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V predchozich tfech cislech éasopisu Staveb-
nictvi 09/16, 10/16 a 11/16 byly uverejnény

tri ¢lanky o aktualnim stavu projektové do-
kumentace pripravované stavby ¢tvrté linky
prazského metra - trasy |.D. V tomto ¢lanku
predstavime stanici Namésti Bratii Synkd,
ktera je soucasti 2. etapy trasy I.D.

Umisténi stanice a dispozicni feSeni

Stanice metra Némésti Bratii SynkU je soucasti 2. etapy pripravované
trasy |.D prazského metra. Bude velmi dlilezitym pfestupnim uzlem mezi
povrchovou tramvajovou, respektive autobusovou dopravou a metrem.
Oba vestibuly proto Usti do dllezitych dopravnich uzld povrchovych linek.
Kromé prestupu na tramvaje také v dochézkové vzdalenosti obsluhuje
Uzemi Nusli a VrSovic. Stanice je umisténa mezi Otakarovou ulici a na-
meéstim Bratfi Synku (obr. 1). Severni hloubena ¢ast kfizi Otakarovu ulici
pod Uhlem cca 63° a je vedena do prostoru dvor( v obytném bloku mezi
touto ulici a ndméstim Bratf{ SynkU. Pod frontou dom do ndmésti Brati
Synkd bude stavba provedena razbou délky 38,4 m. Na razbu navazuje
dalsi hloubeny Usek v prostoru ndmeésti Bratii Synkd. Jizni vestibul je
umistén pod parkem na ndmésti Bratfi Synkl a severni vestibul pod
vozovkou a tramvajovou trati v Otakarové ulici (obr. 2).

Stanice se tedy nachézi ve znacné komplikovaném Gzemi, které je zatizeno
fadou omezeni — at uz se jedna o velmi nizké nadlozi, vysokou hladinu
podzemni vody, mnozstvi podzemnich siti, ¢i rusné automobilové komu-
nikace a tramvajoveé traté. Finalni tvar a vzhled konstrukci byl ovliviiovan
zpUsobem provadéni stavby pod ponechanymi domy i nutnosti protah-
nout zeminové Stity pro razbu navazuijicich tratovych tunell rozestavénou
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stanici. V neposledni fadg je tfeba vnimat, Ze se nalézame v historicky

cenném Uzemi, které je urbanisticky ucelené a stabilizované.

Samotna stanice je navrzena jako dvoulodni, s ostrovnim nastupistém

§itky 11,26 m a délky 100,0 m, které je v hloubce cca 13,0-16,0 m pod

terénem (obr. 5 a 6). Stanici tvor{ tfi ¢asti:

M hloubena ¢ast stanice na namésti Bratfi Synkd s vestibulem;

M hloubena &ast stanice na Otakarové ulici s vestibulem a technologic-
kym blokem;

M raZena Cast stanice mezi obéma hloubenymi ¢astmi (obr. 4 a 5).

Geomorfologie terénu nad trasou 2. etapy I.D.

Na Vinohradech dosahuje terén nejvyssi trovné kolem 257 mn. m. u Fran-
couzskeé ulice (km 29,100). Od vyrazné terénni hrany v prostoru Perucké
strané cca v km 40,120 terén prudce klesa smérem do Nuselského udolf
k Boti¢i, na nejnizsi Uroveri v celé trase 1.D, a to 197 m n. m. cca v km
40,450 v prostoru Otakarovy ulice (obr. 7). Z Nuselského udoli pak terén
stoupa k pankracké plani az na Urover cca 263 m n. m. u stanice metra
Pankrac. V celé 2. etapé trasy |.D je Uzemi nad trasou metra zastaveéno,
pouze v prostoru Perucké strané jsou lokalné nezastavené plochy.

