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Vážení odborníci podzemních staveb, kolegové & přátelé,
je mi nesmírnou ctí se s Vámi krátce podělit o své myšlenky a stručně Vás v editoriálu tohoto čísla časopisu Tunel provést následu-

jícími příspěvky.

Dovolte mi na tomto místě zapřemýšlet o naší nelehké profesi v jednom z jejích segmentů. Předně bych rád právě zde zmínil, že 

jsem hrdý na to, v jaké kvalitě se podzemní stavby v ČR budují, případně jak čeští Inženýři nám dělají dobré jméno v zahraničí. Díky 

svým zahraničním zkušenostem si uvědomuji, že jisté rezervy máme u nás v přípravě velkých tunelových komplexů a nastavení poža-

davků na týmy jednotlivých subjektů, především mám na mysli na straně stavebníka. Abych byl upřímný, závidím německy mluvícím 

zemím, jakým způsobem mají nastavena pravidla pro kmenové týmy tunelových inženýrů investora, jenž jsou prakticky pravidelně 

složeny ze zkušených tunelářských inženýrů/odborníků. Takový investor si samozřejmě taktéž najímá zkušený tým supervize, čímž 

společně drží pevnou uzdu na projektu v podobě bezpečnosti, kvality a ekonomiky. V našich zemích takovýto model dosud prakticky 

nevidím a ani netuším, jestli zavedené pořádky u našich sousedů se v blízké budoucnosti podaří plnohodnotně implementovat do našeho podzemního stavitelství. 

Tímto potvrzuji, že přes moji upřímnost, možná (sebe)kritiku, se stále cítím hrdým členem české tunelářské komunity a samozřejmě se vždy snažím posunout 

náš obor o krůček blíže k těm nejvyspělejším zemím.

Aktuální číslo časopisu Tunel je věnováno dvěma významným stavebním společnostem. Jedná se o celosvětově známou společnost STRABAG a.s. a ve 

druhém případě naopak o ryze českou stavební společnost POHL cz, a.s. Zaměstnanci prvně jmenované se podíleli na vzniku hned dvou zajímavých příspěvků 

z prostředí metra z naší matičky měst. Ten první se podrobně věnuje pokračující výstavbě stanice Olbrachtova, druhý se naopak zaměřil na revitalizaci stanice 

metra Jiřího z Poděbrad včetně bezbariérového zpřístupnění. Třetí článek byl připraven jejich kolegy ze STRABAG SE, tedy ze zahraničí, a tak nám tento jistě 

zajímavý článek poví, jak se k týmovému duchu a sdílení odpovědností staví v této globální společnosti a jak může pomoci při realizaci rozsáhlých tunelových 

staveb u našich sousedů v Rakousku. Čtvrtý příspěvek z portfolia společnosti POHL cz, a.s. nám přiblíží problematický úsek ražby a přestrojení při výstavbě 

ÚČOV v Praze. Zde se od autorů dozvíme, jaké komplikace museli překonávat ve stísněných podmínkách štol a co je posunulo až k zasmluvněnému cíli. Naopak 

další příspěvek z autorského pera POHL cz, a.s. doplněný polskými dodavateli čerpá z brněnského podzemí, tentokráte se jedná o využití polské ocelové výztuže 

v ČR při realizaci kmenové stoky. V šestém příspěvku tohoto vydání časopisu Tunel popisují jiní autoři společnosti POHL cz, a.s. opravu odvodňovacích štol 

v útrobách Petřínského vrchu v našem hlavním městě, za účelem dostatečného odvodnění Zahrady Nebozízek. Poslední příspěvek nás zavede do podzemní části 

Kolína. Autoři ze společnosti Metrostav TBR nám předkládají velice zajímavý článek o použití mikrotunelovacího stroje při ražbě kolektorového kabelovodu 

pod železniční stanicí za účelem převedení provozovaných kabelů pro budoucí výstavbu bezbariérového přístupu ŽST Kolín.

Pevně věřím, že si s radostí přečtete popsané příspěvky doplněné dalšími odbornými informacemi z oblasti podzemních staveb nejen u nás, ale i v zahraničí. 

S pozdravem Zdař Bůh Vám všem, kdo jste otevřeli toto číslo, přeji úspěšný nástup podzimu a spoustu zajímavých projektů v blízké budoucnosti.

Ing. RADEK BERNARD, Ph.D., člen redakční rady

Dear underground construction experts, colleagues & friends,
It is a great honour to share with you my thoughts briefl y and to concisely guide you through the following contributions in the editorial of this edition of the 

Tunel journal.

Allow me to briefl y think about our diffi cult profession in one of its segments. Before anything else I would like to mention here that I am proud of the quality 

in which the underground structures are being built in the Czech Republic, alternatively how Czech engineers are giving us a good name abroad. Thanks to my 

foreign experiences I realise that we have certain reserves here in our country with the preparation of large tunnel complexes and the setting of requirements for 

teams of individual subjects, which I mainly have in mind on the contractor side. To be honest, I am envious of German-speaking countries, and the way they 

have established the rules for the fundamental teams of tunnelling engineers of the investor, which are typically put together by experienced tunnelling engineers/

experts. Such investor naturally also hires a seasoned supervision team, therefore together keeping a tight rein on the project in the form of safety, quality, and 

economics. In our land I practically do not see such a model, nor do I anticipate that the implemented order of our neighbours will be managed in the near future 

to implement on a full scale into our underground construction. With this, I confi rm, that through my sincerity, or maybe (self) critique, I still feel like a proud 

member of the Czech tunnelling community and I certainly always make an effort to propel our fi eld one small step closer to the most advanced countries.

The current edition of Tunel journal is devoted to two major construction companies. One is the globally renowned STRABAG a.s., and the other is the purely 

Czech construction company POHL cz, a.s. The employees of the former participated in the creation of two interesting contributions from the environment of the 

metro from our mother of cities. The fi rst one is thoroughly dedicated to the ongoing construction of the Olbrachtova station, on the other hand, the second one 

focuses on the revitalisation of the Jiřího z Poděbrad station including making it accessible barrier-free. The third article was prepared by their colleagues from 

STRABAG SE, so from abroad, and so this surely interesting article tells us how they feel about team spirit and sharing responsibilities in this global corporation, 

and how it can help with the realisation of extensive tunnel structures at our neighbours in Austria. The fourth contribution from the portfolio of the POHL cz, a.s. 

Company gives us an insight into a problematic section of excavations and the refurbishing during the construction of the ÚČOV in Prague. Here we learn from 

the authors which complications they had to overcome in confi ned circumstances of galleries and what brought them to the contracted fi nish. On the contrary, the 

following contribution from the pen of the POHL cz authors complemented by polish suppliers draws from the Brno underground, this time it is about the usage 

of Polish steel reinforcement in the Czech Republic during realisation of an interceptor. In the sixth article of this edition of the Tunel journal other authors from 

the POHL cz company describe the repair of drainage galleries in the Petřín hill in our capital city with the objective to suffi ciently drain the Nebozízek gardens. 

