné v
prvni fazi vétrani nespoustét, po dobu 6-8 min. zUstavaji zplodiny hofeni vlivem vyS$Si teploty pod
stropem tunelu, pokud podélna rychlost proudéni v tunelu je do cca 1,5 az 2 m/s. V této dobé je
umoznéna bezpectna evakuace osob pfes pozarni unikové schodisté na povrch ve vzdalenosti max.
450m. Unikové schodisté bude nucené vétrané vzduchem z povrchu. Po &asteném ochlazeni
zplodin hofeni zane kouf klesat a po dokonceni evakuace osob z tunelu s pozarem vagonu je
mozné spustit odsavaci ventilatory a zajistit odvod zplodin hofeni na povrch. Pozarni ventilatory,
klapky a tlumi¢e hluku jsou dimenzovany na teplotni odolnost 250°C po dobu 90 min.

Pozarni vétrani zelezni¢ni stanice Praha - Dejvice

V zst. Praha - Dejvice jsou navrZzeny pozarni ventilatory zajiStujici odvod tepla a koufe ze stanice
pfi pozaru vlaku ve stanici. V podzemnich stanicich je prostor nastupisté rozdélen na 3 useky o
délce 60m s odvodem tepla a koufe na povrch. Ventilatory a klapky maji teplotni odolnost 250 °C
po dobu 90 min. mnozstvi odvadéného vzduchu z useku nastupisté 60m je 12 m3/s.
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Zst. Praha - Dejvice - ostrovni nastupisté

Odvod vzduchu na povrch ze dvou krajnich &asti nastupidté (2x 60m) pomoci dvou axialnich
ventilatorl pod stropem stanice nad podhledem o vykonu 2x 12 m3/s s teplotni odolnosti 250 °C po
dobu 90 min. Ventilatory budou ovladany od EPS. Prostfedni ¢ast nastupisté dl. 60m je prosklena
a pro odvod tepla a koure zde koufove klapky o plose 12 m2 (dodavka stavby).

Pozarni vétrani chranénych unikovych cest zelezni¢ni stanice Praha - Dejvice a v tratovém
dvoukolejném tunelu

V Zst. Praha - Dejvice a v tratovém dvoukolejném tunelu jsou navrzeny chranéné unikové cesty
typu B zajiStujici unik cestujicich ze stanice pfi pozaru vlaku ve stanici a tratovém dvoukolejném
tunelu. Chranéné unikové cesty v dvoukolejném tunelu ve vzdalenostech max. 450m (CHUC) jsou
pfetlakové vétrané s min. vyménou vzduchu 15x/h. Pfivod Cerstvého vzduchu z povrchu do
prostoru CHUC, odvod pretlakem pres pozarni pretlakové klapky do prostoru nastupisté stanice,
nebo tunelu. Ovladani vétrani od EPS.

Zst. Praha-Dejvice - ostrovni nastupisté

e CHUC 12.1 z nastupiété smér Dejvice

Objem CHUC 271 m3, navrzena vyména vzduchu 15x/h, mnozstvi vétraciho vzduchu 4100 m3/h.
Pfivod venkovniho vzduchu pomoci potrubniho ventilatoru el. m. 3 kW, odvod pFetlakem pres
pozarni pretlakovou klapku do prostoru nastupisté stanice.

e CHUC 12.2 z nastupité smér Letna

Objem CHUC 223 m3, navrzena vyména vzduchu 15x/h, mnozstvi vétraciho vzduchu 3400 m3/h.
Pfivod venkovniho vzduchu pomoci potrubniho ventilatoru el. m. 3 kW, odvod pfetlakem pres
pozarni pretlakovou klapku do prostoru nastupisté stanice.

4.2 Varianta V1k

1334 457 1326 1257 | 1343 12292

| S SR
Il

V1k

2k tunel

povrchovy Gisek 2k tunel - 2k tunel

ZACATEK TUNELU

7ST PRAHA-DEIVICE
VETRACI OBJEKT

ST PRAHA-VELESLAVIN
KONEC TUNELU

Vedeni trasy dtto V1. V useku km 3,860 — 5,150 je vedeni trasy na povrchu. Systém hlavniho
vétrani s vétracimi Sachtami ve st. Praha—Dejvice a vétracim objektu Dlouhy Lan, km 6,859 —
6,959 je obdobny jako u V1.
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4.3 Varianta V2

1334 3091 ) 1343 12292

-

V2

2k tunel

2k tunel - 2k tunel

ST PRAHA-VELESLAVIN

ZACATEK TUNELU
ST PRAHA-DEWVICE
KONEC TUNELU

VETRACI OBJEKT

Podzemni ¢ast modernizované trati obsahuje tunelovy Usek o celkové deélce cca 6,060 km dlouhy
s hloubenou z.st. Praha-Dejvice, vétracim objektem Dlouhy Lan a povrchovou ¢aste¢né zakrytou
prosklenou z.st. Praha-Veleslavin. Systém hlavniho vétrani s vétracimi Sachtami ve st. Praha—
Dejvice a vétracim objektu Dlouhy Lan, km 6,881— 6,981 je obdobny jako u V1.

4.4 Varianta V2k

1334 457 976 1658 ) 1343 12292

povrchovy Gsek 2k tunel - 2k tunel

V2k

2k tunel

| S ——

7ST PRAHA-DEJVICE
ST PRAHA-VELESLAVIN
KONEC TUNELU

ZACATEK TUNELU
VETRACI OBJEKT

Vedeni trasy dtto V2. V useku km 3,860 — 4,800 je vedeni trasy na povrchu. Systém hlavniho
vétrani s vétracimi Sachtami ve st. Praha—Dejvice a vétracim objektu Dlouhy Lan, km 6,881— 6,981
je obdobny jako u V2.

4.5 Varianta V3

Podzemni ¢ast modernizované trati obsahuje tunelovy usek o celkové délce cca 6,092 km dlouhy
s hloubenou Zst. Praha-Dejvice a povrchovou Castecné zakrytou prosklenou z.st. Praha-Veleslavin.

Stanice Praha-Dejvice ma navrzené vétrani se 2ks reverznich axialnich ventilatort 2x60= 120 m?/s.
Ventilatory, klapky a tlumi€e hluku jsou dimenzovany na teplotni odolnost 250°C po dobu 90 min.

Stanice Praha-Veleslavin bude vybudovana na povrchu v zafezu. Je z divodu ochrany proti hluku
provedeno zaskleni nastupisté, opatiené neuzaviratelnymi otvory 170m x 0,6m = 102m2 pro odvod
koufe a tepla v pfipadé poZaru ve stanici.

Mezi Zst. Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin jsou 2 useky hloubené dvoukolejné o délce 913 m (u
zst. Praha-Dejvice) a 742 m ( u Zst. Praha-Veleslavin). Prostfedni €ast je razena s dvéma
jednokolejnymi tunely @ 9m o délce 2811 m. Celkova délka razenych a hloubenych tuneld mezi Zst.
Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin je 4466m. Vlastni hloubené a razené tratové podzemni tunely
celkem 6092m jsou nucené vétrane.
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Dopravni systém hlavniho vétrani

Systém hlavniho vétrani (HV) je feSen pomoci staniéni vétraci Sachty v zst. Praha-Dejvice s 2ks
reverznich axialnich ventilatord 2x60= 120 m®s. Tratové tunely jsou nucené vétrané pomoci 2
hloubenych vétracich Sachet na zacatku razenych Usekll s 2ks reverznich axialnich ventilatora
2x70= 140 m®s. Uprostfed razeného tratového Useku je strojovna hlavniho vétrani s 2ks
reverznich axialnich ventilatorti 2x75= 150 m¥s.

Zimni rezim HV zajistuje pfivod vzduchu pomoci 2ks vétraci Sachty HV v hloubenych tratovych
vétracich Sachtach. Odvod vzduchu je zajistén pfes strojovnu HV v Zst. Praha-Dejvice a razenou
tratovou Sachtu HV. Zimni rezim HV je vyznacen ve schématu.

Letni rezim HV ventilatory Hv se reverzuiji, pfivod vzduchu pfes HV v zst. Praha-Dejvice a tratovou
vétraci Sachtu uprostied raZzeného useku. Odvod vzduchu pfes 2 hloubené tratové Sachty. Letni
rezim HV je vyznacen ve schématu.

Pozarni vétrani

Pro odvod tepla a koufe jsou zde navrzeny vétraci Sachty ve z.st. Dejvicka s 2 ks axialnich
ventilatorl 2x60m3/s = 120 m3/s = 432 000 m3/h., 2 ks hloubené tratové Sachty s 2 ks axialnich
ventilatord 2x70 m3/s = 140 m3/s = 504 000 m3/h. Tratova vétraci Sachta uprostfed razeného
useku s 2 ks axialnich ventilatord 2x75 m3/s = 150 m3/s = 540 000 m3/h. Mnozstvi odsavaného
vzduchu zajistuje odvod tepla a koure pfi nehodé, pozaru apod. V pfipadé vzniku pozaru vagonu
v tratovém tunelu je nutné, aby souprava dojela bud do stanice a nebo ven z tunelu. Ve stanici je
evakuace osob mnohem jednodusS$i. V pfipadé, Ze souprava s hoficim vagonem zlstane
v tratovém tunelu, bude nutné v prvni fazi vétrani nespoustét, po dobu 6-8 min. zUstavaji zplodiny
hofeni vlivem vysSi teploty pod stropem tunelu, pokud podélna rychlost proudéni v tunelu je do cca
1,5 az 2 m/s. V této dobé je umoznéna bezpetna evakuace osob pfes pozZarni unikové schodisté
na povrch. Po ¢asteCném ochlazeni zplodin hofeni zaéne kour klesat a po dokonéeni evakuace
osob ztunelu s pozarem vagonu je mozné spustit odsavaci ventilatory a zajistit odvod zplodin
hofeni na povrch. Pozarni ventilatory, klapky a tlumice hluku jsou dimenzovany na teplotni odolnost
250°C po dobu 90 min.

Zpusob ovladani ventilatord HV zavisi na misté pozaru a sméru evakuace cestujicich, viz schéma
HV.
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Dopravni rezim hlavniho vétrani PLK - V3

Letnf rezim '4m/5

Zimn{ rezim 120m3/s B

2x75kW 2x90kW 2x30kW 2x90kW
| |
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Elektricka energie HV

ZST Praha-DejViCe. ........cceveveiiieeeieeee e, 2x75 kW = 150kW
HI. tratova Sachta..............coooii i, 2x90 kW = 180kW
HI. tratova Sachta.............ccoooiiiii 2x90 kW = 180kwW
RazZenatratova Sachta................oo 2x90 kW = 180kW

Napajeni technologickych netrakénich zarizeni v tunelu elektrickou energii

Predpoklada se zajisténi napajeni tunelu ze dvou raznych transformoven 110/22 kV ve spravé
provozovatele distribuéni soustavy PRE Distribuce pomoci dvou zdvojenych kabelovych
pripojek 22 kV (viz. schéma napajeni). Pfedb&zné je predpoklad, Ze pfipojka do ZST PRAHA-
VELESLAVIN bude vedena pfimo z TR 110/22 kV Cerveny Vrch (hlavni napajeni) a pfipojka do
ZST PRAHA-DEJVICE bude napojena zprostfedkované tedy (pfes RS 4500) z TR 110/22 kV
HoleSovice.