Geologické a hydrogeologické poméry

Vyplii tdolni nivy Boti¢e tvoli vedle holocennich sedimentd i zbytky
Udolni terasy Vltavy, které zasahuje az cca 7-11 m pod povrch terénu.
Jedné se o hrubozrnné Stérkopisky. Pri bazi terasovych uloZenin jsou
kameny o velikosti do 200 mm. Holocenni naplavy maji vyssi podil
jilové frakce nez sedimenty terasy Vlitavy. Cely vrstevni sled kvarter-
nich sediment( je vétSinou pokryt geologicky mladSimi inundaénimi
jily a hlinami a ¢asto i antropogennimi navazkami mocnosti 2 az 6 m.
V sedimentarni vyplni dna udoli je jednotné souvislé zvodnéni's pra-
linovou propustnosti, které je hydraulicky pfimo propojeno s vodou
v koryté Boti¢e. Hladina podzemni vody je v mistech dostatecné

A Obr. 1. Situace stanice



A Obr. 2. Némésti Bratif Synku s vystupy z jizniho vestibulu stanice — vizualizace

mocnosti kolektoru volng, ale ¢asto byva i mirné napjatd pod nad-
loZnimi inundaénimi hlinami. Smér proudéni pofiéni vody je témér
soubézny s tokem Botice.

Z pohledu geologickych pomérl a soucasné technické naro¢nosti
navrhované stanice se jedna o nejobtizngjsi Usek stavby 2. etapy trasy
metra |.D. Nad stavebnimi konstrukcemi stanice se budou vyskytovat
pouze minimalni vrstvy horninového nadlozZi nebo pfimo zvodnélé
a nesoudrzné zeminy kvartérniho pokryvu bez moznosti vytvoreni
horninové klenby. Pokud by nebyl vyrub v t&chto Usecich dostate¢né

PRICNY REZ VE STANICENI 40,570.000 LK

stavebné-technicky zabezpecen, hrozilo by provaleni stropu, zavaleni
vyrubu zeminou a zaplaveni vodou. V pfipadé sufoze zvodnélych piskl
by mohlo dojit k propadtim terénu a naruseni stability okolnich staveb.

Navrh metod razby casti stanice

PFi navrhovani stanice jsme zprvu uvazovali o profilu trojlodni stanice
typu Nadrazi Veleslavin (obr. 3) se zabezpecenim kleneb zabetonova-

ZABETONOVANE OCELOVE TRUBKY
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A Obr. 3. Pavodni profil raZzené &asti stanice
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A Obr. 6. Pricny ez stanici dvoulodni stanice. Navic architek-
tonické sjednoceni celého prostoru
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nastupistg, kde by se nestfidaly
rovneé, relativné nizké hloubené Useky s vysokym klenbovym razenym
Usekem, by bylo velmi vhodné. Museli jsme tedy pfijit s netradi¢nim
feSenim, které ndm umozni provést razbu v téchto velmi obtiznych
podminkéch bez vlivu na nadzemni zastavbu a zéroveri umozni sjedno-
ceni prlifezu v hloubené i razené ¢asti stanice na profil obdélnikového
tvaru o svétlé Sifce 19,3 m a vySce 7,3 m, ktery je podéiné rozdélen

nymi ocelovymirourami. AvSak 21. ervence 2015 vydala Rada hlavniho
mésta Prahy rozhodnuti, Ze nova trasa metra D bude vyprojektovana
s plné automatickym provozem. Pro usporadani stanice v pfi¢ném profilu
mélo toto rozhodnuti velky dopad. Soucasti automatického provozu jsou
bezpec€nostni stény, které jsou instalované na hrané nastupiste. Tim
dojde k zUzZeni nastupisté na kazdé strané cca 0 400 mm. U jednolodni
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fadou sloupt o rozmérech 0,6 x 1,2 m v osové vzdalenosti 6,3 m.
TlouStka obvodovych konstrukci je uvazovana 0,9 m. BohuZel se
i pfi téchto rozmérech konstrukce dostaneme horni hranou cca 4 m
pod zékladovou spéru stavajicich objektu:

M varianta 1 — protladované konstrukce (Ropkins systém™);

M varianta 2 — razba pod ochranou ocelovych trubek (Pipe roofing).