The last contribution leads us to the underground part of Kolín. Authors from the Metrostav TBR Company bring forward a much interesting article about the 

usage of a microtunnelling machine during the excavation of a utility tunnel underneath a railway station with the purpose of diverting the operated cables for 

the future construction of a barrier-free access to the Kolín railway station. 

I fi rmly believe that you will read the described articles supplemented with additional expert information from the fi eld of underground structures not only in 

our home, but also abroad with delight. With the greeting Godspeed to all of you who have opened this edition, I wish a successful arrival of autumn and plenty 

of interesting projects in the near future.

Ing. RADEK BERNARD, Ph.D., Member of the Tunel Editorial Board
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DEAR READERS OF TUNEL MAGAZINE, 
DEAR COLLEAGUES,

It is with great pleasure that I take this opportunity to 
greet you on behalf of STRABAG and briefl y introduce the 
topics we have contributed to this issue of the magazine. 
Tunnel and underground construction in general is 
a technically extremely demanding discipline and, at the 
same time, a fi eld that combines tradition, experience, 
innovation, and teamwork. I am therefore all the more 
pleased to present projects that refl ect the strength of the 
professional background of the whole STRABAG group 

and the dedication of our people on construction sites.
One of the key projects you will read about in the following pages 

is the construction of the Olbrachtova station on the new D metro 
line. This new section of the Prague metro network represents a real 
technological and logistical challenge. We are pleased that the current 
implementation is proceeding according to plan and that we can be part 
of a project that will make a signifi cant contribution to mobility in the 
capital city.

Another important milestone for our team was the completion of 
the reconstruction of the Jiřího z Poděbrad metro station, including 
the excavated section for barrier-free access. We recently received 
an award from the City of Prague for this achievement in the Czech 
Transport Construction competition. I am also delighted that we will 
be able to follow up on this successful construction project with the 
reconstruction and barrier-free access of the Flora station, which will 
be a natural continuation of these efforts.

However, our activities also extend beyond area of Prague. For 
example, it is worth mentioning the recently launched geological 
survey of the Kamenná vrata tunnel, which is largely being carried out 
as an exploratory tunnel and promises further development of the road 
infrastructure. 

We also draw inspiration from abroad. We believe that the experience 
with the alliancing method, which we present using the example of 
the Austrian Stadttunnel Feldkirch project, can also be benefi cial for 
the Czech environment. This model has proven particularly effective 
in practice for technically demanding underground structures, for 
which traditional forms of procurement are not always ideal due to 
the high level of risks associated with the environmental conditions. 
We consider opening discussions about new methods and supporting 
innovative approaches to be a natural part of our role as a large 
construction and technology group such as STRABAG. We want to be 
not only a reliable project implementer, but also an active partner that 
moves the industry forward.

Although we build on decades of experience across the world, our 
focus is primarily on the future. For us, this means the consistent use 
of digital technologies, support for innovation and an emphasis on 
sustainability. We have a number of successfully completed projects 
behind us, and our ambitions on the Czech market certainly do not 
end there – we want to continue to grow, develop and be ready for new 
challenges. We are therefore looking forward to further projects in the 
fi eld of underground construction with great anticipation. We believe 
that the Czech market will offer a number of opportunities in this 
regard – whether in the continuation of the construction of the D metro 
line, where we hope that the complications in the tender process will 
soon be overcome, or in the context of planned transport construction 
projects throughout the Czech Republic and Slovakia. We believe that 

this is where many new opportunities will arise for 
professionals who create exceptional works beneath 
the surface of the earth.

Finally, I would like to thank all my colleagues 
from our underground construction team for their 
daily work, professional approach, commitment, and 
determination, without which the successes we are 

presenting here would defi nitely not have been 
possible.

Good luck!

VÁŽENÍ ČTENÁŘI ČASOPISU TUNEL, 
VÁŽENÉ KOLEGYNĚ, VÁŽENÍ KOLEGOVÉ,

s velkou radostí využívám této příležitosti, abych vás 

jménem společnosti STRABAG pozdravil a stručně uvedl 

témata, kterými jsme do tohoto vydání časopisu přispěli. 

Tunelové a obecně podzemní stavby jsou technicky mi-

mořádně náročnou disciplínou a současně oborem, v němž 

se snoubí tradice, zkušenost, inovace i týmová spolupráce. 

O to víc mě těší, že vám můžeme představit projekty, které 

odrážejí sílu odborného zázemí celé skupiny STRABAG 

i nasazení našich lidí na stavbách.

Jedním z klíčových projektů, o kterém se na následujících strán-

kách dočtete, je výstavba stanice Olbrachtova na nové trase metra D. 

Tento nový úsek pražské sítě metra představuje skutečnou technolo-

gickou i logistickou výzvu. Těší nás, že průběh aktuální realizace je 

v souladu s plánovaným postupem a že můžeme být součástí tohoto 

projektu, jenž bude významným přínosem pro mobilitu v hlavním 

městě.

Důležitým milníkem pro náš tým bylo rovněž dokončení rekon-

strukce stanice metra Jiřího z Poděbrad, včetně ražené části pro její 

bezbariérové zpřístupnění. Za tento počin jsme v nedávných dnech 

získali cenu hlavního města Prahy v rámci soutěže Česká dopravní 

stavba, na což jsme náležitě hrdí. Mám také obrovskou radost, že na 

tuto úspěšnou stavbu budeme moci navázat při rekonstrukci a bezba-

riérovém zpřístupnění stanice Flora, jenž bude přirozeným pokračo-

váním tohoto úsilí. 

Naše aktivity ale sahají i mimo území Prahy. Za zmínku stojí napří-

klad aktuálně zahájený geologický průzkum tunelu Kamenná vrata, 

jenž je realizován z velké části jako průzkumná štola a který je přísli-

bem dalšího rozvoje silniční infrastruktury.

Přinášíme také inspiraci ze zahraničí. Věříme, že zkušenosti s me-

todou alliancing, které prezentujeme na příkladu rakouského projek-

tu Stadttunnel Feldkirch, mohou být přínosné i pro české prostředí. 

Tento model se v praxi osvědčuje zejména u technicky náročných 

podzemních staveb, pro které nejsou tradiční formy zadávání zaká-

zek vždy ideální z důvodu velké míry rizik vyplývajícího z podmínek 

prostředí. Otevírat diskusi o nových metodách a podporovat inova-

tivní přístupy považujeme za přirozenou součást naší role coby velké 

stavební a technologické skupiny, jakou STRABAG je. Chceme být 

nejen spolehlivým zhotovitelem projektů, ale i aktivním partnerem, 

který posouvá obor kupředu.

