BEZBARIEROVE ZPRISTUPNENI STANICE METRA JIRIHO Z
PODEBRAD - REALIZACE KOMPLIKOVANEHO PODZEMNIHO
DILA V INTRAVILANU MESTA

J. Panuska & P. Velicka
STRABAG a.s.

ABSTRAKT: Projekt bezbariérového zpristupnéni stanice metra Jiffho z Podébrad na trase A
predstavuje mimoradné naro¢nou podzemni stavbu realizovanou v husté zastavéném méstském
prostredi. Nové podzemni prostory zahrnuji dvojici vytahovych a uUnikovych Sachet propojenych
pirestupni chodbou o délce 72 m, ktera usti do stfedni lodé stanice. Konstrukce jsou situovany v tésné
byla provddéna pomoci Nové rakouské tunelovaci metody (NRTM) v ordovickych bridlicich s
proménlivym stupném zvétrani a lokalnimi tektonickymi poruchami. Omezené prostorové podminky
a pozadavek na minimalizaci vibraci vedly k vyuziti prevazné mechanizovaného rozpojovani horniny s
omezenim trhacich praci na minimum. Rubanina byla odtéZovana pomoci jeiabu a téZnich nadob bez
moznosti mezideponie. Primarni osténi tvoril stiikany beton s ocelovymi piihradovymi ramy,
doplnény svornikovou vyztuZzi. Sekundarni osténi monolitické. Navrh konstrukci byl optimalizovan na
zakladé vypocti metodou konecnych prvki vcetné 3D modelli, které umoznily posoudit interakci
novych objektli s provozovanymi tunely metra. Realizace probihala pod trvalym geotechnickym
monitoringem s pasportizaci okolnich objektti a prisnymi deformacnimi limity. Prispévek podrobné
predstavi omezeni na staveniSti i vztah kokolnim objektim. Dale pak postup razby, reSeni
hydroizolace a realizaci tvarové sloZitého definitivniho osténi. Nasledné propojeni na provozovanou
stanici, systém geotechnického monitoringu a vyhodnoceni dosaZenych deformaci v kontextu limitnich
hodnot stanovenych projektantem.

1. UVOD

vivys

forem dodatec¢nych zasahtli do stavajicich podzemnich staveb v méstském prostiedi. Tyto projekty se
vyznacuji kombinaci nové budovanych konstrukci s priinikem do provozovanych ¢asti metra s nutnosti
respektovat piisné deformacni a dynamické limity a soucasné s pozadavkem na minimalizaci vliva
vystavby na okolni zastavbu, inZenyrské sité a verejny prostor. Zhotovitel je v takovych pripadech
vystaven nejen technickym, ale i organizacné-koordinacnim vyzvam.

Stanice metra Jifiho z Podébrad na trase A prazského metra byla uvedena do provozu v roce 1980 jako
hluboko uloZena raZena trojlodni stanice s jedinym vystupem do trovné vestibulu. V ramci jeji prvni
komplexni rekonstrukce provadéné spole¢nostmi Strabag a.s. a AZD Praha s.r.o. bylo investorem dila
rozhodnuto o vybudovani nového bezbariérového pristupu, pro propojeni uli¢ni droven s nastupiStém
stanice pomoci systému vytahli a piestupnich chodeb vcetné Unikového schodisté. Realizace tohoto
reSeni si vyZzadala provedeni komplikované razby v husté obydlené ¢asti mésta v blizkosti provozované
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prazského Nameésti Jirtho z Podébrad.

Cilem tohoto ¢lanku je podat uceleny pohled na realizaci raZenych ¢asti tohoto dila z pohledu zhotovitele.
Zvlastni dlraz je kladen na specifika vystavby v husté urbanizovaném prostiedi, na vliv skutecné
zastiZenych geologickych podminek na projektové reSeni a dale na zkuSenosti z realizace raZené ¢asti a
provedeni sekundarniho osténi a hydroizolaci. V neposledni radé se text vénuje i vystrojeni dila
vnitinimi konstrukcemi a technologickym vybavenim.