Vlastni feSena Cast nezahrnuje vySe zminéné kabelové pfipojky, ale pouze &ast elektrickych
rozvodu, ktera odpovida feSené stavebni Casti a tedy zahrnuje razeny tunel mimo stanice
Veleslavin a Dejvice a také vSechny tfi vétraci objekty. V kazdé tunelové troubé bude vedena
samostatna sekce kabelu 22 kV (sekce A a sekce B) a v misté vétracich objektd bude kazda sekce
vedena vétraci Sachtou vzhuru az do technologického objektu vedle strojovny vzduchotechniky, kdy
budou kabely obou sekci napojeny v rozvodné 22 kV. Obdobné budou kabely 22 kV propojovat
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vSechny tfi vétraci objekty. V kazdém vétracim objektu budou v samostatnych mistnostech
rozvodny 22 kV (sekce A, B), dale trafokobky pro dva distribu¢ni transformatory, rozvadéce NN,
zafizeni pro kompenzaci U¢iniku a pro dekompenzaci kapacitnich proudl kabeld 22 kV,
bezvypadkové zdroje v&etné baterii pro ovladani a vlastni spotfebu rozvoden a technologické
rozvadéce k ventilaénim jednotkam v&etné skfini s frekvenénimi ménici.

»,Modernizace trati Praha-Vystavisté (mimo) - Praha-Veleslavin

REZERVOVANY PRIKON 4 MW (mimo)“ , Technicko-ekonomicka studie podzemniho vedeni REZERVOVANY PRIKON 4 MW
trati v iseku Praha_Dejvice - Praha-Veleslavin®
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5. KONCEPCE POZARNiI BEZPECNOSTI

Poznamka: Original této €asti je uloZen v digitalni formé na CD.

5.1 Uvod

Pfedmétem tohoto materialu je posoudit, zejména z hlediska poZarni bezpeCnosti staveb,
navrhované varianty zhotoveni zelezni€ni traté, zejména tunelovych staveb v Useku mezi zeleznicni
zastavkou Praha-Vystavisté a stanici Praha-Veleslavin (vCetné).

Varianta, ktera byla zpracovana v roce 2009, byla posouzena podle tehdy platnych predpist. Z
tohoto duvodu je pfedmétem posouzeni i tato varianta podle sou€asné platnych pfedpisu. Smyslem
vyjadieni hodnoceni jednotlivych variant je moznost porovnani pozadavku tak,

aby pfi zadani podkladd pro zpracovani dokumentace ve stupni Uzemni fizeni bylo mozné
zduvodnit vybranou variantu.

Zakladem vSech dale uvedenych posouzeni je zajisténi podminek bezpecné evakuace osob jak
v tunelovych troubach, tak v celé délce zelezniéni 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 zabord pozemk( nebo komunikaci k
zachrannym cestam. V neposledni fadé je v dale uvedenych hodnocenich respektovano take
hledisko naro€nosti provozu navrzenych zafizeni, popfipadé stavebnich ¢asti tunelu.

Zpracovatelé jsou si védomi, Ze projektanti musi respektovat nejen hledisko pozZarni bezpecénosti,
ale i celou fadu dalSich podminek z mnoha oblasti. Neni proto vylouceno,

Ze v navaznosti na jiné rozhodné skuteCnosti souvisejici s pozadavky na vystavbu Zeleznicni trati,
bude nutné nékteré varianty prfehodnotit, ¢imz nelze vyloucit, Zze v tomto disledku muze dojit ke
zméné zaveérl dale uvedenych hodnoceni jednotlivych variant.

5.2 VSeobecna cast

Navrzené varianty zelezni¢ni trati se nachazi v posuzovaném useku Praha-Vystavisté — Praha-
Veleslavin na uzemi mésta. V zasadé Ize konstatovat, Zze budou slouzit jako soucast prazské
integrované dopravy (PID). Zelezniéni trat bude v posuzovaném Useku vyuZivana jako doplnéni
tras linek autobusu, tramvaji a metra MHD. Jak provozem (Cetnost jizd vlaku), tak vyuzitelnosti
cestujicimi, se v zasadé jedna o dalsi linku Zelezniéni dopravy, ktera je zCasti povrchova a z€asti
podpovrchova, a je tedy srovnatelna s podminkami pozarni bezpecnosti, které jsou uplatiiovany pro
projektovani, vystavbu a provoz metra. Z tohoto pohledu se nejedna o typickou Zeleznicni trat mezi
obcemi.

Z projektové dokumentace vyplyva a je jednoznaldné, Ze se bude jednat vyhradné o osobni
dopravu.

Z vySe uvedenych duvodu se proto pfistoupilo k porovnani predpist platnych pro kolejovou
dopravu, a to Zelezniéni trati, tramvaji a metra. Jedna se napfiklad o:

- CSN 73 7508 — Zelezniéni tunely;
- CSN 73 7503 — Projektovani a stavba tunel(l méstskych drah;
- Zasady pozarni ochrany pro projektovani a vystavbu prazského metra.

SoucCasné lIze konstatovat, ze pro podzemni prostory je mozné porovnat pozadavky dale
uvedenych dvou pFedpisu, protoze jak podminky pozarni bezpecénosti, tak charakter pozadavkl na
bezpecnost osob a zasah jednotek pozarni ochrany jsou i pfes rozdilnosti obou prostord v zasadé
shodné nebo obdobné. Jedna se o:
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- CSN 73 7507 — Projektovani tunelti pozemnich komunikaci;

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

Vysledkem tohoto porovnani je shoda vSech predpisu v priorité — zajiSténi bezpecnosti osob,
zejména jejich evakuace v pfipadé vzniku pozaru. Obsahové a smyslem se jednotliva ustanoveni
téchto predpist shoduiji, zakladnim rozdilem jsou odliSné moznosti feSeni jak evakuace osob, tak
podminek pro pfijezd a ucinny zasah jednotek pozarni ochrany.

V predpisech pro projektovani a vystavbu metra se v Zadném ustanoveni nepozZaduje, aby byl
zajistén prijezd techniky jednotek pozarni ochrany k portalim. Tento pozadavek je jednoznacné
stanoven u tunell Zelezni€nich trati.

U metra je absence pozadavku na pfijezd jednotek techniky pozarni ochrany k portalim logicky, az
na vyjimky je metro v Praze podpovrchova doprava.

U Zelezni¢nich tunelll ma pozadavek na zajisténi pfijezdu techniky jednotek pozarni ochrany
k portalim jednoznacné opodstatnéni v tom, ze vybavenost bezpeénostnimi prvky a rozsah
technického zajisténi (napfiklad vétrani), jsou rozdilné a zejména je toto markantni

ve stanicich zelezni¢nich/metra. Sou€asné je nutné také vzit v ivahu to, ze na zeleznicnich tratich
jsou tunely budovany v extravilanu v mistech, ktera jsou jinak pro silnicni dopravu nedostupna.
V téchto pfipadech je logické, Ze predpisy pro ZelezniCni traté stanovuji podminku pro zajisténi
pfijezdu techniky jednotek pozarni ochrany k portalim.

U tramvajovych trati, které prochazi tunely urenymi vyhradné pro provoz tramvaji, se pozadavek
na pfijezd techniky jednotek pozarni ochrany k portalim nestanovuje. Toto Ize vysvétlit tim, ze v
Ceské republice se dosud dlouhé tunely pro tramvaje nestavély a sougasné tim, Ze tramvajové trati
az na vyjimky jsou vzdy v intravilanu, kde pfirozenou cestou je pfistupnost portald 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 skute¢nosti
je, ze zejména tunelové trouby metra musi byt pro pfipad pozaru vétrany oproti ostatnim tuneldm
kolejové dopravy, kde Ize pfedpokladat odvod koufe a tepla pres portaly

do volného prostoru. Paradoxné tedy, na nejméné pfiznivé podminky pro evakuaci osob a zasah
jednotek pozarni ochrany v metru nejsou stanoveny pozadavky na vstup hasicu tak pfisné jako je
tomu u Zelezni¢nich tunelu.

PoZar v tunelu bude vzdy ovlivnén nejen vySe uvedenym pozZarnim zatiZzenim, ale také vyskou
tunelové trouby, prafezovou plochou a zejména vySkovymi poméry v podélném profilu, popfipadé
zpusobem vétrani.

Z vySe uvedeného Ize konstatovat, Ze pfi dodrzeni zasady zajisténi podminek pozarni bezpecénosti,
zejména pro evakuaci osob z tunelu a umoznéni zasahu jednotek pozarni ochrany v tunelu, je
z profesniho hlediska vhodné v posuzovaném useku zelezni¢ni trati Praha-Vystavisté — Praha-
Veleslavin, vyuzit ustanoveni vySe citovanych predpisu 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
napfiklad se zasahy na metru.
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5.2.1 Varianty navrzenych feseni zelezni¢nich tras

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

Na zakladé spoleCenské poptavky a popfipadé dalSich vlivl, které nejsou pro tento material
dalezité, byly projektantem vypracovany dal$i varianty feSeni trasy.

V souCasné dobé projektant predlozil a pozadal o posouzeni pozadavkl na jednotlivé varianty
podle nasledujiciho rozdéleni, které se plnohodnotné prebira.

VARIANTY RESENI

V1 - ve stavajici stopé

Varianta vedena ve stavajici stopé s tunelem v celém Useku, pfevazné hloubenym.
Varianta odpovida DUR2007, resp. DUR2009 bez zast. Dlouhy lan.

V1k — ve stavajici stopé s kratkym povrchovym tsekem

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

V2 — €astecné ve stavajici stopé

Varianta vedena Castecné ve stavajici stopé, v oblasti Ofechovky navrzen razeny usek vedeny
mimo stavajici stopu.

V2k — ¢aste€né ve stavajici stopé s kratkym povrchovym usekem

Varianta vedena castecné ve stavajici stopé s povrchovym usekem Prasny most - kfizeni s ulici
Gymnazijni, v oblasti Ofechovky navrZen razeny usek vedeny mimo stavajici stopu.

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

Varianta se dvéma jednokolejnymi razenymi tunely. Portaly razenych tunell jsou v prostoru
vodojemu Bruska a teplarny Veleslavin.”

Tyto varianty jsou velmi pfehledné graficky znazornény ve schématu.
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V daldi ¢asti tohoto materialu bude provedeno posouzeni v8ech 5 navrzenych variant, a to i pfes to,
Ze v projektové dokumentaci jsou znaCeny varianty V1 az V3.

5.2.2 Rozdily mezi jednokolejnymi a dvoukolejnymi tunely

V pfipadé pozaru vlakové soupravy v tunelu plati bez ohledu na typ tunelu (Zzeleznice, metro,
tramvaj) zasada, Ze vlakova souprava musi dojet do stanice nebo mimo tunel za kazdych okolnosti.
V pfipadé, ze dojde k takové zavadé nebo nehodé&, kdy je znemoznén pohyb viakové soupravy,
nastava situace, kdy se musi podle pfedem stanovenych podminek provést evakuace osob a
zasah slozek I1ZS.

Pozar v tunelové troubé ma shodné projevy ve vSech tunelovych prostorech, at jiz se jedna o
tunely silnicni, Zelezni€ni nebo metro. Teplo a kouf se v nevétrané tunelové troubé Sifi v zavislosti
na aerodynamickych podminkach a nelze jeho Sifeni pfedem odhadnout.