V Gvahu prichazi také:

M varianta 3, ve které se pocita s demolici nadzemnich objektt a vybudo-
vanim celé stanice jako hloubené ve stavebni jdmé. Toto feSeni by bylo
samoziejmé technicky jednoduché a pravdépodobné i levnéjsi, avsak je
nutna spoluprace s majiteli budov a nalezeni uspokojivého feSeni pro obé
strany. Ze zkuSenosti v8ak vime, Zze domluva se soukromym majitelem
byvé velmi obtizna a ¢asové naro¢na. Z tohoto divodu je nutné mit
pripravené spolehlivé technické feSeni na provedeni razeb pfi zachovani
nadzemnich objektd.

Uprava vlastnosti zeminového prostredi

Pro Uspésné provedeni razeb jsou naprosto kli¢ové Upravy vlastnosti
zeminového prostredi jak z hlediska pevnostnich, tak z hlediska

deformacnich parametrl. Zaroveni je nutné i odvodnéni, ale pouze
takovym zplsobem, ktery nezapfic¢ini sedani nadzemnich objekt(.
Jednim ze zplsobl Upravy vlastnosti zemin je pouZiti technologie
zmrazovani, kdy vysledkem této pfemény je zmrzlad zemina, kterou
bychom vlastnostmi mohli pfirovnat k betonu tfidy C10/12-C12/15
a jeZ navic vytvorinepropustnou bariéru, ¢imz je zabranéno pronikanf
dal$i nechténé podzemni vody.

Druhym moznym zpUsobem provedeni Uprav zeminového prostredi
je pouziti injektazi. V hornich vrstvach Stérkovito-pis¢ité terasy mad-
Zeme Uspésné pouzit technologii tryskové injektéze, ve spodnich
vrstvéach kralodvorskych bridlic Ize pouzit metody horninové tlakové
chemické injektaze. Neni vylou€ena ani kombinace obou technologif.

Varianta 1: protla€ovana konstrukce — Ropkins System™

M Teorie protlacovani

Béhem zatlaCovani vznikaji na povrchu konstrukce smykové napéti
diky tfecim sildm mezi plochou konstrukce a prilehlou zeminou. Sila,
ktera prenasi kontaktni napéti mezi zatlatovanou konstrukci a zemi-
nou, se nazyva plastové treni. Vypocet plastového treni je pomérné
komplikovany, neexistuji Zzadné normy, jak pfi vypoctech postupovat.
Normalové napéti jsme schopni vypoditat pomeérné snadno, ale
zjisténi soucinitele smykového tfeni mezi konstrukci a zeminou je
znacné problematické, protoze existuje nepreberné mnozstvi kom-
binaci zemin a materialQ, respektive povrchi konstrukei.

Z ekonomickych dlvodl je snaha protlacovat co nejdel$i dily kon-
strukce, coz znamena prekonévéni znaéného plastového treni, které
neni technicky proveditelné bez dodate¢nych opatfeni. Mezi tato
opatfeni patfi:

— zfizeni nadvyrubu;

—injektovani nadvyrubu mazacim — stabilizaénim prostfedkem.

U hranatych konstrukef v8ak navic vznika jedna nezanedbatelnd kom-
plikace, kterd bez dalSich technickych opatfeni znemozni protlaceni
rozmérnych konstrukci.

U dél s kruhovym prlifezem se pocita s nadvyrubem, ktery je stabilizovan
injektazni smési a diky malym rozmérim a tvaru konstrukce se v zeminé
prirozené vytvari horninova klenba, proto nedochézi k pinému dosednuti
zeminového nadlozi na protlacovanou konstrukci a tfeni se odehrava mezi
protlatovanou konstrukei a injektazni smési.