2. POPIS MiSTA STAVBY

Stavba bezbariérového zpristupnéni stanice metra Jifiho z Podébrad je situovana v centralni ¢asti Prahy
3 - Vinohrad, pod parkové upravenou plochou stejnojmenného namésti. Uzemi je charakteristické
dopravni zatézi, vysokym pohybem chodcli, svou zastavénosti a souvisejici vysokou koncentraci
inZenyrskych siti. Vefejny prostor namésti plni kromé dopravni funkce také vyznamnou spolecenskou a
rekreacni roli, coz kladlo zvySené naroky na organizaci stavby a predev$im na minimalizaci omezeni pro
verejnost. Tomu odpovidalo svym malym rozsahem i zarizeni stavenisté.

Dominantnim objektem lokality je kostel NejsvétéjSiho Srdce Pané - narodni kulturni pamatka. Poloha
c¢asti razeného dila bezbariérového zpristupnéni lezi v malé ptidorysné vzdalenosti od zakladi kostela,
pricemz nejkritictéjsi sek se nachazi primo pod véZi kostela s vyskou 42 m. Nejen tato skutecnost
zasadné ovlivnila navrh technologickych postupt, volbu zplsobl rozpojovani horniny a nastaveni
piisnych deformacnich limitg.

DalS§i vyznamna omezeni si vyZzadala blizkost provozované stanice metra a samotna razba
v bezprostiedni blizkosti tratovych tunelli se zachovanym vlakovym provozem.

3. PASPORTIZACE A GEOTECHNICKY MONITORING

Pred zahdjenim stavebnich praci byla provedena detailni pasportizace dotenych objektli, ktera
zahrnovala nejen kostel Nejsvétéjsitho Srdce Pané, ale také konstrukce stanice metra, prilehlé kanaliza¢ni
stoky, povrch terénu a vybrané nadzemni objekty v z6né potencidlniho ovlivnéni. Na pasportizaci
navazovaly znalecké posudky zamérené na stanoveni pripustnych deformacnich a dynamickych limiti
jednotlivych konstrukci.

Geotechnicky monitoring byl zahajen se stanovenym casovym predstihem pred zahajenim raZeb a
probihal kontinualné po celou dobu vystavby. Monitoring zahrnoval predevsim sledovani sedani terénu,
méfeni deformaci okolnich objektii, konvergence primarniho osténi, méfeni napéti v ocelovych
konstrukénich rozpérnych prvcich a méreni dynamickych ucinki trhacich praci. VeSkeré namérené
hodnoty byly priibéZné vyhodnocovany a porovnavany s limitnimi hodnotami stanovenymi v projektové
dokumentaci.

Vysledky monitoringu a ¢innost Rady monitoringu slouzily jako klicovy nastroj pro pfimé ftizeni
vystavby. V piipadé zaznamenani trendt bliZicich se k limitnim hodnotdm, byla operativné upravena
technologie razby, délka zabéri a jejich vystrojeni, nebo byly korigovany parametry trhacich praci. Tento
pristup se ukazal jako zasadni pro bezpecné zvladnuti razeb v citlivém méstském prostiedi.

4. STAVEBNI RESENi BEZBARIEROVEHO ZPRiSTUPNENI

Bezbariérové zpristupnéni je navrzeno jako soustava hloubené a razené Casti, jenz propojuji ulicni
uroven s nastupistém stanice v hloubce 45 m pod terénem.
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Obrazek 1: 3D model razené ¢asti bezbariérového zpristupnéni



Uvodni ¢asti je otevi‘ena stavebni jama pro podpovrchovy vstupni objekt s navazujici kruhovou razenou
$achtou S1. Z této vertikalni $achty pokracuje horizontalni prestupni chodba UPCH, ktera propojuje prvni
stupeti dila s dvojici hluboce uloZenych $achet $2.1 a $2.2. Tyto $achty umoZiiuji prekonani vy$kového
rozdilu mezi piestupni chodbou UPCH a trovni nastupisté stanice. Z ptidorysné vétsi schodistové sachty
§2.1 je razena horizontalni chodba UN, ktera zaji$t'uje napojeni celého nové budovaného dila na stavajici
stredni lod’ stanice metra.