Ve vzduchotechnicky (nucené) vétrané tunelové troubé Ize negativni UCinky pozaru (teplo a kouF)
usmérfiovat prostfednictvim regulace proudéni vzduchu, a to jak v objemu vétraciho vzduchu, tak
vjeho sméru a rychlosti. Tento zplsob vétrani vyZzaduje jeho naplanovani (zapracovani do
projektu) jiz ve fazi uzemniho Fizeni, a dale investi¢ni naklady do vlastniho vzduchotechnického
zafizeni, kabelaze a zejména zaloznich zdroju. Neopominutelnou skuteCnosti je také zvySeny
rozsah provoznich pozadavku, napfiklad zkou$eni, revize
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a tak dale. Naproti tomu je nucené vétrany tunel pfi poZaru podstatné bezpeénéjsi jak ve vztahu
k evakuaci osob, tak ve vztahu k posouzeni moznosti zasahu sloZzek integrovaného zachranného
systému, zejména jednotek pozarni ochrany.

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

Evakuace osob v jednokolejnych tunelech je specificka tim, Ze osoby opusti poZzarem zasazenou
tunelovou troubu nejblizSi tunelovou propojkou/propojkami do sousedni tunelové trouby, ktera se
povazuje za prostor, kde jsou osoby zachranény (neplisobi na né negativni UuCinky pozaru). Neni
proto dulezité, jaka je vzdalenost od mista udalosti v tunelové troubé k portalu tunelu.

Zasadni skuteCnosti je vSak to, Ze neni u€inky pozaru ohrozen provoz v protisméru, ktery probiha
v sousedni tunelové troubé, ktera je jinym pozarnim usekem. Toto je zasadni rozdil oproti chapani
ucinku pozaru v jednokolejné a dvoukolejné tunelové troubé.

U jednokolejnych tunelll 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.

stav, protoZe u nich nejsou vytvoreny zachranné cesty (tunelové propojky). Resenim tohoto stavu
na stranu bezpecnosti pfitomnych osob pfi jejich evakuaci v podminkach pozaru jsou pfedpisové
stanovené maximalni vzdalenosti vychodd na volné prostranstvi nebo do soubézné zachranné
cesty. Souc€asné je zde riziko, Ze pfi pfFijezdu 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 pozaru.

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

- zachrannou cestou, kterou tvofi sousedni tunelova trouba (zachranna chodba) zfizena
soubézné s osou tunelové trouby.

Soubézna zachranna cesta je nejnarocnéjsi zplsob zajisténi podminek evakuace osob a zasahu
slozek 1ZS v pfipadé mimofadné udalosti v tunelu. Sou€asné je to vSak zpusob nejvice ucinny
a nejvice bezpecny.

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

5.2.3 Délka tunelu

Z hlediska pozadavkli na feSeni tunelovych staveb se ve vySe uvedenych predpisech
a Vv predpisech souvisejicich jejich rozsah vztahuje i k délce tunelové trouby.
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Délka tunelové trouby ma z hlediska pozarni bezpeénosti vztah zejména k délce unikové cesty (ve
svém vysledku se jedna o Cas, za ktery osoby dosahnou bezpe&ného mista), charakteru Sifeni
koure a tepla pfi pozaru, moznostem odvétrani a podminkam pro zasah jednotek pozarni ochrany.

Obecné plati zasada, ze ¢im je tunelova trouba delSi, tim naro¢né;jsi jsou pozadavky predpisli na
vySe zminéna Kritéria.

PFi hodnoceni podminek pozarni bezpeénosti a pozadavkll na vybaveni posuzované trasy
zelezni¢ni trati Praha-Vystavist¢ — Praha-Veleslavin budou pro jednotlivé varianty popsany
pozadavky predpist z hlediska délky tunelu, a to z divodu poskytnuti informaci jak projektantovi
tak investorovi pro jejich rozhodovani o volbé, pfijeti varianty.

5.2.4 Pozarni zatizeni v tunelu a zelezni¢nich soupravach

Pozarni zatizeni je pojem, ktery se v oboru pozarni bezpecnosti pouziva k vyjadfeni mnozstvi
hoflavych latek. Udava se v kilogramech na jednotku plochy, na 1 m2. Pozarni zatiZzeni pfedstavuje
ekvivalentni hodnotu vyhfevnosti kazdé hoflavé latky bez ohledu na jeji formu, skupenstvi Ci
disperzitu. Neni proto rozhodujici, zda se v dalSim textu bude jednat o dfevo, plasty, textil, ale
o0 mnozstvi tepla, které se uvolni pfi shofeni. Tyto hodnoty jsou stanovovany na zakladé
zkuSebnich predpisu platnych v &lenskych statech Evropského spole€enstvi. DalSim kritériem
vztahujicim se k pozarnimu zatiZeni v Zelezni€nich soupravach a kolejovych ¢i silni¢nich vozidlech
obecné je tfida reakce na ohen (hoflavost), popfipadé doplfikova kritéria, jako je napfiklad rychlost
Sifeni plamene po povrchu, toxicita zplodin hofeni a odkapavani hoficich kapek v podminkach
pozaru.

Cely tento soubor kritérii se predpisové uvadi jako pozadavky na vybaveni jak tunell a jejich
souvisejicich prostor(, tak vybaveni zelezni¢nich lokomotiv a Zelezni¢nich vagonud. 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 Zelezni¢ni soupravé obsazeno
hoflavych materialt, ¢im méné toxickych zplodin pfi hofeni budou produkovat a tak dale, tim budou
nizSi hodnoty parametrt pozaru v tunelu.

V dalSi ¢asti tohoto materialu je zcela netypicky popsana varianta, kdy pfi dokonené evakuaci
osob muze byt vyhodnéjSi neprovadét zasah jednotkami pozarni ochrany, ale ponechat pozar jeho
volnému rozvoji a zasah jednotek pozarni ochrany vést jako pasivni. V této souvislosti je nutné
blizSi hodnoceni provadét az po dodani podkladl vztahujicich se k vlakovym soupravam, které
budou na posuzovaném useku zelezni¢ni trati nasazeny a provozovany.

Podle poskytnutych informaci budou na Zelezni¢ni trat nasazovany typové viakové soupravy, které

jsou nasazovany u zelezni¢nich dopravcu i v zahranici. Jednim z typickych znaku téchto viakovych
souprav je snaha vyrobcl snizovat mnozstvi hoflavych latek ve vagdénech a jejich vybaveni.
Konkrétni typ vlakové soupravy zatim neni urCen. Lze proto pfedpokladat, Ze z hlediska pozarni
bezpeclnosti budou do budoucnosti viakové soupravy kvalitativné lepsi.

Tunelova trouba se podle podminek predpist navrhuje v VII. stupni pozarni bezpe€nosti. Pro tento
stupen pozarni bezpecnosti se poZaduje pozarni odolnost konstrukci tunelu 180 minut. Vzhledem
k tomu, Ze pozarni zatizeni vlakové soupravy neni vys$8i nez 180 kg - m-2 a se zakladnim
principem, ze z 1 m2 odhofi za dobu 1 minuty pfiblizné 1 kg dfeva, je jednoznacné, ze doba
pozarni odolnosti konstrukce tunelu je del8i neZ doba pfedpokladaného pozaru. Z tohoto hlediska
je tedy varianta ponechani volného rozvoje pozaru bez nasazeni hasebni latky, vody, pfijatelna a
neni pfedpoklad vzniku domino efektu.
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5.2.5 Ridici systém dopravy

Ridici systém dopravy, respektive jeho inteligence a technicka Groveri v navaznosti na schopnost
systémové integrity dotéenych celkl soustavy, ve které maji bezpecnostni prvky nadfazenou funkci
a zajisténé podminky jejich plsobeni, je vzdy zakladnim kritériem pfi zpracovani scénaru rizik,
které je pfedpisy vyzadovano.

Zakladnimi prvky Fidiciho systému dopravy, které pfi zpracovani scénaru rizik uréuji vyslednou
hodnotu rizika, jsou napfiklad:

- samocinné sledovani pohybu/polohy vlakové soupravy v celé trase jizdy se schopnosti urcit
konkrétni polohu vlakové soupravy v pfipadé vzniku mimoradné udalosti;

- detekce pozaru nebo jeho projevl ve vlakové souprave;

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

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

- zplUsob oznameni pozaru viakové soupravy do mista Fizeni dopravy s navaznym
samocinnym nastavenim algoritmu fizeni dopravy tak, aby doslo k Ffizenému procesu
zastaveni dopravy (nevjeti dalSi soupravy do ohroZeného Useku);

- zajisténi pfenosu informace o pozaru na celém useku trasy pfeduréenym jednotkam pozZarni
ochrany;

- schopnost zajistit prenos signalu telefonniho &i radiového spojeni v celé délce trasy
a soucasné i pfenos radiového signalu jednotek pozarni ochrany (slozek IZS);

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

- zabezpecleni dodavky elektrické energie pro zafizeni, kterd i v podminkach pozaru musi
zustat v provozu (pozarni vétrani, nouzové osvétleni a tak dale);

- moznost kontroly tlaku vody na vstupech pozarnich potrubi (suchovodu).

5.2.6 Moznost ohlaseni pozaru v tunelu

Moznost ohlaseni pozaru v tunelu je feSena navrzenymi draznimi telefony. Jedna se o pevné
zabudované telefony na sténach tunelové trouby. Tyto telefony jsou pfednostné ureny z
provoznich dlvodl pro personal. Jejich vyuZiti v pfipadé vzniku pozaru je posouzeno velmi kladné.

5.2.7 Zasah jednotek pozarni ochrany v tunelu

Zasahy jednotek pozarni ochrany v tunelovych troubach, které nejsou nucené vétrany, pfi pozaru
vlakové soupravy jsou vzdy vysoce narocné a vyznamné také zavisi na aktualni meteorologické
situaci se zohlednénim podélného profilu. Mize se jednat o situace, kdy zasah nelze provést jako
ucinny.

Pro tyto situace je nutné zvaZzit miru rizika ohroZeni zdravi a Zivotl zasahujicich hasi¢u. Je proto
realné zvazit, zda pfi dokonCené evakuaci osob Ize z hlediska taktického fizeni zasahu provadét
pouze zabezpelovaci Cinnosti s absenci vlastniho zadsahu vodou do pasma pfipravy a pasma
hofeni.
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V pfipadé této varianty dojde i za pfitomnosti jednotek pozarni ochrany k priibéhu volného rozvoje
pozaru ve v3ech jeho ¢tyfech fazich. To ve svém vysledku znamena, Ze v tunelu dojde k vyhofeni
vSech hoflavych latek.

Pfi zohlednéni vSech souvislosti zlistava jedinym rizikem poruSeni stavebni konstrukce tunelu
tepelnymi u€inky poZaru s naslednou moznosti ztraty stability stén tunelové trouby.

Dale Ize pro ucinny zasah jednotek pozarni ochrany navrhnout, aby VZT zafizeni mohlo byt také
vyuzito pfi pozaru, popfipadé jej vyuzit jako vzduchovou clonu s cilem minimalizovat hustotu koure,
ktery se v tunelu §ifi v zavislosti na ucinném vétrani.

vaw s

V souvislosti se zpracovanim analyzy rizik a v navaznosti na pozadavky predpist na Useku pozarni
ochrany platnych v Ceské republice bude nutné zpracovat posouzeni moznosti pro evakuaci osob
a uCinny zasah jednotek pozarni ochrany. Tato analyza rizik bude pro vybranou variantu
zpracovana v dalSim stupni projektové dokumentace v koordinaci s poZzadavky HZS hl. m. Prahy.