U hranatych tuneld je tomu jinak. Je velmi pravdépodobné, Zze béhem
protlatovani bude zemina okamZit& dosedat na povrch konstrukce jesté
pred tim, nez mUze byt aplikovana injektazni smeés, nebo dojde k dosed-
nuti i po aplikaci injektazni smési. Tim se razantné zvysi tfeci sily mezi
konstrukci a zeminou a protla¢ovani nebude technicky proveditelné.
Jeden ze systém, které zabrariuji dosednuti zeminy na konstrukci, vyvi-
nuliv sedmdesatych letech 20. stoleti ve Velké Britanii Clarkson a Ropkins.
V soucasnosti je tento systém znam pod ndzvem Ropkins System™.
Na obr. 8 vidime typicky postup vystavby protlatovaného tunelu pod
Zelezniéni trati za pomoci systému Ropkins System™. Na obr. 8a je
vybetonovany tunel ve stavebni jdmé, na ¢elni sténé je osazen reznou
hlavou a na konci je umisténa tlaéna sestava. Na zmirnéni tfeni mezi
konstrukcia zeminou je na hornia spodni plochu zatla¢ované konstrukce
instalovan tzv. antitfeci systém, ktery sestéva z ocelovych lan, jeZ jsou
navinuta uvnit protlaované konstrukce. Lano je dale provle¢eno Stitem
na horni, respektive spodni plochu konstrukce a ukotveno na portalu. Pri
priichodu Stitem jsou lana dtikladné promazévana, aby bylo vysledné tfeni
zmen$eno na minimalni hodnotu.

Na obr. 8b probiha protladovani a tunel je ¢astecné v zeminé. Provede se
odtéZeni po pfedem danych intervalech cca 500-1000 mm, po odtézZeni je
tunel zatlaen déle do zeminy a takto se postup opakuje, dokud nenitunel
protlacen. Na obr. 8c je tunel jiz na svém mistg, lana antitfeciho systému
jsou odstranéna a prostor po nich zainjektovan. Je demontovana hlava
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B Postup vystavby

- Vyhloubeni stavebni jamy
Stavebni jdmy pro severni a jizni
vestibul budou zajistény pomoci
kotvenych podzemnich stén
s hlavovym tramem. Tlou$tka
- MiRU podzemnich st&n je navrzena
1,2 m.

- Zajisténi zakladi nadzem-

A Obr. 7. Prevyseny podélny profil 2. etapy trasy I.D s geologif
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A Obr. 8. Princip Ropkins System™

atla¢na sestava. Na obr. 8d je tunel kompletné hotov véetné navazuijicich
terénnich Uprav a opérnych zdi.

Z obr. 8b a 8c je patrné, Ze pokud by byl tunel protlacen bez antitfeciho sys-
tému, doslo by ke strhavani zeminy nad tunelem ve sméru protlacenia tim
k poskozeni podchéazené Zeleznice. Stejné nebezpedi hrozii pod tunelem,
kdy by byla také strhavana zemina a dochéazelo by k nezadoucimu sedéani.
Hlavni vyhoda tohoto systému spociva v tom, Ze se pfi pohybu tunelu
ve sméru zatlaGovani instalovana lana vici zeminé nepohybuji. Pohyb
a treci sily se tedy odehrévaiji prévé mezilanem a plochou tunelu, ¢imz se
vyrazné zmensuje celkové plastove treni a jsme tak schopni protlacovat
rozmérné konstrukce na dlouhé vzdalenosti. Koeficient smykového treni
navic neni zavisly na geologickych podminkach a je prakticky konstantni
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395 nich objekti ocelovymi rou-
rami
Nad uvaZovanym protlaGovanym tu-
nelem bude pod zaklady stéavajicich
nadzemnich objektli vytvorena tuha
deska ze zabetonovanych ocelovych rour. Pro jejich uloZeni z jedné staveb-
ni jdmy do druhé je pouZita technologie, kterou v tuzemskych podminkach
nazyvame mikrotunelovénia ktera se bézné vyuziva zejména pro ukladani
potrubf pro vedeni inZzenyrskych siti. Ocelové roury o vnéj$im prdmeéru
miniméalné 800 mm a s tloustkou stény 20 mm jsou ukladany z jedné
stavebni jamy do druhé a jsou navzajem kloubové propojeny ocelovymi
zamky. Po jejich uloZeni jsou zabetonovény a vetknuty do podzemnich
stén zajisténi stavebni jamy vybetonovanim Zelezobetonového trému.