5. GEOLOGICKE A HYDROGEOLOGICKE POMERY

Geologické poméry zajmového uzemi jsou charakteristické provrasnénymi horninami severovychodni
Casti ordovické barrandienské synklinaly, predevsim letenskymi biidlicemi s riznym stupném zvétrani
a slokalnimi vlozkami kifemennych piskovcli. Horninovy masiv je vyrazné tektonicky porusen, s
lokalnimi poruchovymi zénami vyplnénymi jilovitym materialem.

V pribéhu vystavby byly dopliiujicim geotechnickym priizkumem potvrzeny zény zvyseného poruseni
horninového masivu zejména v citlivé oblasti mezi tubusy stanice metra a v blizkosti budovy kostela.
Tento stav mél primy vliv na nadvrh primarniho osténi jednotlivych vyrubt a na volbu technologickych
postuptli a opatieni pri razbach.

Hydrogeologické poméry byly hodnoceny jako relativné priznivé, bez vyznamnych pritokii podzemni
vody. Presto bylo nutné zohlednit predikované lokalni zvodnéni puklinového systému. Pozitivné se
pravdépodobné projevil predevSim drenazni ucinek stavajicich podzemnich konstrukci metra, ktery ve
spadu umoziiuje migraci podzemni vody v jejich trase a zajmové izemi tak vyznamné odvodiuje.

6. REALIZACE RAZENYCH CASTI DILA

RaZené casti bezbariérového zptistupnéni byly realizovdny metodou NRTM. Postup razby, délka
jednotlivych zabér(, zajiSténi vyrubu i zplisob rozpojovani horniny priibéZné reagovaly na zastiZzené
geologické podminky a na blizkost okolnich nadzemnich a podzemnich objekt(, zejména na provozované
tratové tunely metra a pamatkoveé chranény objekt kostela.

Rozpojovani horniny probihalo pfevazné mechanizované pomoci hydraulickych pasovych rypadel se
skalnimi 1Zicemi a sbijecimi kladivy. PouZiti trhacich praci bylo vzhledem k charakteristice zdjmového
uzemi omezeno na nezbytné minimum a podléhalo prisnym seizmickym limitim. Uvedené omezujici
faktory byly rozhodujici pro dosazenou rychlost postupu praci. TéZba rubaniny probihala na povrch
prostrednictvim kolového jerdbu a 6 m3 téZnich nadob, ve spodni partii dila pomoci elektrického jerabu
a malé téZni nadoby.

Obrazek 2: TéZzba rubaniny pomoci jetabu a tézni nadoby



Tento zplisob téZby i ostatni dopravy byl vyuZzivan po celou dobu razby. Z povrchu byly naloZené nadoby
ihned odvazeny na skladku bez nutnosti zfizovat mezideponii, coz zdsadné zlepSilo Cistotu verejnych
ploch a sniZilo prasnost. Primarni osténi bylo provadéno nastfikem betonu mokrou cestou.

Dynamické ucinky raZeb byly kontinudlné sledovany, namérené hodnoty se po celou dobu vystavby
pohybovaly pod stanovenymi limity, coZ potvrdilo spravnost jejich navrhu.

6.1 RAZENE CASTI DILA

Stavebni jama byla realizovana jako dvoustupniova s celkovou hloubkou 13,9 m pod urovni terénu.
Konstrukéné byla feSena kombinaci zaporového paZeni, docasnych pramencovych lanovych kotev,
kotvené ve tirech tirovnich ptes ocelové prevazky. Z jejiho dna pokracovala kruhova razena $achta S1 o
priméru 12,58 m a hloubce 21,66 m, kterd byla hloubena kombinaci strojniho rozpojovani horniny a
trhacich praci. Zajisténi Sachy i ostatnich ndasledujicich c¢asti dila bylo zajiSténo prostiednictvim
svarovanych ocelovych siti, prihradovych rami, stiikaného betonu a radidlnich svornikd.