K zajisténi tohoto poZadavku se zpracovava takzvana nejslozitéjSi varianta pozaru. Vzhledem
k charakteru tunelové stavby v posuzovaném tratovém useku a v navaznosti na zkuSenosti z jinych

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

- pozar vlakové soupravy, ktera z objektivnich pficin z(stala stat v tunelové troubé na zacatku
stoupani tratového useku;

- pozar vlakové soupravy, ktera z objektivnich pFi¢in zUstala stat v tunelové troubé pred
vrcholem stoupani tratového useku;

- pozar vlakové soupravy mimo tunel, avSak v mistech, kde je tratovy usek zastfeSen nebo
kde jsou instalovany protihlukové stény.

vvvvvv

projektové dokumentace bylo uvazovano s provedenim cviCeni jednotek poZarni ochrany pred
uvedenim tratového useku do provozu.

NejslozitéjSi variantu pozaru je nutné zpracovat ihned po pfijeti rozhodnuti, kterd varianta
Zeleznicni trati bude ur€ena. Toto je nutné zejména s ohledem na mozné pozadavky, které mohou
byt nad ramec pfedpist a mimo rozsah pfedpokladatelnych pozadavku vyplyvajicich z projektové
dokumentace. Praktické zkuSenosti zpracovatell jsou dokladem toho, Ze pfi absenci zpracovani
nejslozitéjSi varianty pozaru jiz pfi zahajeni projektovych praci muze dojit k fadé komplikaci jak
v oblasti projektovani & montaze potfebnych zafizeni a/nebo vyZadovanych opatfeni.

Bez ohledu na pozadavky pravnich pfedpisu lze pfedpokladat, Zze pro celou Zelezni¢ni stavbu
Praha-Bubny — Praha-Ruzyné — Praha-leti5st¢ Vaclava Havla, je nutné zpracovat dokumentaci
zdolavani pozard vCetné moznosti evakuace osob v celé délce trati (Useky s protihlukovymi
sténami, hluboké zafezy, zastfeSené stanice a mezistanicni useky), jako informacni podporu pro
velitele zasahu, a to nejen pfi pozaru, ale i pfi vSech jinych mimofadnych udalostech, pfi kterych
zasahuji slozky 1ZS.

5.2.9 Rizika a projednatelnost jednotlivych variant

Rizika a nebezpeli predstavuji stavy, které je nutno pfedem realné predpokladat, klasifikovat,
odhadovat moznosti jejich feSeni a v navaznosti na to navrhovat, vyzadovat a stanovovat
odpovidajici opatfeni.
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Zakladnim kritériem pfi hodnoceni rizik musi byt zajiSténi takovych objektivnich a optimalnich
podminek, které v navaznosti na rozsah navrZzenych a realizovanych opatfeni zabezpedi, Ze pfi
vzniku rizikové situace nastane takova reakce systému, ktera zajisti, ze se udalost nebude dale
negativné rozvijet tak, aby nastal jeji pfechod do krizového stavu, ale naopak, ze se ze stavu
kritického (nebezpecného) navrati zpét do stavu normainiho (do oblasti s pfijatelnymi riziky).

Posouzeni rizik Ize zpracovat jak kvantitativng, tak kvalitativng. Zadanym vysledkem takového
posouzeni je navrh opatfeni podle miry vzniku rizika, nebezpedi, nehody, havarie nebo katastrofy.

Projednatelnost jednotlivych variant pfredstavuje komplexni zpracovani vSech realné
uvazovatelnych hledisek a jejich porovnani ve vSech souvislostech. Zakladem projednatelnosti je
zduvodnéni predkladaného feSeni ve vztahu k pravnim, technickym, provoznim, organizaénim
a dalSim pfedpisim s respektovanim systémové integrity jejich poZzadavku. Systémova integrita
pouzitych predpisl (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 potfeby predpisového (normového) feSeni kazdé projektované tunelové stavby.
Zde je nutné umoznit a uplatnit pouzitelnost obdobnych FeSeni z pfedpisu jinych tunelovych staveb,
pficemz hlediskem musi byt dodrzeni zasad bezpecnosti, provozuschopnosti a proveditelnosti,
nikoliv pivod mozného feSeni pfi projektovani ojedinélych, jedineénych staveb.

Dale projednatelnost zavisi také na vzajemné vstficnosti jednotlivych profesi zucastnénych na
projektu a sou€asné na vzajemné vstficnosti mezi projektanty a dotéenymi organy statni spravy,
které vydavaji stanoviska, rozhodnuti nebo jiné pozadované ufedni akty.

5.2.10 Prijezd jednotek pozarni ochrany k zachrannym cestam (na povrchu)

Pro zajisténi pfijezdu jednotek pozarni ochrany ke vstupim do jednotlivych zachrannych cest je
vzhledem ke vSem vySe uvedenym variantam nutné doplnit nasledujici:

e PfFijezdové komunikace mohou byt vyuzZity napfiklad jako cyklostezka, oddechova zéna se
zatravnénim avSak s dostateCnou unosnosti, aniz by se ve vSech pfipadech, ve kterych se
vstupy do zachrannych cest navrhuji, muselo jednat vZdy o nové komunikace.

e U zachranné Sachty pfi hloubce vétSi nez 15 m musi byt zfizen evakuaéni vytah. Vytah musi
zajiStovat bezpeCnou evakuaci osob (v€etné transportu zranénych osob na nositkach) a
umozniovat pfipadnou dopravu sil a prostfedku slozek 1ZS do prostoru tunelu.

e U zachrannych Sachet, u kterych nelze z dispozi¢nich divodl vytvofit nastupni plochu o
minimalni ploSe 500 m2 musi byt v analyze rizik organizacné stanoven postup stfidani techniky
slozek IZS tak, aby byla zajiSténa moznost stfidani jednotlivych vozidel a odvoz osob k dalSimu
oSetfeni.

e U portalu tunelu v prostoru Stromovky nelze dispozi¢né a z hlediska chranénosti Uzemi zfidit
nastupni plochu pro techniku sloZek IZS v urovni kolejisté. Redlné Ize nastupni plochu véetné
pfijezdovych komunikaci zfidit nad portalem tunelu.

Po zhodnoceni v8ech moznych feSeni lze realné navrhnout nasledujici zplsob zajisténi
pfistupu slozek IZS k portalu tunelu a v opaéném sméru transport osob na nositkach.

V tomto misté se navrhuje zfidit vytah v pozici pracovni ploSiny uzaviené ochrannymi kryty tak,
aby bylo zabranéno poSkozeni tohoto zafizeni vandaly Ci zlodé&ji. Pracovni ploSiny musi
umoznit dopravu osob na nositkach v&etné doprovodného personalu mezi urovni kolejisté a
urovni nastupni plochy nad portalem tunelu.

Zajisténi pracovni ploSiny se predpoklada masivnimi kovovymi kryty, jejichz otevieni bude
vazano na fidici systém, respektive rezim pozar. Tyto pracovni ploSiny musi provozné splfovat
technické pozadavky na evakuacni vytahy, to znamena, ze musi mit zalozni zdroj nebo musi
byt umoznéno pfipojeni elektrocentraly, ktera je ve vybavé vozidel jednotek pozarni ochrany
(toto bude zaviset na pozadovaném prikonu elektromotord, které urci projektant elektro).
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Timto feSenim je splnén smysl a cil pouZitelnosti nastupni plochy pro zachranné slozky a v
principu se navrhovana pracovni plodina posuzuje analogicky jako evakuacéni vytah
pozadovany v predpisech pro zajisténi evakuace osob na nositkach, dopravu sil a prostfedki
slozek 1ZS.

vew s

5.3.1 Pouzitelnost reSeni pro jednotlivé varianty/skupiny variant

V posuzovaném useku je nutné stanovit pozadavky a podminky pozarni bezpec¢nosti. V nasledujici
tabulce jsou uvedeny udaje vztahujici se k pozadavkim a podminkam pozarni bezpec€nosti.

Kritéria V1 V1k V2 V2k V3
Pocet tuneld 1 2 1 2 1
Délka tunelu [m]* 6009 1791+2892 6060 179143293 6092
Pocet zachrannych 14 11 15 12 Q45
cest

Pocet zasahovych 14 11 15 12 14
cest

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

Pocet pfijezdu

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

zasobovani Ano Ano Ano Ano Ano
pozarni vodou

Nutnost vybaveni

nouzovym Ano Ano Ano Ano Ano
osvétlenim

Nutnost

zabezpedeni Ano Ano Ano Ano Ano
radiokomunikace

* délky tuneld v€. zahloubenych stanic Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin, od prazského portalu
dejvického tunelu ve Stromovce po portal vyjezdu ze stanice Praha-Veleslavin

** tunelova propojka v useku rozdéleném na dva soubé&zné jednokolejné tunely

5.3.2 Vétrani

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

Vétrani pfi pozaru ma vyznamny vliv na bezpe€nou evakuaci osob a dale na moznost provedeni
ucinného zasahu jednotek pozarni ochrany.
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Jak z hlediska charakteru jednotlivych navrzenych variant, tak z hlediska konkrétniho posouzeni
vzdalenosti unikovych cest a vétrani a zejména ve vztahu k podélnému profilu Ize v principu
vychazet z typickych znaku Sifeni koufe a tepla pfi pozaru. Pokud se jedna o dvé vlakové soupravy
mezi stanicemi, pfiemz pozZar vznikne na vlakové soupravé zastavené na nizZsi niveleté a ani jedna
souprava nemuze pokracovat v jizdé az do stanice, jedna se o nejhorsi predpokladanou situaci jak
ve vztahu k evakuaci osob, tak ve vztahu k vétrani.

Tyto predpoklady musi byt v dalSim stupni projektové dokumentace dolozeny expertizou, ktera
bude podkladem pro podrobnéjsi feSeni vybrané varianty.

Viz téZ kap.4.

5.3.3 Varianty V1, V1k, V2, V2k

Uvedené varianty maji z hlediska posouzeni podminek pozarni bezpec€nosti v zasadé stejné
charakteristiky, a proto se posouzeni varianty V1 v pfedchozich etapach zpracovani dokumentace
muze povazovat za vyhovujici v zasadnich pozadavcich i u varianty V1k, V2, V2k. VSechny tyto
varianty maji v principu shodna kritéria pro jejich posuzovani a disproporce budou bez
pfedpokladanych zvlastnich narokd podrobnéji feSeny v dalSim stupni projektové dokumentace.
Dokladem této skuteCnosti jsou udaje uvedené v tabulce vyse.

5.3.4 Varianta V3

Varianta V3 je typové odliSna od variant pfedchozich. Jeji atypi¢nost predstavuje &asteéné déleni
tunelové trouby z dvoukolejné na dvé jednokolejné.