- Uprava zeminového prostiedi
Pri této metodé je vhodnéjsi pouZiti zmrazovani. Lze v8ak uvazovat
i 0 kombinaci zmrazovani a injektazi.

- Vystavba Zelezobetonového loze a tla¢né stanice
Zelezobetonové loze slouZi jako podkladni konstrukce pro vybetonovani
konstrukce tunelu a po jeho hornim lici sou¢asné dochézi k posunu protla-
¢ované konstrukce. Zakladova deska zaroveri slouzi k pfenosu sily z tlaéné
stanice do zeminového podloZi. Konstrukce je uvazovéna z Zelezobetonu
C45/55, o plidorysném rozmeéru 45,15 x 25,1 m. Minimalni tloustka des-
ky je 1 m, maximalni tlouStka u tlacné stanice 2,5 m, respektive 3,5 m
v délce 11,5 m a na celou Sitku jdmy. Béhem betonaze se klade ma-
ximalni dlraz na presnost povrchu a vyslednou povrchovou Upravu
tak, aby byl beton co nejpfesnéjsi a nejhladsi. V misté tlacené stanice
je deska zaloZena na fadé dvojic jednotlivych lamel podzemnich stén
Sitky 1 m, délky 3 m a hloubky 13 m, zakotvenych do skalniho podloZi.
Dvojice lamel budou v podélném sméru od sebe vzdaleny 2 m. Cel-
kem bude provedeno 2 x 11 kusd lamel. Tlaéna stanice se sklada ze
sestavy 21 hydraulickych vélct o maximalni tlaéné sile 800 t a délce
zdvihu 2,9. Hydraulické vaélce tlaéné stanice jsou zakotveny do Zelezo-
betonové zakladové desky. Celkova délka drahy protladovani je 38,5 m.
Tla¢né sila je prenasena na protlacovanou konstrukei tunelu pomoci po-
stupné vkladanych a spojovanych dvoumetrovych ocelovych rour z oceli
S355 o celkové délce 38 m. ProdluZovaci roury jsou uvaZzovany o vnéjsim
priméru 600 mm a tlouStce stény 20 mm.

—Vybetonovani protlacované konstrukce

Na pripravenou zékladovou desku bude vybetonovan protladovany dil sta-
nice z vodonepropustného betonu C50/60. Konstrukce neni zaizolovana
hydroizola¢nim souvrstvim. Jedné se o Zelezobetonovou krabici o rozmé-
rech 38,4 x 21,1 x 9,1 m, které je z &elnich stran oteviena. Konstrukce



je tvorena zékladovou deskou o tloustce 900 mm, na kterou navazuiji po
obvodové stény tloustky 900 mm. Na horni strané je konstrukce uzaviena
stropni deskou opét tloustky 900 mm. Uprostred rozpéti je nosny systém
se sloupy 1,2 x 0,75 m vysky 3 m ve vzdalenosti po 6,3 m. Do zakladové
a stropni desky jsou sloupy vetknuty masivnimi pravlaky vysky 2,6 m do
zakladové desky, respektive 1,7 m do stropni desky. BEhem protlacovani
bude prostor mezi sloupy rozepren ocelovou konstrukci pro zvyseni tuhosti
konstrukce ve sméru protladovani. Cela konstrukce bude vybetonovana
kontinudlni betonazi v jednom betonovacim kroku, v opaéném pripadé
se bude muset vénovat zvySend pozornost vodotésnosti pracovnich
spar proti pronikani podzemnivody. Na vnéjsilic celé konstrukce je nutné
instalovat elektrické topné rohoze, aby béhem protlacovani neprimrzala
konstrukce k zeminé. Konstrukce musi byt vybetonovana velmi pfesné
a je tfeba, aby méla velmi hladky povrch (Obr. 9).