Ze $achty S1 byla raZena piestupni chodba UPCH, ktera propojovala $achtu S1 s dvojici hlub$ich
obdélnikovych $achet $2.1 a S2.2. Celkova délka prestupni chodby véetné rozraZek ¢inila 72,45 m,
pfi¢emZ plocha pri¢nych profilti se pohybovala v rozmezi od 45,6 m* do 63,3 m? Trasa chodby byla
vedena s pravoto¢ivym zalomenim o 90° ptfed napojeni na Sachty $2.1 a $2.2. Horizontalni razba
probihala obdobnou technologii jako hloubeni $achty S1, tedy kombinaci mechanického rozpojovani
horniny a trhacich praci, které byly ale povoleny jen v pfedem definovanych partiich dila - predevSim ve
vztahu k zamezeni mozného ovlivnéni stavajicich konstrukci tunelti metra (zajiSténé segmentovym
osténim).

Dvojice $achet $2.1 a S$2.2 slouzila k pirekonani vy$kového rozdilu 21,6 m mezi pfestupni chodbou a
tirovni nastupisté stanice. Nejprve byla hloubena vétsi schodistova $achta $2.1 s profilem 58,6 m?, na
kterou navazalo hloubeni vytahové $achty $2.2 s profilem 24,9 m?,

S ohledem na omezenou nosnost elektrického kolového jerabu umisténého v prestupni chodbé byl u
obou Sachet nejprve osazen ohlubniovy rdm a mensi Sachta byla docasné prekryta ocelovou konstrukci.
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Za téchto opatieni probihalo hloubeni nejprve ve vétsi Sachté.

Obrazek 3: Vytahova $achta 52.2



Pred zahajenim zavérecné faze razby, ktera propojila prostor Sachet se stredni lodi stanice chodbou UN,
byla z prostoru stanice provedena injektaZ horninového prostredi s cilem zpevnéni celé oblasti budouci
prorazky. Tento postup byl zvolen na zadkladé vysledki provedeného dopliujiciho geotechnického
prizkumu, v jehoZ ramci byly z prostoru planované prorazky ze strany stanice realizovany jadrové vrty.
V poslednim tiseku razby byla z diivodu omezené nosnosti jefabu lokalizovaného nad $achtami $2.1 a
$2.2 nasazena mensi mechanizace, coZ vyznamné sniZilo postup praci.

Vlastni napojeni na stfedni lod’ stanice nespocivalo v klasické prorazce horninového masivu, ale ve
vybourani masivni Zelezobetonové stény, ktera plivodné ukoncovala stredni stani¢ni tunel. S ohledem na
pozadavek maximalné Setrného odstranéni této konstrukce, zejména vzhledem k jejimu napojeni na
osténi z Zelezobetonovych tybinki, byla zvolena technologie kombinujici dil¢i jddrové privrty, nasledné
roziezani konstrukce diamantovym lanem a odtéZeni vzniklych betonovych bloki.

Obrazek 4: Roziezavani Zelezobetonové celni stény pomoci diamantového lana

7. UPRAVY PROJEKTOVE DOKUMENTACE NA ZAKLADE GEOLOGICKEHO
DOPRUZKUMU

V priibéhu realizace byly provedeny dopliiujici geotechnické prizkumy, zejména v oblasti mezi tubusy
stanice metra a v bezprostiedni blizkosti kostela. Tyto prazkumy potvrdily existenci tektonicky
poruSenych zén s horsimi parametry RQD, neZ bylo ptivodné uvaZovano v projektové dokumentaci. Na
zakladé téchto zjisténi musel zpracovatel realiza¢ni projektové dokumentace Metroprojekt Praha a.s.
navrhnout upravy vstupnich geotechnickych parametrii ve vypoctovych modelech a provést zesileni
primarniho osténi vybranych tsekd, predevsim v oblasti prestupni chodby UPCH, $achet $2.1 a $2.2 a
napojeni na samotnou stfedni lod’ stanice v UN. Zménil se i nadvrh masivnich ocelovych rama a rozpér
v prostoru spodni ¢asti obou Sachet a jejich prechodu na vertikalni chodbu UN.