Zasahové cesty, které se pro zeleznini tunely navrhuji, jsou vzdy vyznamnym prvkem poZzarni
bezpecCnosti kazdého tunelu, u kterého jsou vytvofeny. Jejich pouzitelnost je mimo jiné ovlivnéna
technickym fedenim tunelu. U této varianty je nutné v dalS$im stupni projektové dokumentace
posoudit, zda v useku mezi pomocnymi vétracimi objekty nachazejicimi se v mistech déleni tunelu
z dvoukolejného na dva jednokolejné, je vyhodnéjsi stanovit pfisnéjSi pozadavky na zasahové
cesty na upati kopce nachazejiciho se nad tunelovou troubou, nebo zda trvat na poZadavku, aby
zasahova cesta byla zfizena uprostfed vzdalenosti, u hlavniho vétraciho objektu. Na zakladé
teoretickych znalosti a praktickych zkuSenosti se doporuCuje vyuzit expertniho pfistupu k
posouzeni zasahu jednotek pozarni ochrany zpracovanim expertizy. Pfi vyuziti navrzeného
hlavniho vétraciho objektu (Sachty) jako zasahové cesty, se mlize dosahnout opaéného vysledku
nez je zlepSeni podminek pozarni bezpecnosti. Konkrétné by se jednalo o zasahovou cestu s
vertikalni vySkou cca 70 m. Stavebné i technicky by bylo velmi naro&né zfizovat chranénou
unikovou cestu, pozarni vytah

a evakuacni vytah v tomto nejméné pfiznivém misté. Naopak Ize tuto Sachtu pouzit jako soucast
pozarniho vétrani, a to jak pro pfivod Cerstvého vzduchu, tak pro odvod horkych zplodin hofeni
a koufe. Podrobnégjsi podminky feSeni budou stanoveny v dalSich stupnich projektové
dokumentace.

mistech déleni dvoukolejného tunelu na dvé jednokolejné tunelové trouby, kde by tyto zasahové
cesty neznamenaly pfekonani tak znaéného vySkového rozdilu jak je zfejmé z podélného profilu.

5.3.5 Zavér

Tato studie koncepce pozarni bezpe€nosti obsahuje zakladni rozbor podminek pozarni bezpelnosti
v navrhovaném useku Zelezni¢ni trati a obsahuje zapracované pozadavky HZS hl. m. Prahy, které
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vyplynuly z pfipravného jednani. Soucasti jednani byl také navrh zpUsobu 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 pfedpoklada, Ze realna
feSeni, pro které nejsou v pfedpisech, normach stanoveny podminky, nebo kde se jedna o
kombinaci pozadavk( z vice predpisti, musi byt pro zvolenou variantu dopinény analyzou rizik,
expertizami, popfipadé jinymi zpusoby zdlivodnéni navrzenych feSeni. Tento zavér vyplyva ze
skute¢nosti, Ze se mimo jiné jedna o podzemni stavbu, u které je nutné respektovat stavajici
neménné podminky na povrchu a moznosti s tim souvisejici.

6. ZASADY ORGANIZACE VYSTAVBY

V ramci modernizace probéhne pfestavba stavajici jednokolejné Zeleznicni trati na dvoukolejnou
v useku od Zelezni¢ni zastavky Praha-Bubny aZ k zastavce Praha-Ruzyné. Soulasti stavby je
i vybudovani odbocky k terminalu Letisté Praha a napojeni na Zelezni¢ni trat do Kladna. Pfestavba
Zelezniéni trati bude probihat postupné po etapach.

Pfedmétem této technické studie je Usek od zelezni¢ni zastavky Vystavisté (mimo) k zeleznicni
zastavce Veleslavin (mimo).

Rozdéleni stavby na stavebni oddily:
- Tratovy usek: Praha-Vystavisté — Praha-Dejvice
- Zelezniéni stanice: Praha-Dejvice

- Tratovy Usek: Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin

Trat'ovy Usek Praha-Vystavi$té — Praha-Dejvice

Nova dvoukolejna trat je zde navrZzena ve stopé stavajici jednokolejné zelezni¢ni trati. S ohledem
na okolni zastavbu je pfiblizné polovina useku vedena v tunelu a druha polovina v urovni terénu.
Z hlediska stavebniho programu jsou hlavnimi ¢innostmi stavby — zemni prace, nosné konstrukce
hloubenych tunell a zasypy. OdtéZzovani zeminy bude probihat postupné ve sméru od zastavky
Vystavisté, tak aby pfebyvajici material (ktery nebude potfeba na zasypy) mohl byt odvazen
postupné po stavajici zeleznicni trati ve sméru Praha Bubny.

Stavebni prace v tomto tratovém uUseku budou pfevazné zahajeny az po dokonéeni zemnich praci
v useku Veleslavin (mimo) — Praha Dejvice (v€etné). S ohledem na splnéni Casovych cilu celé
stavby je nutné realizovat nékteré Cinnosti v pfedstihu — zajisténi svahd, stavebnich jam, opérné
stény apod. V tomto tratovém useku bude vedena stavenistni (Zelezni¢ni) doprava pro navazné
stavebni oddily (odvoz vytézené zeminy a zasobovani stavby stavebnim a montaznim materialem).

Zelezniéni stanice Praha-Dejvice

Stavba nové zastavky bude probihat sou¢asné s vystavbou tratového useku k zastavce Veleslavin.
Prilehlé pozemky drah bude moc vybrany zhotovitel vyuzivat pro potfeby zafizeni stavenisté,
skladovani materialu, deponovani zeminy apod.

Trat'ovy usek Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin

Hlavnim bodem této technické studie je umisténi a postup vystavby tohoto tratového useku.
Projektant s ohledem na technickeé feSeni zvazuje celkem pé&t moznych variant vedeni trasy.
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Varianta 1 — ve stavajici stopé, Varianta 2 — ¢astec¢né ve stavajici stopé

Tato varianta vychazi z dfive zpracované pfipravné dokumentace stavby. Nova dvoukolejna
Zelezniéni trat bude vedena kompletné v tunelu. Technické feSeni projektu predpoklada, Ze pfi
stavbé tohoto tratoveho uUseku bude vyuZito nékolik tunelarskych technologii. Vétsi ¢ast useku je
navrzena jako hloubené tunely. Dale zde budou realizovany razby NRTM a razby pod pfipravenym
zastropenim tunelu — princip zelva.

Zasobovani stavby v€etné odvozu materialu z demolic a zemnich praci bude probihat ¢asteéné po
kolejich v obou smérech (Praha-Veleslavin, Praha-Bubny). Zhotovitel stavby bude vyuzivat
soucasné i silniéni automobilovou dopravu. Hlavné v Case realizace nosnych konstrukci bude jiz
stavajici kolejisté kompletné odstranéno a navazna Zelezniéni doprava nebude k dispozici.

Varianta 1k — ve stavajici stopé s kratkym povrchovym lUsekem, Varianta 2k — ¢aste¢né ve
stavajici stopé s kratkym povrchovym usekem

Jedna se o drobnou modifikaci varianty 1. Cast tratového tseku neni umisté&na v tunelu. Z hlediska
realizace stavby zde dochazi pouze k drobné €asoveé uspofe pfi vystavbé nosnych konstrukci oproti
zakladni varianté.

Varianta 3 — mimo stavajici stopu s dlouhymi razenymi tunely (TBM)

V prostoru okolo stavajici zelezni¢ni stanice Praha-Dejvice bude vybudovano zafizeni stavenisté
pro TBM — startovaci jama, montazni plocha a prostor pro umisténi technologického vybaveni titu.
Po zahdjeni razby bude prostor stavenisté slouzit jako doCasna deponie rubaniny a skladka pro
tybinky.

Harmonogram vystavby pfedpoklada nasazeni pouze jednoho Stitu pro razbu tratovych tuneld.
V prvni etapé probéhne razba levého tubusu. Po dokoneni razby dojde k pFevezeni S&titu z
cilového do pocate¢niho stavenisté. Nasledné bude realizovana razba pravého tratového tubusu.

Varianta nasazeni dvou S§titd nebyla vyhodnocena jako optimalni z dlivodu omezené plochy
hlavniho (startovaciho) stavenisté. Pro celkovy ¢as vystavby by nasazeni dvou §titl pfineslo Usporu
maximalné 6 mésicu.

Zasobovani stavby v€etné odvozu materialu z demolic a zemnich praci bude probihat ¢astecné po
kolejich ve sméru Praha Bubny v kombinaci s automobilovou dopravou.

Zaveér
Pfedpokladané doby realizace jednotlivych tratovych usekl a variant jsou uvedené v pfilozenych
harmonogramech viz. graficka pfiloha €islo: 9
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7. ODHAD INVESTICNICH NAKLADU

V uvedeném porovnani odhadu investi¢nich nakladu jsou vykazany zakladni rozpoctové naklady, v
cenach neni zahrnuta rezerva, PC a IC, vykupy, apod. IN varianty Vp vychazi z ASP PLK. Naklady
variant V1 az V3 byly spocitany dle Sborniku pro ocefiovani zelezni¢nich staveb ve stupni studie
proveditelnosti, schvalené rozhodnutim Centralni komise Ministerstva dopravy dne 22. bfezna 2016
C. j. 10/2014-910-1ZD/23 (MOPIN). Cenova uroven sborniku je k roku 2016, mezi léty 2013 az 2016
byla zanedbatelna inflace, ceny tak Ize beze zmény pouzit i pro cenovou uroven roku 2013.
V$echny ceny jsou bez DPH.

Uvedené IN jsou za stavebni oddil Zst. Praha-Dejvice (mimo) — Zst. Praha-Veleslavin (mimo).

tab: Prehled investi¢nich nakladu

Varianta Vp 1392 mil. K¢
Varianta V1 4551 mil. Ké
Varianta V1k 3470 mil. Ké
Varianta V2 4797 mil. Ké
Varianta V2k 3972 mil. Ké
Varianta V3 4 854 mil. Ké

VySe investi¢nich nakladl byla ovéfena srovnanim vyse pfedpokladanych nakladd varianty V1 dle
MOPIN s cenou ze zpracované pfipravné dokumentace Modernizace trati Praha — Kladno s
pfipojenim na letisté Ruzyné - |. etapa (Metroprojekt 2007), ktera ma totozné technické feseni, jako
varianta V1. Z rozpoctu této pfipravné dokumentace byly pfevzaty naklady pro mezistanicni usek,
naklady spole¢né pro celou stavbu byly pomérové rozdéleny podle délky useku vuci délce celé
stavby. Tyto vypocitané naklady byly ponizeny o 18%, tedy shodnym indexem, jakym byly
ponizeny naklady v Aktualizaci studie proveditelnosti, které se pfebiraly z této pfipravné
dokumentace. Nakonec byla cena upravena koeficientem ristu cen stavebnich praci mezi roky
2007-2013: 1,04658. Pfi tomto porovnani vychazi cena spocitana dle MOPIN pouze o 18 mil. K&
vySSi.

S ohledem na podrobnou znalost technického feSeni byly ve vypoltu dle MOPIN aplikovany
redukéni koeficienty u nasledujicich polozek:

e Tunely (polozky J02, JO3, JO4, JO6).
U variant V1, V1k, V2 a V2k se vzhledem k blizké zastavbé a ke geologickym podminkam

Vv s

je veden v geologicky stabilni oblasti s realnou cenou 0,5 mil. K&/m.
o Prelozky siti (polozka 101).

Podle zkuSenosti z pfipravné dokumentace bude investiCni naroCnost na prelozky siti
znacna. Hloubeny tunel pfetina celé uzemi uvniti mésta.

e PHS (polozka L01).