Stavíme sice na desítkách let zkušeností z celého světa, ale naše 

pozornost směřuje především do budoucnosti. Ta je pro nás spo-

jená s důsledným využíváním digitálních technologií, podporou 

inovací a důrazem na udržitelnost. Za sebou máme řadu úspěšně 

dokončených projektů a naše ambice na českém trhu tím rozhod-

ně nekončí – chceme dál růst, rozvíjet se a být připraveni na nové 

výzvy. S velkým očekáváním proto vyhlížíme další projekty v ob-

lasti podzemního stavitelství. Věříme, že český trh nabídne v tomto 

směru řadu příležitostí – ať už v pokračování výstavby metra D, kde 

doufáme v brzké překonání komplikací ve výběrovém řízení, nebo 

v rámci připravovaných dopravních staveb po celé České repub-

lice a na Slovensku. Věříme, že právě zde vznikne mnoho nových 

možností pro odborníky, kteří pod povrchem země tvoří výjimečná 

díla.

Na závěr bych rád poděkoval všem kolegům z na-

šeho týmu podzemních staveb – za jejich každoden-

ní práci, odborný přístup, nasazení a odhodlání, bez 

nichž by úspěchy, které zde prezentujeme, nebyly 

rozhodně možné.

Zdař Bůh!

DIPL. ING. MORITZ FREYBORN

předseda představenstva STRABAG a.s.
Chairman of the Board, STRABAG a.s.
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DEAR READERS, PARTICIPANTS, OR FRIENDS 
OF THE FIELD OF UNDERGROUND 
CONSTRUCTION,

allow me to greet you through this text and to remember the 
history of our medium-sized Czech construction company at 
a time when it reached the age of 35 years.

We began in the year 1990 as a trade company, POHL 
tunelářské a stavební práce. On the 13th of April 1992, we became 
the POHL spol. s r.o. Company, and since the 8th of September 
1997, we have operated under the brand name POHL cz, a.s.

Contrary to an array of Czech, and mainly multinational 
construction companies incomparably larger than ours, that have a history 
many times longer, we are a young and naturally a small company. For 35 
years, a multitude of colleagues have formed us and today keep forming 
us, many of those are already enjoying a well-deserved retirement, some of 
them are no longer with us; however, every one of them left their mark in the 
company through their work and activity.

At the very beginning, we carried out work for customers that nobody 
wanted to perform back then – a couple of metres of excavations using 
Prague frames for a sewer, diffi cult and small works such as a shallow buried 
excavation in sands for a backbone water main which went underneath the 
Sokolovská – Švábky intersection during constant operation of trams. We 
replaced equipment and repaired the lining in shafts of utility tunnels, for 
the Podchod Vltavy structure in Kralupy, we excavated a 130m long gallery 
going under an express train line, and in Hradec Králové, using an Alpina, 
a 450m long gallery, which went underneath the Labe… Then what awaited 
us was the construction of a 920m Červený Vrch utility tunnel in nine months, 
an underpass under the Vltava from Holešovice to Karlín, the excavation of 
shafts next to the Smíchov railway station where we built a junction and 
disjoining chamber, a backdrop on a collection sewer, and an 800m long 
excavated connection sewer in Kraslice. 

Using shields, we excavated sewers in Brno and Olomouc, and in Brno, we 
built utility tunnels. We reconstructed a fl ushing channel in Prague, excavated 
and concreted three sixty-metre shafts for the Deep Shaft wastewater treatment 
technology. In the Prazdroj brewery, we excavated a shaft and drilled a gallery 
for a beer pipeline leading into the cellars of the brewery.

In the following years we excavated a utility tunnel in diffi cult geological 
conditions near Ženské domovy in Smíchov, and one phase of a utility tunnel 
in Karlín. Therefore, there is a long list of signifi cant and even smaller and 
small underground constructions in our portfolio.

In recent years we successfully completed a drainage gallery beneath 
Strahov, an emergency outlet into the Vltava at the ÚČOV in Prague, and the 
concreting of the fi nal lining of the next phase of the utility tunnel in Karlín.

In the current time we have our entire capacity deployed on an escalator 
tunnel of the D metro, and we are excavating and drilling a 350m long utility 
tunnel for the Václav Havel airport. We succeeded in a tender for another 
utility tunnel in Brno, so we see a bright future in this fi eld of our business.

The entire tunnelling community expects a future growth of our fi eld in 
the Czech Republic, where a plethora of road and railway tunnels are in 
the process of preparation, also a link to the airport, and we still await the 
commencement of construction of the following phase of the metro. I believe 
that no more delays of constructions will occur, and the under-preparation 
investments will be put in motion.

Through excavated sewer mains we have gotten ourselves to the 
construction of services, wastewater treatment plants, and water reservoirs, 
and at the time of culmination of this construction our company experienced 
a considerable period of growth. In the last ten years we have expanded our 
operations to the construction of ground structures, primarily for private 
investors, however we also build schools, kindergartens, structures for sport 
and culture, and even local roads.

Thirty-fi ve years of our history, that is learning from our own mistakes, 
bigger and smaller defeats, and smaller and even larger achievements. Let 
me thank our colleagues, not only the previous, but also the current ones 
for sacrifi cial work in a diffi cult fi eld, all the investors and senior suppliers 
for their trust, and all the participants of constructions for a long-lasting 

professional co-operation.
To conclude I would like to wish the 

POHL Company and all its participating 
and even future employees a string of 
predominantly good years.

With good spirits and optimism, I greet 
you “Godspeed”.

VÁŽENÉ ČTENÁŘKY A ČTENÁŘI, AKTÉŘI 
ČI PŘÁTELÉ OBORU PODZEMNÍCH STAVEB,

dovolte mi abych vás pozdravil formou tohoto textu a záro-
veň připomenul historii naší střední české stavební společnosti 
v době, kdy dosáhla věku 35 let.

V roce 1990 jsme začali jako živnost POHL tunelářské 
a stavební práce, 13. dubna 1992 jsme se stali společností 
POHL spol. s r.o. a od 8. září 1997 vystupujeme pod značkou 
POHL cz, a.s.

Oproti řadě českých, a především nadnárodních staveb-
ních fi rem, nesrovnatelně větších než ta naše, jež mají svou 
historii násobně delší, jsme společnost mladá a samozřej-
mě malá. Za 35 let nás formovalo a dnes formuje řada kolegů, mno-
zí z nich si už užívají zaslouženého důchodu, někteří už nejsou mezi 
námi, ale každý z nich svou prací a působením zanechal ve fi rmě svůj 
otisk.