8. IZOLACE A DEFINITIVNI OSTENI

Navrh a realizace definitivniho osténi spolu s hydroizola¢nim systémem byly zasadni fazi projektu, ve
které zhotovitel musel detailné naplanovat jednotlivé kroky, jejich navaznosti a technické provedeni.
Musel se vyrovnat predevSim se znatnou tvarovou a dispozi¢ni sloZitosti dila, tj. velkym poctem
rozdilnych pri¢nych profild a jejich propojeni a dale s vySkovym rozclenénim dila na dvé urovné (UPCH
a UN). Stejné jako pro praci na razbach bylo nutné detailné resit dopravu jednotlivych materiali do mista
realizace, predevsim dopravu vertikalni. Doprava material v ramci stavajici trasy metra nebyla vyuzita.
PredevSim pro pracovni pozice ve spodnich partiich dila se jednalo o soubor technicko-logistickych
vyzev, spojenych se specifickymi poZadavky na mechanizaci a vysokymi pozadavky na zajisténi
bezpecnosti pracovnikd. Byly tak naptiklad nasazeny specialni zdvihaci prostredky pro obsluhu Sachet



$2.1 a $2.2, které vyhovovaly velikosti prostoru UPCH a spliiovaly pozadované nosnosti pfi nizkém
sklopeni ramena.

Obrazek 6: Specialni zdvihaci prostfedky pro obsluhu Sachet

Pro jednotlivé kroky realizace hydroizolacniho souvrstvi i jednotlivé kroky betonazi byly realizovany
podptirné konstrukce a leseni pro pohyb pracovniki. Vzhledem k mnozstvi profilg, se vétSinou jednalo o
jedinec¢né konstrukce bez opakovaného pouZiti.




8.1 HYDROIZOLACNI SYSTEM

Konstrukce bezbariérového zpristupnéni byla navrZzena jako dvouplastova, s mezilehlym
hydroizolacnim uzavienym souvrstvim umisténym mezi primarnim a sekundarnim osténim. Jako
hydroizola¢ni vrstva byla pouZita folie z mékceného PVC o tlouStce 3 mm, ukladana na ochrannou a
separacni geotextilii (800 g/m?2). V mistech aplikace hydroizolace na dno profilu byla félie navic shora
ochranéna geotextilii (500 g/m?) a nadbetonovana ochranou vrstvou betonu C16/20 v tloustce 100 mm.
Hydroizolacni systém byl doplnén pojistnym systémem injektaznich hadicek, umoZziujicim pripadnou
dodatecnou sanaci prasaki.

Obrazek 7: Hydroizola¢ni systém dna s ochrannou vrstvou betonu

Zvlastni pozornost byla vénovana navrhu a provedeni detaili v mistech technologickych prostupf,
dilatacnich spar, napojeni jednotlivych konstrukénich celkili a v oblasti tlakového uzavéru, kde hrozilo
zvysSené riziko porusSeni izola¢ni vrstvy. Dliraz na ochranu izola¢ni vrstvy pred mechanickym poskozenim
béhem montaze vyztuZe a bednéni byl vzhledem ke sloZitosti armatury a bednéni zcela klicovy.

8.2 DEFINITIVNI OSTENI

V tésném zavésu za aplikaci hydroizolaci probihala montaZz ocelové vyztuZze, bednéni a betonaz
sekundarniho osténi, pricemz celé dilo bylo roz¢lenéno do 31 betonaZnich krokii postupujicich od spodni
Casti stanice pres prestupni chodbu smérem k povrchu.

Sekundarni osténi bylo zhotoveno z betonu C30/37, s navrzenym Kkrytim vyztuze 50 mm na vnitinim i
vnéjsim lici. Do klenby piestupni chodby byly instalovany injek¢ni trubky priiméru 50-80 mm na plnou
tloustku osténi v pro provedeni dodatec¢né vypliiové injektaze.