V ASP PLK byly aplikovany nadstandartni protihlukové stény (bylo navrzeno zakryti trati).
Z divodu porovnatelnosti variant je u variant V1k a V2k navrZzeno obdobné narocné feseni.

e Privodni vedeni 22kV (polozka O05).

Profesni odhad ceny této polozky €ini 7 mil. KE/km
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8. EKONOMICKE HODNOCENI

V nasledujicim textu je popsan vliv jednotlivych variant na ekonomické hodnoceni ASP PLK vcetné
zapocdteni pfinosu vyplyvajicich z tunelového vedeni Zelezni¢ni trati v feSeném Useku.

8.1 ZvysSeni bonity uzemi

Zelezniéni provoz ma negativni dopad na okolni nemovitosti (vlivem hluku, prasnosti, vibraci), coz
se projevuje na snizeni jejich trzni hodnoty. Rozdil trzni ceny pfimo demonstruje hodnotu
negativniho vlivu a tim padem lze pouzit pro monetizaci metodou nahrazkového trhu.

Zahloubenim trati se negativni vliv Zeleznice odstrani, ¢imz se zvySi hodnota okolnich nemovitosti.

Pro demonstraci je pouzitelny pfiklad, kdy byla odstranéna ,Vitkovska“ trat a zelezni¢ni provoz byl
preveden na Nové spojeni. Zména hodnoty pozemk( v okoli zruSené trati je patrny z pfilozené
cenoveé mapy z roku 2007 a 2008.
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Z uvedené cenové mapy vyplyva, Zze hodnota pozemku po realizaci projektu (2007/2008) stoupla z
8510 K&/m2 na 11690K¢&/m2, coz znamena 37% narlst ceny. V ramci vypoctu zhodnoceni bude
pouzit koeficient navyseni ceny k=1,3 (navySeni o 30%).
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Tab: Ekonomické pFinosy ze zvySené bonity uzemi vi€i CBA ASP PLK

popis V1, V2,V3 V1k, V2k jednotka
plocha zajmového uzemi 750 000 500 000 [m2]
koeficient navySeni ceny 13

primérna cena pozemkul v uzemi 5000 [KE/m2]
celkova cena pozemki 3 750 000 000 2 500 000 000 [K¢]
celkova cena pozemkUl po navyseni 4 875 000 000 3 250 000 000 [KE]
ekonomicky pfinos v roce navyseni 1 125 000 000 750 000 000 [K¢]
rozdil ENPV vuci ASP PLK: 709 834 359 K& | 473222906 Ké
diskontni sazba: 5,50%

pozn.:

Pfinosy ze zvysené bonity Uzemi jsou do hodnoceni uvazovany v roce 2023 (prvni rok
provozu po dokonc&eni stavby dle ASP PLK) a jsou pfepoéteny konverznim faktorem 0,87.

Posuzovan je koridor trasy vedeny v podpovrchovém provedeni: Usek Dejvice — Veleslavin. V
tomto koridoru neni zahrnuto uzemi vlastnich stanic Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin.

Rozsah uzemi odpovida prostoru s vykazovanym nejintenzivn&jSim negativnim ovlivnénim vlivem
stavajici trati dle dostupnych podkladd (urbanisticka rozvaha, hlukova mapa, atd.). Pracovné je
koridor srovnatelny s uzemim podél Vitkovské trati, a Sifka koridoru se pohybuje v oboru cca 80-
100 m od osy trati.

8.1.1 Alternativni ohodnoceni zahloubeni zelezni¢ni trati v feSeném useku
V ekonomickém hodnoceni Studie proveditelnosti ,Zelezniéni spojeni PLK* z 06/2014 (dale SP
PLK) byly monetizovany a zapocteny ostatni pfinosy, v ramci nichz byl definovan pfinos ze
zahloubeni Zelezni¢ni trati v iseku Stromovka (portal Dejvického tunelu) — Veleslavin:

»V nékterych projektovych variantach se predpoklada zahloubeni stavajici dejvické trati v useku

Praha-Bubny — Praha-Veleslavin pod troveri povrchu a zprichodnéni a uvolnéni tzemi, které je
aktualné obsazeno infrastrukturou a zafizenim drahy. Diky tomuto technickému opatfeni dojde ve
sledovaném tzemi ve srovnani se stavajicim stavem k uplnému odstranéni hluku a vyznamnému
sniZzeni emisi ze Zelezni¢ni dopravy. Tento fakt je v ekonomickém hodnoceni zahrnut jako soucast
ostatnich prinosd. Pro vycisleni pfinosu jsou vyuZity sazby externalit pouZité ve standardnim
vypoctu vnéjSich nakladl dopravy (viz kapitolu ,Chyba! Nenalezen zdroj odkazu. - Chybal!
Nenalezen zdroj odkazd.”). V Gseku délky cca 6 km na sledované trati se predpokladaji u
realizované Zelezni¢ni dopravy nulové externi naklady z hluku a poloviéni ze znecisténi ovzdusi.
Mérné hodnoty pro pfislusné poloZky jsou v konkrétnich projektovych variantach pfenasobeny
poctem osobokilometr( realizovanych v téchto variantach v ifeSeném useku a uvaZovany jako
uspora od roku uvedeni stavby do provozu (r. 2021). Celkova vyS3e tohoto financ¢niho toku (za celé
hodnotici obdobi) je 565 693 tis. K¢ a je uvaZzovana ve variantach R1a a J5a.” [SP PLK]
Z citovaného textu vyplyva, ze byl v SP PLK pouzit jiny zpusob ohodnoceni pfinosu plynouciho
z tunelového vedeni Zelezni¢ni trati. Tento benefit byl v ramci projednani SP PLK obhajen a je
v pfipadé prepoctu CBA projektu PLK pouzitelny. (pozn.: V dalSim posouzeni je pocitano pouze
s pfinosem ze zvySené bonity Uzemi s ohledem na riziko dvojiho zapoc¢teni pfinosu.)
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8.2 Zkraceni jizdni doby

Varianty skupiny V1 a V2 maji v useku Praha-Dejvice — Veleslavin, podobné jako povrchové
vedena trat’ dle ASP PLK, navrhovou rychlost 80km/h pro Imax=100. Varianta V3 ma diky trasovani
mimo stavajici stopu navrhovou rychlost az 120km/h, z ¢ehoz plyne &asova uspora 30 sekund v
obou smérech (viz kapitola 3.5.3).

Tab: Ekonomické pfinosy varianty V3 z Gspory ¢asu vic¢i CBA ASP PLK
popis rok 2023 | rok 2052 | jednotka | poznamka
pocet cestujich celkem 50 500 56 600 [os/den] |R1spés§ ASP PLK
uspora €asu pro jednoho cestujiciho 30 30 [s/os]
uspora ¢asu celkem za den 421 472 [hod/den]
uspora ¢asu za rok 153 604 172 158 | [hod/rok]
mérna hodnota ¢asu 307 307 [K&/hod] | zdroj: HEATCO
pfinosy ve zbylych
ekonomicky pfinos za rok ar 221 52 852 [K&/rok] |letech jsou
137 608 . X
interpolovany
rozdil ENPV vici ASP PLK: 548 155 296 Ké
| diskontni sazba: 5,50% |

pozn. :

PFinosy z uspor €asu jsou do hodnoceni uvazovany od roku 2023 (prvni rok provozu dle ASP
PLK). Pfi vypoctech €asovych uspor je mérné ohodnoceni pfi zapocteni do CBA zvySovano
indexem odhadovaného ristu HDP na hlavu ve vysi 2,0% v letech 2023 — 2029 a 1% v letech
2030 — 2052. Uvazovany koeficient ristu HDP na hlavu byl zahrnut do vypoctu s elasticitou 0,7.

8.3Zmeéna IN
Odhad investi¢nich nakladu byl popsan v kapitole 7.

Pro potfeby posouzeni vlivu variant na CBA je v nasledujici tabulce vypocten rozdil v ENPV vici
feSeni dle ASP PLK.

tab: rozdil ENPV vi¢éi ASP PLK
Varianta Vp 0 mil. Ké
Varianta V1 -2 269 mil. Ké
Varianta V1k -1 491 mil. Ké
Varianta V2 -2 452 mil. Ké
Varianta V2k -1 867 mil. Ké
Varianta V3 -2 495 mil. Ké

Rozdil ENPV byl vypocten pro diskontované hodnoty IN se zapocétenim zlstatkové hodnoty. Ve
zjednoduSeném vypoctu byla stanovena investice na rok 2019, pficemz ENPV je vztazeno k roku
2017.
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8.4 Celkovy rozdil v ENPV (v CBA ASP PLK)

Pfi zapracovani jednotlivych variant do ASP PLK nastane zména v puvodnim ekonomickém
hodnoceni, v tomto pfipadé prezentovana zménou ENPV (economic net present value). Oproti
feSeni predlozenému v ASP PLK bude velka &ast povrchového uUseku nahrazena tunelovym
vedenim, z ¢ehoz plyne:

e 2zvySeniIN

e pfinosy z uspory ¢asu (pouze ve varianté V3)

e pfinosy ze zvy$ené bonity Uzemi (popf. pfinosy dle alternativniho ohodnoceni zahloubeni
trati)

Vliv vy$e uvedenych dopadi na ekonomické hodnoceni prezentované v ASP PLK je znazornén v
nasledujici tabulce:

Tab: Rozdil v ENPV viéi ASP v mil. Ké
varianta Vp V1 V1k V2 V2k V3
rozdil IN 0 -2269 | -1491 | -2452 | -1867 | -2495
pfinosy z uspory ¢asu 0 0 0 0 0 548
pfinosy ze zvySeneé bonity uzemi 0 710 473 710 473 710
celkem 0 -1559 | -1018 | -1742 | -1394 | -1237
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9. RIZIKA A VYHODNOCENI NAVRHU
9.1 Posouzeni EIA

Zamér ,Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na letisté Ruzyné, |. Etapa“ byl podroben
procesu posuzovani vlivl na zivotni prostfedi. Ministerstvo zivotniho prostiedi vydalo dne
26.1.2009 pod ¢.j. 6015/ENV/09 ,Stanovisko k posouzeni vlivli provedeni zaméru na Zivotni
prostfedi (souhlasné).

K pfedkladanym variantam lze uvést:

V1 - Varianta vedena ve stavajici stopé, vychazejici z DUR 2007/2009

Varianta vedena pfiblizné ve stavajici stopé dle DUR/2007/2009 a souladu s dokumentaci EIA
V1k — ve stavajici stopé s kratkym povrchovym tsekem

Varianta podobna V1, s kratkym povrchovym usekem mezi PraSnym mostem a kfizeni s ul.
Gymnasijni.

V2 — ¢astecéné ve stavajici stopé

Varianta bez povrchového Useku s preferenci razenych Usekd vedena v oblasti Ofechovky mimo
stavajici stopu.

V2k — éaste€né ve stavajici stopé s kratkym povrchovym tusekem

Varianta vedena v oblasti Ofechovky mimo stavajici stopu s kratkym povrchovym usekem mezi
Pradnym mostem a kfiZeni s ul. Gymnasijni.

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

Varianta vyuzivajici vyhodnéjsich geologickych pomeért s vysokym nadlozim v oblasti StfeSovic.