Na samém začátku jsme dělali pro zákazníky práce, které tenkrát ni-
kdo dělat nechtěl – pár metrů ražby v Pražských rámech pro kanalizační 
řad, složité a malé práce jako mělce uloženou ražbu pro páteřní vodovodní 
řad, který podcházel křižovatku Sokolovská – Švábky v píscích, za stálého 
tramvajového provozu, měnili jsme výstroje a opravovali ostění v šachtách 
kabelových tunelů, na objektu Podchod Vltavy v Kralupech jsme razili 
130 m štoly podcházející rychlíkovou trať a v  Hradci Králové Alpinou 
450 m štoly, která podcházela Labe… Pak už nás čekala stavba 920 m ka-
belovodu Červený Vrch za devět měsíců, podchodu pod Vltavou z Holešo-
vic do Karlína, hloubení šachet u Smíchovského nádraží, ve kterých jsme 
stavěli spojnou a rozpojnou komoru a spadiště na kanalizačním sběrači 
a 800 m raženého kanalizačního sběrače v Kraslicích.

Štíty jsme razili stoky v Brně a Olomouci a v Brně stavěli kolektory. 
Rekonstruovali jsme proplachovací kanál v Praze, hloubili a betonovali 
tři šedesátimetrové šachty pro čistírenskou technologii Deep Shaft. V pi-
vovaře Prazdroj jsme hloubili šachtu a razili štolu pro pivovod vedoucí do 
sklepů pivovaru.

V dalších letech jsme razili kabelovod ve složitých geologických pod-
mínkách u Ženských domovů na Smíchově a jednu z etap kabelovodu 
v Karlíně. Na našem kontě je tak dlouhá řada významných i menších a ma-
lých staveb v podzemí. 

V posledních letech jsme úspěšně dokončili odvodňovací štolu pod Stra-
hovem, havarijní výpust do Vltavy na ÚČOV v Praze a betonáž defi nitivní-
ho ostění další etapy kabelovodu v Karlíně.

V současné době máme nasazeny naše kapacity na eskalátorovém tunelu 
metra D a hloubíme a razíme 350 m dlouhý kolektor pro letiště Václava 
Havla. Uspěli jsme v soutěži na další z kolektorů v Brně, takže i budouc-
nost vidíme v tomto oboru naší činnosti dobře.

Celá komunita tunelářů očekává budoucí růst našeho oboru v České re-
publice, kde je v procesu přípravy řada silničních a železničních tunelů, 
spojení na letiště a čekáme na stále odkládané zahájení výstavby další eta-
py metra. Věřím, že nedojde k dalšímu odkládání staveb a připravované 
investice se rozeběhnou.

My jsme se přes ražené kanalizační stoky dostali k výstavbě inženýr-
ských sítí, čistíren odpadních vod a vodojemů a v době vrcholení této vý-
stavby zažila naše společnost výrazné období růstu. V posledních deseti 
letech jsme své působení rozšířili o výstavbu pozemních staveb především 
pro soukromé investory, ale stavíme i školy, školky, stavby pro sport a kul-
turu i místní komunikace.

Třicet pět let naší historie, to je učení se z vlastních chyb, velkých i men-
ších proher a menších i větších úspěchů. Dovolte mi poděkovat našim spo-
lupracovníkům, jak těm minulým, tak současným za obětavou práci v ne-
lehkém oboru, všem investorům a vyšším dodavatelům za jejich důvěru 
a všem účastníkům výstavby za dlouholetou profesní spolupráci.

Na závěr bych chtěl popřát společnosti POHL a všem jejím současným 
i budoucím zaměstnancům řadu převážně dobrých let.

S dobrou náladou a optimismem zdravím „Zdař bůh“.

PETR POHL

POHL cz, a.s.
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METRO D – POKRAČUJÍCÍ VÝSTAVBA STANICE OLBRACHTOVAMETRO D – POKRAČUJÍCÍ VÝSTAVBA STANICE OLBRACHTOVA

METRO D – CONTINUING CONSTRUCTION OF THE OLBRACHTOVA METRO D – CONTINUING CONSTRUCTION OF THE OLBRACHTOVA 

STATIONSTATION

VÁCLAV DOHNÁLEK, ROMAN LUTIŠAN, ŠTĚPÁN RŮŽIČKAVÁCLAV DOHNÁLEK, ROMAN LUTIŠAN, ŠTĚPÁN RŮŽIČKA

ABSTRAKT
Článek se zabývá postupem výstavby nové linky metra D na prvním úseku mezi stanicemi Pankrác a Olbrachtova konkrétně stanicí 

Olbrachtova a 3D technologiemi používanými na stavbě. Po úvodním představení rozsahu výstavby stanice ze dvou hlavních stavenišť se 
článek věnuje jednotlivým částem stanice Olbrachtova. Provádění ražeb je prezentováno z pohledu významu zvoleného postupu výstavby. 
Text dále popisuje členění jednotlivých podzemních částí stanice s defi nováním rozhraní dodávek mezi jednotlivými partnery ve sdružení. 
Stanice Olbrachtova byla a je ražena v náročných geotechnických podmínkách a v prostorovém omezení obytnými domy v ulici Na Strži. 
Popsána je výstavba sekundárního ostění a ražby velkých profi lů staničních tunelů, navazujících na dříve prezentovanou ražbu propojky 
sever, a ražba technologického tunelu. S náročnými podmínkami prací v obytné zástavbě se také potýká pokračující výstavba jižního 
a severního vestibulu s navazujícími ražbami eskalátorových tunelů a realizací jejich sekundárního ostění.

 ABSTRACT
The article is concerned with advancements in the construction of the new metro D line on the fi rst section between the Pankrác and 

Olbrachtova stations, in particular the Olbrachtova station and the 3D technologies employed on the construction site. After an opening 
introduction to the extent of construction of the station from two main construction sites the article is dedicated to individual parts of 
the Olbrachtova station. The execution of excavations is presented from the point of view of the importance of the selected construction 
procedure. The text then describes the structuring of individual underground station sections with defi ned boundaries of supplying between 
individual partners within the consortium. The Olbrachtova station was and is being excavated in challenging geotechnical conditions 
and in a spatial constraint by residential houses on Na Strži Street. Described are the construction of secondary lining and the excavations 
of large profi les of the station tunnels, connecting to the earlier presented excavation of the northern cross passage and the excavation 
of a technological tunnel. Also, the continuing construction of the southern and northern vestibules with the following excavations of 
escalator tunnels and the realization of their secondary lining face challenging conditions of work in a residential development.

INTRODUCTION

In April of 2022 after a victory in a public tender, the consortium 

of companies took over the construction site for the construction of 

the fi rst section of the new metro D line between stations Pankrác 

and Olbrachtova. These companies are Subterra a.s., Hochtief 

CZ a.s., Strabag a.s., Hochtief Infrastructure GmbH, organizational 

body, and Ed. Züblin Aktiengesellschaft. The Strabag Group carries 

out structures on SOD 13 – Olbrachtova station [1].