- Protlacovani a téZeni zeminy

Po provedeni vSech nezbytnych pripravnych krokd, jako je zajisténi
a vyhloubeni stavebni jamy, Uprava zeminového prostredi, vystavba
tlaéné stanice s podkladni deskou a vybetonovani konstrukce stanice,
je mozné prikro¢it k samotnému protladovani. Pri ném je nejduilezité]si
zajisténi spravné funkénosti antitfeciho systému, v zadném pfipadé nesmi
celkové plastoveé teni prekrocit maximalni tlaénou silu, kterou je mozné
vyvolat. Z tohoto dlivodu se musi mezi zeminu a osténi odvijet ocelova
lana o priiméru 12 mm, ktera na jednom konci zlistanou zakotvena na
portélu tunelu tak, aby nedochézelo k jejich pohybu, a na druhé strané
budou navinuta v rolich uvnit protladované konstrukce, kde budou z ¢ela
protladovani podle potreby postupné odvijena do prostoru mezi zeminu
a konstrukei podle technologického postupu. Zbyly prostor bude zainjek-
tovan bentonitovou smeési s polymery snizujici tfeni.

Na Celo protlacované konstrukce bude po celém jejim obvodu umistén
ocelovy predstitek (fezna hlava), ktery zajisti provedeni nadvyrubu o tloust-
ce 15 mm. Do tohoto prostoru budou ukladana antitfeci lana a bude
provadéna injektaz. Bude tim zajiSténo, ze vzajemné tfeni bude probihat
mezi pohybujici se protlaovanou konstrukci a ocelovymilany zakotvenymi
do portalu. Zemina tedy nebude zatiZzena protlacovacimi silami. Postup
protlac¢ovani bude probihat v opakujicich se zabérech: tézba zeminy na
cely profil tunelu — z&bér cca 0,5 m; zatlaceni konstrukce do vytéZzeného
prostoru pfi sou¢asném odvijeni antitfecich ocelovych lan a provadéni
bentonitové injektaZe za osténi do nadvyrubu. Tento postup se bude opa-
kovat, dokud nebude protlacena cela konstrukce. Po skonceni protlacovani
budou postupné odstranéna ocelova lana a vznikly prostor se vyinjektuje.
Timto zpUsobem Ize minimalizovat sedani nadzemnich objekt(.

Varianta 2: razba pod ochranou ocelovych rour - Pipe roofing

V predes|é variant& byla navrzena (v CR zatim nepouzita) metoda protlaku
velké Zelezobetonové konstrukce o prarezu 21,1 x 9,1 m pIné zvodné-
lym prostiedim fluvidlnich sedimentl a zcela zvétralych, az navétralych
prachovitych bridlic v Udolni nivé Boti¢e. Technicky jednodussi se jevi
pouzit pouze metody Pipe roofingu, tedy bez protlac¢ovani celého jednoho
dilata¢niho dilu stanice. Tato metoda spociva v tom, ze dojde k protlaceni
ocelovych rour z jedné stavebni jamy do druhé, tentokréat po celém ob-
vodu okolo budouci konstrukce stanice. Ocelové roury budou navzajem
opatreny zamky, které po jejich zainjektovani zajisti vodotésnost, nebude
tedy dochézet k prftoklm z okoIniho zvodnélého prostredi.

Pri hloubeni stavebni jamy dojde k protlaceni 72 ocelovych rour z jednoho
portalu na druhy. Roury budou protladeny mikrotunelovacim strojem
schopnym protlacovat roury daného profilu v zeminé plné nasycené
podzemni vodou. Ocelové roury jsou uvazovany o priiméru 760 mm,
s tloustkou stény minimalné 20 mm, které budou na stavbu dopravovany
ve dvoumetrovych kusech a svarovany na miste pred jejich zatlatenim.
Po protlaceni budou ocelové roury zabetonovany, ¢imz vznikne ocelobe-
tonova deska pod zaklady stavajicich objektl. Na portalech bude z rour
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vyvedena vyztuz, kterd bude spfazena s Zelezobetonovym tramem
stavebni jamy. Po provedeni této konstrukce a zainjektovani spojovacich
zamkU bude moZné pristoupit k Upravé zeminového prostredi. Vzhledem
k tomu, Ze byl vnitfni prostor budouci stanice zcela izolovan od okolni
podzemni vody, je mozné zeminu upravit pomoci injektazi.