Jednoznacné poradi navrzenych variant bez objektivnich podkladi vyplyvajicich z nezbytnych
doprovodnych studii nelze zcela objektivné stanovit:

Z hlediska vlivll na zivotni prostredi Ize za nejlépe prichozi oznacit variantu V1, ktera prosia
procesem posuzovani vlivi na zivotni prostfedi a na kterou bylo vydano souhlasné
stanovisko EIA.

Diskutabilni zlistava varianta V1k, ktera je vedena ve stavajici stopé a zménou je vedeni kratkym
povrchovym usekem mezi PraSnym mostem a kfiZzeni s ul. Gymnasijni. Pokud zejména hlukova
studie pro tento usek dolozi akceptovatelné vysledky z hlediska vyhledové hlukové zatéze, které
nebudu problematické z hlediska vlivi na vefejné zdravi, je mozné pfipustit moznost, Ze uvedena
zmeéna neni z hlediska vlivi na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi vyznamna.

Pro v8echny ostatni navrhované varianty lze predpokladat, ze bude prislusnym ufadem
pozadovano nové posouzeni dle zakona ¢.100/2001 Sb., protoze navrzena feSeni z hlediska
zmeén budou vyhodnocena s tim zavérem, Zze co do parametrli zaméru doSlo ke zméné a bude
vydano nesouhlasné zavazné stanovisko a bude stanovena povinnost podrobit identifikované
zmény zjiStovacimu Fizeni (§ 4 odst. 1 pism. f) zakona).

Pokud bude realizovana jakakoliv z variant mimo stavajici a v procesu EIA projednanou
stopu vedeni trasy, potom Ize pravdépodobné jako nejvyhodnéjsi z hlediska vlivi na zivotni
prostiedi oznacit variantu V3 za predpokladu, ze:
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e nebudou prokazany vlivy na rezim podzemnich vod v&etné podani prikazu, ze zamérem
nebudou ovlivnény individualni zdroje podzemnich vod (v této fazi minimalné na zakladé
reSerSniho hydrogeologického prizkumu)

e bude vylou€en vliv trhacich praci na potencialné dotéené objekty nad vedenim tunelu
(studie vliva seismicity pfi vystavbé a vibraci z provozu)

e budou akceptovatelné vystupy hlukové a rozptylové studie pro etapu vystavby
e nebude prokazan vliv vibraci z provozu na potencialné dotcené objekty nad vedenim tunelu

Pozn.: ze zku$enosti z obdobnych staveb s tunelovym rfeSenim lze s velkou pravdépodobnosti
oCekavat vyznamna negativni vyjadfeni potencialné ovlivhénych obyvatel nad navrhovanou
tunelovou trasou. To se samoziejmé tyka pfedevs$im variant V2 a V2k.

9.2 Uzemni planovani

Pouze Varianta V1 a V1k je v souladu s Aktualizaci €. 1 Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy,
kterou schvalilo dne 11. 9. 2014 Zastupitelstvo hl. m. Prahy usnesenim &. 41/1 (dale ,ZUR*) a z
velké &asti s Uzemnim planem hlavniho mésta Prahy ze dne 9.9.1999, ve znéni zmény Z1000/00
platné od 12.11.2009 a dal$ich pofizenych zmén (dale ,UP®).

Vsechny ostatni varianty by v pfipadé jejich dal§iho sledovani vyvolaly nutnost aktualizace ZUR a
pro vdechny varianty by bylo tfeba iniciovat zménu uzemniho planu (viz téZ kapitola 2.4), viz nize:

Aktualizace ZUR ma v principu dvé mozné procedualni feseni:

a) Zména vymezeni koridoru Zelezniéni trati bude navrzena v ramci ,velké* aktualizace ZUR
s ostatnimi, s projektem nesouvisejicimi, zaméry. V tomto pfipadé riziko spociva v moznosti
prodluzovani procesu aktualizace vlivem jinych zaméra.

b) Zména koridoru Zelezni¢ni trati bude navrzena jako samostatna aktualizace. Ve stavebnim
zakoné 183/2006 Sb., §42 odst. 6 je uvedeno:

L,Dojde-li ke zruSeni ¢asti zasad tuzemniho rozvoje nebo nelze-li podle nich rozhodovat na
zakladé § 41 odst. 3 a 4 anebo [e-li kraji podan opravnénym investorem névrh na aktualizaci
zasad uzemniho rozvoje z duvodu rozvoje vefejné dopravni nebo technické infrastruktury [§
2 odst. 1 pism. k)], zastupitelstvo kraje bezodkladné rozhodne o aktualizaci zasad uzemniho
rozvoje a jejim obsahu. Zprava o uplatriovani zasad uzemniho rozvoje se v tomto pfipadé
nepofizuje. Pri aktualizaci se postupuje obdobné podle § 36, § 37 odst. 2 az 9 a § 38 az 41.
K navrhu aktualizace zasad uzemniho rozvoje krajsky urad zajisti vyhodnoceni viivi na
udrzitelny rozvoj uzemi. Dojde-li ke zruSeni celych zasad tzemniho rozvoje, pri pofizovani
se navaZe na posledni ukon, ktery nebyl zruSenim zpochybnén.*

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze opravnény investor mize podat navrh na aktualizaci zasad
uzemniho rozvoje z dlivodu rozvoje vefejné dopravni nebo technické infrastruktury, na jehoz
zakladé bude vyvolan proces samostatné jednoucelové aktualizace ZUR.

Zména UP:

soulad schvalené varianty s platnym UP SU hl. m. Prahy konaného dne 18. 8. 2015) se navrhuje
poFizeni zmény UP v samostatné zméné v dseku Bubny (mimo, za ulici Bubenska) — Veleslavin
(mimo, cca kprodlouzeni ulice Alzirskd) a vsamostatné zméné v useku Veleslavin —
Ruzyné/Dlouha Mile.
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Shrnuti (pro varianty jiné, nez V1 a V1k):

Zména UP musi byt v souladu se ZUR, z 8ehoZ vyplyva, Ze zména UP musi nasledovat aktualizaci
ZUR. Oba vy$e uvedené procesy véak mohou &asteéné probihat sou¢asné a mély by byt iniciovany
co nejdfive, jakmile bude znamé vysledné trasovani Zeleznicni trati. (pozn.: V pfipadé aktualizace
ZUR je mozné definovat $irsi koridor vymezujici Uzemi pro moznou finalni rektifikaci trasovani
zeleznicéni trati.).

Aktualizace ZUR by méla byt iniciovana na zakladé navrhu investora jako samostatna aktualizace
(viz proces ,b“ popsany vyse).

Doba trvani kazdého procesu muaze byt fadové 2-3 roky s moznymi riziky v ramci projednani.

9.3 Pamatkova péce

Varianty typu V1 jsou vedeny v té&sné blizkosti pamatkové chranénych objektd v oblasti
ProbosStského dvora a jsou vedeny po okraji méstské pamatkové zény ,Praha 6 - vilova kolonie
Ofechovka“.

Varianty typu V2 tuto zénu podchazi a jsou do ni umistény 3 unikové objekty.

Varianta V3 bé&hem vystavby zasahuje do pamatkové chranéného arealu precerpavaci stanice
Bruska.

9.4 Reseni tunelovych staveb

Varianty V1 a V2 jsou z koncepCniho hlediska vzdy komplexy dvoukolejnych tunelt provadénych
kombinaci riznych technologii tzn. po délce trasy se technologie provadéni méni. Podle mistnich
podminek jsou tunely provadény jako zelezobetonové uzaviené ramy v oteviené jamé nebo razeny
technologii nové rakouské tunelovaci metody, kde je vyrub zajistovan systémem Kkotveni a
primarniho osténi. Vyrub je rovnéz horizontalné ¢lenén a dobiran postupné do piného tvaru.
Omezeni deformaci povrchu vyzaduje precizni dodrzovani technologickych postupl a provadéni
zvlastnich opatfeni. Nasledné se provadi izolace, ochranné betony, vyztuz sekundarniho osténi a
jeho betonaz. | pfes zvySené pozadavky na kvalitativné kontrolni ¢innost se u obdobnych tunell
stale vyskytuji vady tésnosti provadénych izolaci a i vady samotnych betonazi. Samotné prechody
konstrukci a izolaci mezi hloubenymi a raZzenymi useky jsou technicky a dilensky velmi
komplikované. Kombinace technologii a vyuziti jejich vyhod je dobré zejména pro vysoce
urbanizované oblasti podobné tém, kde jsou varianty V1 a V2 vedeny. Zatizeni uzemi stavbou
bude ovSem velmi vysoké, nebot samotny princip feSeni variant vyzaduje stavebni ¢innost téméF
po celé délce trasy.

Varianta V3 vyuzivd geomorfologie daného Uzemi, zejména nadmofské vySky pfilehlé Ctvrti
Ofechovka, a je téméf v celé své délce razena s vysokym nadlozim. Usek se sestava ze dvou
jednokolejnych tunell s propojkami, coz je z bezpecénostniho hlediska provozu velmi vyhodné. Ve
varianté je uvazovano s razbou technologii tunelovacich stroju, kde je jednoplastové osténi
sestavovano z prefabrikovanych dilcl, které jsou vybaveny tésnicimi prouzky. V kombinaci s
vypliiovou injektazi, eventualné i sekundarni injektazi, vznika vodonepropustny systém. Proudéni
vody podél tunelu je, na rozdil od ostatnich technologii, rovnéz velmi omezeno. Technologie
soustavné podpory Celby a okamzitého zajisténi vyrubu umoziuje zcela eliminovat nebo vyrazné
omezit vyvoj poklesl povrchu. Stavebni jamy vjezdového a vyjezdového portalu jsou zatiZzeny
zvySenym provozem a hlukem. Kontinualni razby tunelu vyzaduji zasobovani segmenty a provoz
dopravniku s rubaninou. Ostatni useky mimo jamy jsou témé&F nedotéeny.
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Shrnuti: Z pohledu tunelovych staveb je nejvyhodnéjsi varianta V3, ktera minimalizuje rizika
realizace stavby a ma nejmensi vliv zastavbu v zajmovém Uzemi (je vedena v dostateéné hloubce
pod ni). Varianty typu V2 vyuzivaji oproti variantam typu V1 v ramci razby vy$Siho nadlozi a lepSich
geologickych podminek, nevyhodou je ovSem to, Ze podchazi pod stavajici zastavbou.

9.5 Inzenyrské sité

Velka &ast vyvolanych prelozek IS byla provéfena v DUR2009 a v této predkladané studii byla
prekontrolovana aktualnost dfive navrhovaného feseni. Dale byly posouzeny nové vzniklé pfelozky,
které byly shledany jako prelozitelné bez zasadnich rizik a extrémnich investi¢nich nakladd,
podrobnéjsi fedeni je otdzkou daliho stupné dokumentace.

podrobné Fesen v DUR2009 a ktery je pro vSechny varianty stejny.

Shrnuti: Z pohledu zasadnich kolizi s IS jsou vSechny varianty srovnatelné. Varianta V3 a
¢astecné V2 eliminuje po¢et méné vyznamnych kolizi s IS.