Pracovni spary byly navrzeny jak pricné, tak i podélné, a to s probihajici vyztuzi nebo bez ni. Dilata¢ni
spary vdile byly navrZeny v tloustce 20 mm, osazeny byly vnéjSim sparovym pasem s injek¢nimi
hadickami.

V ramci celého dila byla navrzena a realizovana pasivni ochrana proti bludnym proudim.

V prestupni chodbé probéhla betonaZ tlakového uzavéru o hmotnosti 3,6 tuny, ktery bude slouZit pro
ptripady mimotradnych udalosti civilniho nebo vojenského vyznamu.
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Obrazek 9: Priprava betonaze tlakového uzavéru



Tento velky ocelovy vyrobek bylo nutné dopravit na misto betonaze vcelku (ram + dvere), a takto i
zabetonovat do délici stény v zavirené poloze pro zachovani perfektni rovinnosti a dosednuti vSech jeho
Casti. Jen tak je moZné zarucit bezvadnou funkcnost a tésnost tohoto dtilezitého prvku ochrany metra.
S timto talkovym predélem souviselo i osazeni baterie chranicek pro prostup délici sténou.

8.3 BEDNENI A JEHO REALIZACE
Z divodu proménné geometrie jednotlivych ¢asti dila nebylo mozné vyuzit jednotny systém bednéni.

Zhotovitel proto kombinoval standardni systémové bednici prvky s atypickymi bednicimi konstrukcemi
vyrabénymi na miru jednotlivym profilim

Obrazek 10: Bednici prvky pro sekundarni osténi

Navrh bednéni byl ovlivnén nejen poZzadovanym tvarem definitivniho osténi, ale i omezenymi
manipulacnimi prostory, a poZadavky na provedeni pracovnich a dilata¢nich spar.

Realizace bednéni v prostorové omezeném dile, ve zna¢nych hloubkich a s omezenymi dopravnimi
trasami s dopravou ,na lané“ kladla mimoradné naroky na logistiku a jeji bezpecnost.

9. DEFINITIVNI VYSTROJENi A TECHNOLOGICKE VYBAVENI

Po dokonceni betonaze definitivniho osténi nasledovala etapa vystrojeni novych prostor. Tyto stavebni
prace zahrnovaly provedeni Zelezobetonovych vestaveb, montaZ prefabrikovanych schodistovych
ramen osazovanych do Sachet pomoci specialné navrzeného zdvihaciho zatizeni, realizaci pri¢ek, osazeni
pozarné odolnych dveri, montadz vSech pohledovych konstrukci pro nasledné podhledy, povrchové
Upravy podlah a stén.

Jesté v pribéhu praci na sekundarnim osténi byla zahajena realizace vnitinich vestaveb schodist od
spodni Casti dila. PGvodni feSeni monolitickych schodistovych ramen bylo po navrhu zhotovitele a



posouzeni projektantem zménéno na prefabrikované dilce, které umoznily lepsi koordinaci praci se
sniZenim pracnosti oproti armovani a bednéni ramen na misté. Zvysila se tak i pfesnost a pohledovost
dild. Usazeni ramen bylo zna¢éné komplikované, a to hlavné u spodni $achty (52). Pro tyto Gcely byla nad
Sachtou postavena specialni ocelova ramova konstrukce, za jejiZ pomoci se ramena spoustéla do Sachty
pribézné s ohledem na postupujici betondz schodistovych podest. Po dokon¢eni montaze ramen byla
ocelova konstrukce demontovana a aZ poté byly dokonCeny betonaze sekundarniho osténi. Po osazeni
jednotlivych ramen byl obetonovan vySe zminény ocelovy tlakovy uzavér, ktery nebylo mozné
z logistickych diivodi dopravit a osadit diive. Soubézné s montazi schodistovych ramen a betonazi
podest probihala v $achté S1 betonaZ vnitini vestavby - vytahové $achty, kterou po jejim obvodu obchazi
unikové schodisté. Toto schodisté bylo taktéZ realizovano z prefabrikovanych ramen sna misté
provadénymi monolitickymi podestami. Pod urovni terénu byl v zavérecné fazi betonazi vybetonovan
jednopodlazni podzemni objekt s technickym zazemim, ktery na povrch usti skrz tnikové schodisté
zakryté hydraulicky pohanénym poklopem a kioskem vytahd, jakoZto horni stanici uli¢ni drovné pro
dvojici vytahi.
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Obrézek 11: Unikovy poklop po osazeni

Prostor celého bezbariérového zpristupnéni byl poté doplnén zdénymi prickami, dvefmi, nosnymi
konstrukcemi pro pohledové prvky. Soucasné probihala i realizace kabelovych tras a technologickych
prvkd, které jsou skryty pod findlnimi pohledovymi obklady.