Injektaz je navrzena tak, aby do$lo ke spotfebé uzaviené podzemni vody
hydrataci, ¢imz se celkové zpevni a vysusi zeminové prostiedi. Po této
Upravé Ize pristoupit k razbé, ktera nyni probihd v suchém zpevnéném
prostiedi ze vSech stran pod ochranou vybetonovanych ocelovych rour.
P¥i razbé se bude postupovat po jednotlivych zabérech, které budou
spocivat v odtéZeni zeminy a podchyceni ocelovymi ramy vyztuzeného
primarniho osténi ze strikaného betonu C25/30. Po cca Sestimetrovém
hloubeni bude priméarni osténi podepreno ocelovymi rdmy se sloupy,
které budou prenaSet svislé zatizeni od budov a zeminy. Takto se bude
postupovat az do vyraZeni celého prostoru budouci stanice. Vzhledem
k tomu, Ze po vyrazeni bude k dispozici rovna a suché plocha stfikaného
betonu priméarniho osténi, bude treba izolovat definitivni konstrukce proti
vodé. Lze poutzit jak foliovou PVC izolaci, tak izolaci stfikanou. Definitivni
Zelezobetonové osténi bude vybudovano ve dvou etapach, v prvni dojde
k vytvoreni cca 4,5 m pruhl obsahuijicich sloupy, po jejich vyzréni budou
demontovany ocelové sloupy primérniho osténi. V druhé etapé budou
napojeny vyztuze pomoci betonérskych spojek a dobetonovény desky
a stény mezi jiZ vybetonovanymi pasy se sloupy.

Zaver

Obé popsané varianty umoziiuji provedeni bezpeéné razby ¢asti stanice
metra pod nadzemni zastavbou s velmi nizkym nadlozZim ve velmi nepfi-
znivych geologickych podminkach.

V pripadé protladovani pouzivdme technologie a technologické postupy,
které jsou velmi obtizné a se kterymi nejsou v Ceské republice adné
zkuSenosti. Pri pfedbéznych hrubych ¢asovych vypoctech vychazi doba
vystavby razené ¢asti stanice na 820 dni, coZ neohrozi kone¢ny termin
vystavby celého Useku metra.
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Na druhou stranu pfi poufZiti technologie Pipe roofingu mizeme konsta-
tovat, Ze zkuSenosti s protladovanim rour jsou v Ceské republice i na Slo-
vensku pomeérné zna¢né. Pri pfedbéznych asovych vypoctech vychazi
doba vystavby na 1100 dni, coz jiz ohrozuje kone€ny termin vystavby pro
cely Usek budovaného metra.

Riziko pro nadzemni zastavbu je v obou variantach srovnatelné. Nepripou-
Stime z&dnou védomou deformaci masivu pro vytvoreni horninové klenby,
konstrukce tak prenasi ihned pIné zatizeni. Poklesy mohou vzniknout
pouze technologickou nekazni pri razbach, zejména pfi Uprave viastnosti
zeminového prostredi nebo pri injektéZich vzniklych nadvyrubd. B

Hlavni zhotovitelé projektové dokumentace

M Stanice Namésti Bratii Synku
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english synopsis

D Line: the Fourth Line of the Prague
Underground, Part 4 - Bratfi Synku Station

In the previous three editions of the Stavebnictvi journal 09/16,
10/16 and 11/16, three articles about the current status of the
project documentation for the planned construction of the fourth
Prague underground line — I.D were published. In this article, we
present the Nameésti Bratfi Synk( station, which is a part of I.D
line stage 2.
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