9.6 Zasady organizace vystavby

Doba realizace jednotlivych variant je nasleduijici:
Vp 33 mésicu (varianta povrchova dle ASP PLK)
V1 48 mésicu

Vik 45 mésich

V2 48 mésicu

V2k 48 mésicl

V3 55 mésicu

a nasledné pravého tubusu. Nejkratsi dobu vystavby vyZaduje varianta V1k. V8echny varianty maji
vuci povrchovému feseni dle ASP PLK vyrazné delSi dobu vystavby.

Shrnuti: Z pohledu realizace stavby je nejméné rizikova varianta V3, ktera ma na druhou stranu dle
predlozenych harmonogramud nejdelSi dobu vystavby. Pro vSechny varianty je zasadni zachovani
rozsahu stavebniho dvora v oblasti Zst. Praha-Dejvice v rozsahu dle ,Aktualizace pfipravné
dokumentace 03/2009 Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na letisté Ruzyné, |. Etapa®“.

9.7 Majetkové pomeéry

Varianty typu V1 jsou vedeny pfevazné na pozemcich drahy. Problematické je pfedevSim ovlivnéni
okolni zastavby a zabory béhem vystavby.

Varianty typu V2 &ast téchto rizik eliminuje, ale za cenu vedeni razenych tunell pod stavajici
zastavbou.

Varianta 3 béhem vystavby vyznamné zasahuje do arealu vodojemu Bruska /pfeCerpavaci stanice
Bruska/ (majitel HI. m. Praha) a do pozemku byvalé teplarny na Veleslaviné (maijitel Novy
Veleslavin,a.s.). Navrzené feSeni v ramci arealu vodojemu Bruska bylo konzultovano se zastupci
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PVK, a.s. Dale bylo konzultovano feSeni v oblasti byvalé a sou€asné teplarny na Veleslaviné se
zastupci Prazské teplarenské, a.s., resp. se zastupci spole¢nosti Novy Veleslavin, a.s. V tomto
pfipadé je zapotfebi poznamenat, Zze v prabéhu roku 2016 bude areal byvalé teplarny na
Veleslaviné prodan k developerskému vyuZiti (pozn.: navrzené feSeni vyuziva nezastavitelnou
plochu izolaéni zelené definovanou v platném uzemnim planu).

Shrnuti: Varianty typu V1 maji nejvétsi vliv na stavajici zastavbu, ovSem vyhradné v koridoru
stavajici trati, coz je pozitivni pro projednatelnost stavby (s ohledem na to, zZe je toto feSeni pro
maijitele pfilehlych objektd vyhodnéjsi nez stavajici povrchova trat).

Varianty typu V2 a V3 podchazeji razenymi tunely stavajici vilovou zastavbu. Varianta V2 je viCi
varianté V3 mélceji razena.

Pro Variantu V3 byla vynesena hranice zény mozného ovlivnéni povrchu a tato byla promitnuta do
situace V3 (pfiloha B.5e) a také do katastralni mapy (pfiloha B.10a az B.10c). V zéné ovlivnéni je
nezbytné provést pasportizaci objektll, kterymi jsou budovy, inzenyrské sité a objekty, dopravni
infrastruktura. U&elem posudkt je pofizeni dikazniho materidlu pro investora pro nasledna
hodnoceni mozného negativniho dopadu vystavby podzemniho dila. V ramci hranic ovlivnéni
podzemnim dilem je nutné stanovit rozsah a naplih geomonitoringu. Z hlediska seismicity pfi
trhacich pracich je nutno pro jednotlivé objekty v zéné ovlivnéni urcit pfipustné hodnoty
dynamického namahani vyvolaného ucinky trhacich praci a nasledné stanovit mezni hodnoty nalozi
pfi razbé.

9.8 Odhad investi¢nich nakladu

Naklady variant V1 az V3 byly spocitany dle Sborniku pro ocefnovani zelezni¢nich staveb ve stupni
studie proveditelnosti, schvalené rozhodnutim Centralni komise Ministerstva dopravy dne 22.
bfezna 2016 €. j. 10/2014-910-1ZD/23 (MOPIN). Cenova uroven sborniku je k roku 2016, mezi léty
2013 az 2016 byla zanedbatelna inflace, ceny tak |ze beze zmény pouzit i pro cenovou uroveri roku
2013. V8echny ceny jsou bez DPH.

Uvedené IN jsou za stavebni oddil Zst. Praha-Dejvice (mimo) — Zst. Praha-Veleslavin (mimo).

tab: Prehled investi¢nich nakladu

Varianta Vp 1392 mil. Ké
Varianta V1 4551 mil. Ké
Varianta V1k 3470 mil. Ké
Varianta V2 4 797 mil. Ké
Varianta V2k 3972 mil. Ké
Varianta V3 4 854 mil. Ké

Shrnuti: Na zakladé odhadu IN Ize konstatovat, Ze jsou pIné tunelové varianty V1, V2 a V3 s cenou
cca 4,55 — 4,85 mld. K¢ investiCné srovnatelné. Varianty s kratkym povrchovym usekem V1k a V2k
maji oproti variantdm plné tunelovym znatelnou usporu, IN variant V1k a V2k je cca 3,47, resp. 3,97
mld. K& VSechny tunelové varianty vyvolavaji vi¢i ASP PLK citelné navySeni IN v rozmezi 2,08 —
3,46 mld. K&.
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9.9 Ekonomické hodnoceni

Ve studii je doloZen vliv jednotlivych variant na ekonomické hodnoceni ASP PLK ve formé zmény
ENPV. Do celkového porovnani byla zapoétena zména IN, pfinosy z uspory €asu a pfinosy ze
zvySené bonity uzemi, viz nasledujici tabulka:

Tab: Rozdil v ENPV vigéi ASP v mil. Ké
varianta Vp V1 V1k V2 V2k V3
rozdil IN 0 -2269 | -1491 | -2452 | -1867 | -2495
pfinosy z uspory ¢asu 0 0 0 0 0 548
pfinosy ze zvySené bonity uzemi 0 710 473 710 473 710
celkem 0 -1559 | -1018 | -1742 | -1394 | -1237

Zapocteni zmény IN a pfinost z Uspory ¢asu do ekonomického hodnoceni ASP PLK by mélo byt
bez zasadniho rizika vramci projednani (s JASPERS). Slozitéjsi bude presné uréeni
(monetizovani) a obhajeni pfinosu ze zvySené bonity Uzemi. S ohledem na mozné riziko v ramci
projednatelnosti je v TES dolozen alternativni vypocet pfinosu plynoucich z tunelového vedeni
Zeleznicni trati, ktery byl aplikovan a obhajen v SP PLK v roce 2004.

Shrnuti: Z pohledu ekonomického hodnoceni je nejvyhodnéjsi varianta V1k u niz je vysledny rozdil
v ENPV vuci ASP PLK -1,02 mid. KE&. Z pIné tunelovych variant je nejlépe hodnocena varianta V3
s rozdilem ENPV -1,24 mlid. K&.

At bude zvolena pro dalSi stupen projektové dokumentaci jakakoli varianta, znamena to vzdy
negativni vliv na ekonomické hodnoceni projektu PLK, resp. pfinosy z tunelového vedeni nemohou
obhajitelné kompenzovat navysSeni IN.

9.10 Rizika projednatelnosti

PFi projednavani v ramci zpracovani TES byla vdeobecné preferovana varianta V3 a to s ohledem
na minimalizaci zasahu do Uzemi a to jak b&éhem realizace, tak béhem provozu drahy.

Zastupitelstvo Méstské Casti Prahy 6 ve svém usneseni ze dne 21.4.2016 deklarovalo, Ze jsou
varianty V1k a V2k nepfijatelné a vyjadfilo podporu varianté V3. Vzhledem ktomu se jevi
projednatelnost variant V1k a V2k s vlozenym kratkym povrchovym usekem jako velmi rizikova.

Problémem vSech predlozenych variant je vyrazné navySeni IN a stim spojena zatéz
ekonomického hodnoceni. Rizikem z toho plynoucim je financovatelnost projektu.
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10. ZAVER

V ramci predkladané TES je dolozeno 5 variant tunelového propojeni ZST. Praha-Dejvice — ZST
Praha-Veleslavin. V ramci zpracovani byla ovéfovana urcita podvariantni feSeni (napf. pfizvednuti
hloubeného Useku mezi teplarnou a kfizenim s Veleslavinskou, lokalni zmény nivelety vyuzivajici
vétSich podélnych sklonu, variantni smérové fesSeni varianty V3, apod.), ktera ovSem neméla
zasadni vliv na vysi IN, ani na porovnani variant. Tyto naméty budou pfipadné uplatnény az v
dalSim stupni projektové dokumentace.

Z vySe uvedenych 5 variant jsou 3 varianty pIné tunelové oznacené V1, V2 a V3 a 2 varianty
(,podvarianty”) feSeni odvozené od variant V1 a V2 s vloZenym povrchovym usekem cca mezi ul.
Svatovitskou a ulici Gymnazijni (Pevnostni), oznacené V1k a V2k.

Na zakladé vyhodnoceni konceptu TES z 02/2016 bylo dohodnuto, ze v Cistopisu budou dolozeny
v8echny varianty feSeni pfedloZzené v ramci konceptu a zaroveh bude podrobnéji dopracovana
Varianta V3. Podrobné&jSi dopracovani varianty V3 potvrdilo zavéry vyplyvajici z konceptu TES.

Z pfedchoziho porovnavani variant vychazeji 3 zakladni vychodiska pro vybér varianty doporu¢ené
k dalSimu dopracovani:

a) uzemni planovani

Pouze Varianta V1 je v souladu s Aktualizaci ¢.1 Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy,
kterou schvalilo dne 11. 9. 2014 Zastupitelstvo hl. m. Prahy usnesenim ¢. 41/1.

b) EIA

Z hlediska vlivll na Zivotni prostfedi Ize za nejlépe prachozi oznadit variantu V1, ktera proSla
procesem posuzovani vlivii na zivotni prostfedi a na kterou bylo vydano souhlasné
stanovisko EIA.

Pokud bude realizovana jakakoliv z variant mimo stavajici, a v procesu EIA projednanou,
stopu vedeni trasy, potom Ize pravdépodobné jako nejvyhodnéjsi z hlediska vlivd na zivotni
prostfedi oznacit variantu V3 za predpokladu uvedenych v ¢asti A.2 — Posouzeni vlivi na
zivotni prostfedi.

c) V pripadé, ze by v ramci harmonogramu pfipravy stavby byla dosazitelna zména koridoru
Zeleznice v ramci aktualizace ZUR, a souvisejici zmé&na Gzemniho planu, a zarover kdyby
bylo poZadovano nové posouzeni EIA pro vSechny varianty, zpracovatel na zakladé vyse
uvedeného doporucuje dale rozpracovat variantu V3. V opacném pfipadé je vhodné dale
sledovat variantu V1.

Po zvazeni vSech znamych rizik Ize doporucit k dalS§imu stupni projektové dokumentace
variantu V3. Tato varianta ma nejvyssi investiéni naklady, na druhou stranu je u této varianty
nejmensi riziko neolekavatelného navyseni IN v dalSich stupnich projekéni pfipravy a jsou u ni
potencialné obhdjitelné nejvyssi ekonomické pfinosy.

Podminkou pro mozZné pokraCovani v projekéni pfipravé doporu€ené varianty V3 je souhlasné

stanovisko dotéenych organd a instituci relevantnich pro posouzeni projektu ve fazi studie, s ¢imz
je spojena budouci projednatelnost a proveditelnost projektu.
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