The station is located in Prague 4 beneath Na Strži Street, 

in a section between intersections with streets Jeremenkova, 

Olbrachtova, Zelený pruh, and Antala Staška. The excavated public 

part of the station is made up of two standalone station tunnels that 

are connected at the ends and in the middle of the platform by 

transverse tunnel cross passages. The technological section of the 

station is then located outside of the public part in a standalone 

tunnel inserted between the station tunnels and also beneath the 

northern escalator tunnel in the direction of Pankrác. Access to 

the station is made possible through two vestibules. The northern 

one is located near an intersection of streets Olbrachtova and Na 

Strži in a future park, and the southern one is directly underneath 

Na Strži Street at the intersection with Antala Staška Street. Both 

vestibules are connected to the underground section of the station 

with escalator tunnels. All the above-mentioned parts are evident 

from a 3D model of the station in Fig. 1.

The content of this text follows up on previous articles in the 

TUNEL journal 3/2024 [2], and in the SILNICE ŽELEZNICE 

journal 3/2024 [3] that were dedicated to the entire fi rst section 

of metro D.

ÚVOD

V dubnu roku 2022 převzalo sdružení společností, po vítězství ve 

veřejné soutěži, od investora staveniště pro výstavbu prvního úseku 

nové linky metra D mezi stanicemi Pankrác a Olbrachtova. Těmi-

to společnostmi jsou Subterra a.s., Hochtief CZ a.s., Strabag a.s., 

Hochtief Infrastructure GmbH, organizační složka a Ed. Züblin 

Aktiengesellschaft. Skupina Strabag provádí objekty na SOD 13 – 

stanice Olbrachtova [1].

Stanice je umístěna v Praze 4 pod ulicí Na Strži, v úseku mezi 

křižovatkami s ulicemi Jeremenkova, Olbrachtova, Zelený pruh 

a Antala Staška. Ražená veřejná část stanice je tvořena dvěma 

samostatnými staničními tunely, které jsou propojené na koncích 

a uprostřed nástupiště příčnými tunelovými propojkami. Technolo-

gická část stanice je pak umístěna mimo část veřejnou, v samostat-

ném tunelu vloženém mezi staniční tunely a zároveň pod severní 

eskalátorový tunel směrem k Pankráci. Přístup do stanice je možný 

přes dva vestibuly. Severní se nachází v blízkosti křižovatky ulic 

Olbrachtova a  Na Strži v budoucím parku, jižní přímo pod ulicí Na 

Strži u křižovatky s ulicí Antala Staška. Oba vestibuly jsou s pod-

zemní částí stanice propojeny eskalátorovými tunely. Všechny výše 

zmíněné části jsou dobře patrné z 3D modelu stanice na obr. 1.

Tento text navazuje svým obsahem na předchozí články v časopi-

su TUNEL 3/2024 [2] a v časopisu SILNICE ŽELEZNICE 3/2024 

[3], jež se věnovaly celému prvnímu úseku Metra D.

RAŽBY A PRIMÁRNÍ OSTĚNÍ STANICE

Ražby levého a pravého staničního tunelu byly realizovány v již-

ním směru (směr Krč) od hlavní šachty pro výstavbu stanice. Ta se 
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nachází na severním zařízení staveniště označeném OL2. Práce pro-

bíhaly v bohdaleckých břidlicích mírně porušených, což umožnilo 

provádět ražbu bez vertikálního členění kaloty (obr. 2). Oba staniční 

tunely byly raženy ve velkém profi lu s plochou výrubu 88 m2. Ukon-

čeny jsou zesílenými čelbami tloušťky 600 mm (tři vrstvy KARI sítí 

a stříkaný beton), které tvoří rozhraní mezi SOD 13 a SOD 14, který 

je součástí následující etapy I.D1b výstavby trasy metra D.

Současně s ražbou staničních tunelů probíhala i ražba příčných 

tunelových propojek střed a jih s délkou ražby 19 m. Výrub propo-

jek byl členěný na kalotu a dno s celkovou plochou výrubu 73 m2. 

Z propojky jih byla následně vyražena vodorovná část jižního eska-

látorového tunelu.

Z důvodu požadovaných nízkých limitů deformací objektů povr-

chové zástavby (např. nerovnoměrné sedání budov 1:1111), které 

vycházely z expertních posudků dotčených objektů, byly v průběhu 

EXCAVATIONS AND PRIMARY LINING OF THE STATION

Excavations of the left and right station tunnels were realized 

in the southern direction (direction Krč) from the main shaft for 

the construction of the station. That is located at the northern 

construction site facility marked as OL2. Works took place in 

slightly failed Bohdalec slates, which allowed an excavation without 

a vertically sequenced heading (Fig. 2). Both station tunnels were 

excavated as a large profi le with an area of the excavation of 88m2. 

They are terminated with 600mm thick reinforced faces (three 

layers of KARI mesh sheets and shotcrete) which form a boundary 

between SOD 13 and SOD 14, which is part of the following I.D1b 

construction stage of the Metro line D.

Simultaneously with the excavation of station tunnels also the 

excavation of transverse tunnel cross passages centre and south 

with an excavation length of 19m took place. The excavation of 

the cross passages was sequenced into a heading and an invert with 

a total area of the excavation of 73m2. From the southern cross 

passage, a horizontal section of the southern escalator tunnel was 

subsequently excavated.

Due to the required low limits of deformation of buildings in the 

surface development (for example an uneven settlement of buildings 

1:1111), which came out from expert assessments of the affected 

buildings, over the course of excavations compensation grouting 

was carried out (Fig. 3) in the rock below buildings in the surface 

development. The length of the designed grouting bores did not 

enable the use of standard grouting compounds. It was necessary 

to use an organo-mineral resin with a maximally elongated reaction 

time. Grouting was managed on the basis of developing surface 

deformations of the terrain measured in levelling profi les and 

deformations of buildings in the surface development measured by 

inclinometers. Measuring with inclinometers took place virtually 

uninterrupted with online data transfer. The result was the levelling 

of the settlement of the surface including buildings with the usage 

of a precise amount of the grouting compound.

Obr. 2 Čelba kaloty staničního tunelu v bohdaleckých břidlicích (ordovik) 
Fig. 2 Heading excavation of the station tunnel in Bohdalec slates (Ordovi-
cian)

zdroj společnost Metroprojekt source company Metroprojekt 

Obr. 1 Stanice Olbrachtova – 3D model
Fig. 1 Olbrachtova station – 3D model
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The last part of the Olbrachtova station (status quo April 2025) 

in which excavation has not been completed is a technological 

tunnel (TGT). It is situated between station tunnels beneath the 

northern escalator tunnel. First, the northern TGT cross passage 

was excavated in an enlarged profi le which facilitated the TGT 

excavation itself. The northern cross passage divides the TGT into 

a smaller profi le with a length of 31m (direction Pankrác), a ramp-

up to a larger profi le of 5m in length, and a large profi le of 48m in 

length (direction Krč). The excavation of the TGT itself was initiated 

in January 2025 after the completion of the secondary lining of both 

the lateral station tunnels in the technological section of the station. 