Obrazek 12: Pohled do hotové prestupni chodby bezbariérového zpfistupnéni

Soucasti této etapy byla také instalace technologického vybaveni zahrnujici silnoproudé a slaboproudé
rozvody, systémy osvétleni, vzduchotechniku, suchovod, elektronickou poZarni signalizaci a
zabezpecovaci zarizeni. Vyznamnym technologickym prvkem byly taktéz ¢tyti vytahy.

10. RAZBA KANALIZACNI PRIPOJKY

Vramci dokoncCovani projektu byla realizovana raZena kanaliza¢ni pripojka slouzici k odvodnéni
prostoru pied kioskem vytaht, k zachyceni srazkovych vod z obvodu unikového poklopu a k odvodnéni
podzemniho objektu pod kioskem. Kanaliza¢ni pripojka byla provedena jako samostatna razena Stola
napojena kolmo na hlavni kanaliza¢ni stoku vedenou pod ulici Vinohradskd spodchodem pod
tramvajovou trati. Razen4 $tola méla délku 22,04 m a plochu vyrubu 4,1 m? a byla raZena z pracovni
Sachty hluboké 6,25 m, zajisténé ocelovymi ramy dilni vyztuze typu K21 v kombinaci s hnanym pazenim
systému Union.

RaZba probihala v ipadnici se sklonem 1,5 % smérem k hlavni stoce, coZ umoZnuje gravitatni odvodnéni
napojovanych ploch.

Primarni zajisténi Stoly bylo provedeno ocelovymi ramy K21, doplnénymi hnanym paZenim Union a
pri¢nymi prahy z valcovanych ocelovych profil U160. Po dorazeni k hlavni kanaliza¢ni stoce na druhé
strany ulice Vinohradska bylo provedeno napojeni nové pripojky do stavajici zdéné stoky osazenim
napojovaci vlozky. RaZena Stola byla nasledné vystrojena kameninovym potrubim DN200. Lomova
Sachta byla vystrojena prefabrikovanymi Zelezobetonovymi skruzemi DN1000 a opatiena litinovym
poklopem odpovidajici tfidy zatiZeni. Po dokoncéeni vystrojeni byla Sachta i raZena Stola zaplnéna
betonem tridy C16/20, ¢imZ bylo dosaZeno definitivni stabilizace konstrukce a ochrany potrubi.



Obrazek 13: Pohled do Sachty razené kanalizac¢ni pripojky

11. ZAVER

Vystavba bezbariérového zptistupnéni stanice metra Jifiho z Podébrad predstavovala mimoiadné
naroc¢nou podzemni stavbu realizovanou v centru hlavniho mésta. Z pohledu zhotovitele byly nejvétSimi
vyzvami omezené prostorové podminky, blizkost pamatkové chranéného objektu a nutnost provadét
razby v tésné vazbé na provozovanou dopravni infrastrukturu. Navrh technologie realizace razeb
jednotlivych profili i provedeni definitivniho osténi si vyzadovaly pouziti specifické techniky a
stavebnich postupti. Naprosto klicovou oblasti byl také navrh logistiky dopravy hmot, strojii, objemnych
dilct a nasledna realizace technologické ¢asti dila. Zhotovitel se danym tématiim pii pripraveé realizace
musel vzdy peclivé vénovat. Svou invenci, v uzké spolupraci s projektantem a zadavatelem, provedl
uspésnou realizaci, jejiz vysledek bude dlouhodobé slouzit Siroké verejnosti.
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