The fi rst phase of work is the excavation of the heading in the entire 

length of the TGT. Excavation of the heading is carried out with 

vertical face sequencing (Fig. 4) into two sequential profi les, fi rst 

heading 1 is excavated with a simultaneous closure of the invert of 

heading 1. Then with a distance of four pulls heading 2 is excavated 

with a simultaneous closure of the invert of heading 2. The shape 

and sequencing of the heading are the same in the small and large 

profi les and the total area of the face amounts to 55m2. The primary 

lining is made up of shotcrete with supplementary lattice girders, 

reinforcing meshes, and radial and face self-drilling rock bolts. 

Next pre-excavation reinforcement consisting of self-drilling steel 

bars is used. For the improvement of rock environment parameters 

chemical grouting from organo-mineral resin is then used. At this 

point in time (April 2025) excavation of the heading is ongoing 

alternating between the small and large profi les so that the opening 

of the excavation begins not until the previous pull is secured by the 

fi rst layer of shotcrete and reinforcing mesh.

After completion of the excavation of the TGT heading, the 

excavation of a short connecting shaft between the TGT and the 

northern escalator tunnel will follow. The last phase will be the 

excavation of the bench and invert.

SECONDARY LINING OF THE STATION 

Works on excavations of the station tunnels and cross passages of 

the station were completed in September 2024. Then, preparatory 

works for waterproofi ng were carried out, consisting of reprofi ling 

of the tunnels, fastening drainage, its encasement concreting with 

porous concrete, and the concreting of gradient concretes.

The fi nal lining is provided with enclosed waterproofi ng layers 

against the effects of pressurized groundwater which also fulfi l the 

function of passive secondary protection against stray currents. 

Waterproofi ng is made of 3mm thick softened PVC fi lm with 

a signal layer and it is mounted onto a protective geotextile (800g/m2) 

fastened to a reprofi lled surface of the primary lining. In the 

station tunnels the waterproofi ng fi lm in the fl oor is protected 

ražeb prováděny kompenzační injektáže (obr.  3) v hornině pod 

objekty povrchové zástavby. Délka navržených injektážních vrtů 

neumožňovala použití standartních injektážních směsí. Bylo nutné 

použití organicko-minerální pryskyřice s maximálně prodlouženým 

reakčním časem. Injektování bylo řízeno na základě vývoje defor-

mací povrchu terénu měřených v nivelačních profi lech a deformací 

objektů povrchové zástavby měřených náklonoměry. Měření náklo-

noměry probíhalo takřka nepřetržitě s online přenosem informací. 

Výsledkem bylo vyrovnání sedání povrchu včetně objektů s použi-

tím přesného množství injektážní směsi.

Poslední částí stanice Olbrachtova (stav duben 2025), ve které 

není dokončena ražba, je technologický tunel (TGT). Ten je situo-

ván mezi staničními tunely pod severním eskalátorovým tunelem. 

Jako první byla vyražena propojka sever TGT, ve zvětšeném pro-

fi lu, který umožnil samotnou ražbu TGT. Propojka sever rozděluje 

TGT na malý profi l délky 31 m (směr Pankrác), náběh do velkého 

profi lu délky 5 m a velký profi l délky 48 m (směr Krč). Samotná 

ražba TGT byla zahájena v lednu 2025, po dokončení sekundárního 

ostění obou bočních staničních tunelů v technologické části stanice. 

První fází prací je vyražení kaloty v celé délce TGT. Ražba kaloty 

probíhá s vertikálním dělením výrubu (obr. 4) na dva dílčí profi ly, 

nejdříve je vyražena kalota 1 se současným uzavíráním protiklenby 

kaloty 1. Následně s odstupem čtyř záběrů je vyražena kalota 2 se 

současným uzavíráním protiklenby kaloty 2. Tvar a členění kaloty 

je stejný v malém i velkém profi lu a celková plocha výrubu činí 

55 m2. Primární ostění je tvořeno stříkaným betonem s pomocnými 

příhradovými nosníky, výztužnými sítěmi a radiálními a čelbovými 

samozávrtnými svorníky. Dále je použita předháněná výztuž ze sa-

mozávrtných ocelových tyčí. Pro zlepšení parametrů horninového 

prostředí je pak použita chemická injektáž z organicko-minerální 

pryskyřice. V současné době (duben 2025) probíhá ražba kaloty 

střídavě v malém a velkém profi lu tak, že otevírání výrubu začne až 

po zajištění předcházejícího záběru první vrstvou stříkaného betonu 

s výztužnými sítěmi.

Po dokončení ražby kaloty TGT bude následovat ražba krátké 

spojovací šachty TGT a severního eskalátorového tunelu. Poslední 

fází bude ražba opěří a dna.

Obr. 3 Realizace kompenzačních injektáží
Fig. 3 Realization of compensation grouting 

Obr. 4 Dílčí členění profi lu kaloty TGT
Fig. 4 Sequencing of the profi le of the TGT heading 



7

34. ročník - č. 3/2025

with a concrete grout 100mm in thickness, 

whilst in the cross passages it is protected by 

a geotextile (2000g/m2). Outer joint waterstops 

with a safety system from grouting tubes that 

are routed into boxes on the front of the fi nal 

lining have been inserted into all the dilatation 

and construction joints.

The left and right station tunnels have 

a unifi ed cross-section of the secondary lining 

and thanks to short collets they are connected 

to the centre and south station cross passages. 

The secondary lining of both the station 

tunnels is divided into three dilatation sections 

ca. 22–33m in length which are separated from 

each other by dilatation joints. A standalone 

dilatation is formed by cross passages north, 

centre, and south. A component of the dila-

tation of the southern cross passage is also 

a collet into the southern escalator tunnel. The 

concreting of the lining is in all the construction 

sections of the tunnel separated by horizontal construction joints 

into the concreting of the horizontal fl oor, oblique fl oor, and the 

vault. Reinforcing and concreting of the fl oor is carried out in 

sections that are identical to the dilatation sections. Similarly, the 

vaults are divided into typical sections with a default length of 6m, 

atypical sections 12m long, and (intermediate) short sections with 

differing lengths. The reasons for atypical sections are to abide 

by the maximal length of dilatation sections and to maintain the 

locations of the dilatation joints. The basis of the reinforcing frame 

of the fi nal lining is formed by lattice girders that are mounted with 

a spacing of 2.3m (Fig. 5).

A large challenge during the design of the tunnel form traveller 

for the vault of the station tunnel were the atypical sections in the 

area of the tunnel cross passages with a length of 12m and a really 

short section with a length in the range from 2 up to 5m. Another 

SEKUNDÁRNÍ OSTĚNÍ STANICE

Práce na ražbách staničních tunelů a propojek stanice byly 

ukončeny v září 2024. Následně se provedly přípravné práce pro 

hydroizolaci, spočívající v reprofi laci tunelů, osazení drenáže, její 

obetonování mezerovitým betonem a betonáž spádových betonů. 

Defi nitivní ostění je opatřeno proti působení tlakové podzemní 

vody uzavřeným hydroizolačním souvrstvím, které zároveň plní 

funkci pasivní sekundární ochrany proti bludným proudům. Hyd-

roizolace je z měkčené PVC fólie tloušťky 3 mm se signální vrst-

vou a je osazená na ochranou geotextílii (800 g/m2) připevněnou 

na reprofi lovaný povrch primárního ostění. Ve staničních tunelech 

je ve dně tunelu hydroizolační fólie ochráněná betonovou mazani-

nou tloušťky 100 mm, zatímco v propojkách je ochráněná geotextílií 

(2 000 g/m2). Do všech pracovních a dilatačních spár jsou vloženy 

vnější těsnicí spárové pásy s pojistným systémem z injektážních ha-

diček, které jsou svedeny do krabic na líci defi nitivního ostění.

Levý a pravý staniční tunel mají jednotný příčný řez sekundární-

ho ostění a pomocí krátkých krčků jsou napojeny na propojky stani-

ce střed a jih. Sekundární ostění obou staničních tunelů je rozděleno 

do tří dilatačních celků v délce cca 22–33 m, které jsou od sebe 

odděleny dilatačními spárami. Samostatnou dilataci tvoří propojka 

sever, střed a jih. Součástí dilatace propojky jih je i krček do již-

ního eskalátorového tunelu. Betonáž ostění je ve všech konstrukč-

ních částech tunelu vodorovnými pracovními spárami rozdělena na 

betonáž rovného dna, šikmého dna a klenby. Armování a betonáž 

dna probíhají v sekcích, které jsou totožné s dilatačními celky. Po-

dobně jsou rozděleny i klenby na typické sekce základní délky 6 m, 

atypické sekce délky 12 m a (mezilehlé) krátké sekce s rozdílnou 

délkou. Důvodem atypických sekcí je dodržení maximální délky di-

latačních celků a dodržení poloh dilatačních spár. Základ výztužné 

kostry defi nitivního ostění tvoří příhradové rámy, které jsou osazeny 

ve vzdálenostech 2,3 m (obr. 5).

Velkou výzvou při návrhu bednicího vozu klenby staničních tune-

lů byly atypické sekce v místě tunelových propojek s délkou 12 m 

a velmi krátké sekce s délkou v rozmezí 2 až 5 m. Další výzvou bylo 

minimum prostoru pro montáž bednicího vozu. Jediným vyhovují-

cím místem se stal prostor šachty pro výstavbu stanice, který však 

neumožňoval montáž vozu délky 12 m. Řešení spočívalo v dodání 

„soupravy“ dvou bednicích vozů, s délkou 6 m (obr. 6). Každý vůz 

má samostatný hydraulický systémem a rozvod betonu. Konstruk-

ce bednicích vozů musela umožnit propojení v jeden pro společné 

Obr. 6 Montáž bednicího vozu v prostoru propojky sever pod šachtou pro vý-
stavbu stanice
Fig. 6 Assembly of the form traveller in the area of the northern cross passage 
beneath a shaft for the construction of the station

Obr. 5 Hydroizolace a armatura staničního tunelu
Fig. 5 Waterproofi ng and reinforcement of the station tunnel
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challenge was minimal space for the assembly of 

the form traveller. One suitable location became the 

area for the shaft for the construction of the station, 

which however did not allow assembly of the 12m 

long traveller. The solution consisted of the delivery 

of a „set“ of two form travellers with a length of 6m 

(Fig. 6). Each traveller has an independent hydraulic 

system and concrete distribution system. The structure 

of the form travellers had to allow coupling into one 

for joint usage. This way the travellers were coupled 

in the area of the cross passages and afterward 

decoupled, always due to the need for multiple 

reuses.

A considerable challenge even was the solution 

of transport of the concrete mixture. The secondary 

lining is made of C30/37 concrete (Fig. 7). For spatial 

reasons it was not possible to realise wheeled concrete 

transport, therefore an array of concrete pumps was 

used. The fi rst pump is placed in the hall above the 

shaft at the surface level and the next one is located 

underground and transports the concrete mixture into 

the formwork. Due to the conjunction of works on 

the secondary lining and excavation of the TGT even 

secondary concrete mixture distribution systems had 

to be added.

EXCAVATION AND CONSTRUCTION OF THE SOUTHERN 
VESTIBULE

During construction of the excavated part of the station from the 

northern construction site facility OL2 works were ongoing even in 

the area of the southern vestibule. This vestibule is an underground 

building that will be hidden beneath a road with exits onto the 

surface with lateral staircases, an elevator, and an escalator. Works 

on the vestibule are accompanied by necessary acoustic measures 

due to the proximity of a housing development. They mainly consist 

of acoustic walls and barriers, but still naturally organisational 

measures, gauging, or for example providing alternative housing 

are needed.

The southern vestibule is excavated in the place of Na Strži Street 

between the crossing with Streets Matěchova and Antala Staška. The 

pit of the vestibule is in the spot of the original road and pavements 

therefore it was fi rst needed to carry out relocations of utility 

networks. These works got underway with the commencement 

of construction in April of 2022. The main part of the relocations 

necessary for the start of works on the southern vestibule was 

completed after roughly a year and two months in June of the year 

2023. In total that concerns almost 30 relocation structures realised 

in approximately 80 stages. Their full completion in a defi nitive 

state is planned together with the restoration of operations on half 

of Na Strži Street at the end of the year 2025. 

Works on the southern vestibule began with the drilling of 

reinforced concrete piles and the installation of steel bracing 

halfway through the year 2023. The pit for the vestibule takes up the 

entire width of traffi c lanes of Na Strži Street which therefore had to 

be entirely closed. After completion of the drilling in September of 

the year 2023 earth-moving operations on the vestibule commenced 

which took until June 2024. The above-mentioned works were more 

precisely described in earlier articles published in this journal. 

Realisation of base and infi ll concretes followed and simultaneously 

the excavation of the southern escalator tunnel commenced (see the 

separate chapter). Base layers in the fl oor from C16/20 concrete, 

reinforced at the surface with a 200×200/6×6 mesh serve mainly 

as protection of the foundation base, which is necessary in a series 

použití. Tímto způsobem byly vozy spojeny v místě propojek a ná-

sledně rozpojeny, vždy dle potřeby s vícečetným opakováním.

Nemalou výzvou bylo i řešení dopravy betonové směsi. Sekun-

dární ostění je zhotoveno z betonu C30/37 (obr. 7). Z prostorových 

důvodů nebylo možné realizovat kolovou dopravu betonu, a tak 

byla použita soustava čerpadel betonu. První čerpadlo je umístněné 

v hale nad šachtou v úrovni povrchu a další se nachází v podzemí 

a dopravuje betonovou směs do bednění. Z důvodu souběhu prací 

na sekundárním ostění a na ražbách TGT musely být doplněny i dal-

ší sekundární rozvody pro betonovou směs.

HLOUBENÍ A VÝSTAVBA VESTIBULU JIH

Během výstavby ražené části stanice ze severního zařízení stave-

niště OL2 probíhaly i práce v oblasti vestibulu jih. Tento vestibul 

je podzemní objekt, který bude ukrytý pod vozovkou s výstupy na 

povrch bočními schodišti, výtahem a eskalátorem. Práce na vesti-

bulu jsou vlivem blízkosti obytné zástavby doprovázeny nutnými 

protihlukovými opatřeními. Skládají se zejména z protihlukových 

stěn, bariér, ale samozřejmě jsou zapotřebí i organizační opatření, 

měření či např. poskytnutí náhradního ubytování. 

Jižní vestibul je hlouben v místě ulice Na Strži mezi křížením 

s ulicemi Matěchova a Antala Staška. Jáma vestibulu je v místě pů-

vodní vozovky a chodníků, proto bylo nejprve nutné provést pře-

ložky inženýrských sítí. Tyto práce se rozběhly se začátkem stavby 

v dubnu 2022. Hlavní část přeložek, nutná pro zahájení prací na 

vestibulu jih, byla dokončena přibližně po roce a dvou měsících 

v červnu roku 2023. Celkově se jedná o téměř 30 objektů přelo-

žek realizovaných v přibližně 80 etapách. Jejich úplné dokončení 

v defi nitivním stavu je plánováno společně s obnovením provozu na 

polovině ulice Na Strži na konci roku 2025.

Práce na jižním vestibulu začaly vrtáním železobetonových pilot 

a osazením ocelových zápor v polovině roku 2023. Jáma pro vesti-

bul zabírá kompletní šíři jízdních pruhů ulice Na Strži, která musela 

být tedy zcela uzavřena. Po dokončení vrtání v září roku 2023 byly 

zahájeny zemní práce na vestibulu, které trvaly do června 2024. 

Výše uvedené práce byly podrobněji popsány v dřívějších článcích 

publikovaných v tomto časopise. 

Obr. 7 Sekundární ostění staničního tunelu
Fig. 7 Secondary lining of the station tunnel
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of strata of severely aquiferous Bohdalec slates. A part of the fl oor 

of the pit is even a system of dewatering drainage of the foundation 

base with stainless steel pumping reservoirs. Water in the system is 

drained in such a way that it does not accumulate underneath the 

waterproofi ng layers before concreting the permanent reinforced 

concrete structures.

Directly by the vertical walls sewerage is placed between the 

structure of the vestibule and the lagging. So that it would be 

possible to carry out waterproofi ng here it is partially encased in 

C12/15 infi ll concrete. The surface of the base and infi ll concretes 

therefore serves as a foundation for the laying of waterproofi ng. 

Even the treatment of surfaces of corners and edges corresponds to 

that. In the northern frontal wall of the pit instead of infi ll concrete 

a stiffening reinforced concrete wall is executed which is also the 

portal wall for the excavation of the southern escalator tunnel. Into 

this wall, even a dual micropile umbrella canopy has been tied.

Waterproofi ng is made of softened PVC fi lms 2mm in thickness 

with double-seam welds, tested with overpressure, and with 

single-seams verifi ed by a needle test. Waterproofi ng is protected 

on the outer side by 800g/m2 non-woven geotextile, on horizontal 

surfaces protective grout is applied onto the waterproofi ng. A part 

of the waterproofi ng is a safety grouting system consisting of 

a combination of transport and grouting tubes that are terminated in 

stainless steel boxes. The safety system is separated into individual 

sectors thanks to joint and dilatation bands of ribbed waterproofi ng.

The load-bearing structure of the vestibule is a monolithic 

reinforced concrete structure and it is divided into two dilatation 

sections with an intermediate dilatation joint. The structure is formed 

by a system of foundation and fl oor slabs, perimeter and interior 

walls, and pillars (Fig. 8). Construction joints are designed in the 

bottom and top faces of the slab. The structures are designed mainly 

from C25/30-XC3-Cl 0.4-Dmax 22-S3 concrete, the structure of the 

fl oor slab, and the structures subject directly to weather effects from 

C30/37-XF4-Cl 0.4-S3 concrete. For rebars B500B steel is used, for 

structural steel S235. The fi rst dilatation section is a single-storey 

underground building with exits to the surface (lift, escalator exit, 

and fi xed staircases). Load-bearing structures and waterproofi ng of 

this section were fi nished in April 2025.

The second dilatation section is a multi-storey underground 

building without exits to the surface. Its components are above all 

an exit from the public escalator, 

utility facilities of the vestibule with 

an engine room for the escalator, 

a service lift, and a staircase. From 

this part of the vestibule at an angle 

of 30° at a downgrade heading an 

escalator tunnel was excavated. In 

the period of excavations of the 

southern escalator tunnel from 

May until December 2024, only 

facilities for the construction site 

were here. Now the fi nal lining of 

the escalator tunnel and also parallel 

the base and infi ll concretes of the 

vestibule with waterproofi ng layers 

are being realised from here. In 

the upcoming periods of time, the 

permanent structures of the vestibule 

and escalator will be realised 

contemporaneously. The goal until 

the end of the year 2025 is to carry 

out backfi lls, structural layers of 

Následovala realizace podkladních a výplňových betonů a záro-

veň byla zahájena ražba jižního eskalátorového tunelu (viz samostat-

ná kapitola). Podkladní vrstvy ve dně z betonu C16/20, vyztužené 

při povrchu sítí 200×200/6×6, slouží zejména jako ochrana základo-

vých spár, což je v souvrství silně zvodnělých bohdaleckých břidlic 

nezbytné. Součástí dna jámy je i systém drenážního odvodnění zá-

kladové spáry s nerezovými čerpacími jímkami. Voda je systémem 

odváděna tak, aby se nehromadila pod izolačním souvrstvím před 

betonáží trvalých železobetonových konstrukcí. 

Přímo u svislých stěn je v jámě mezi konstrukcí vestibulu a pa-

žením uložena kanalizace. Aby zde bylo možné provést izolace, je 

částečně obetonována výplňovým betonem C12/15. Povrch pod-

kladních a výplňových betonů tak slouží jako podklad pro uložení 

izolace. Tomu odpovídá i úprava povrchu rohů a hran. V čelní se-

verní stěně jámy je místo výplňového betonu provedena ztužující 

železobetonová stěna, která je zároveň portálovou stěnou pro ražbu 

jižního eskalátorového tunelu. Do této stěny je zavázán i dvojitý 

mikropilotový deštník. 

Hydroizolace je provedena z měkčené PVC fólie tloušťky 2 mm 

s dvojitými svary, zkoušenými přetlakem, a s jednoduchými sva-

ry zkoušenými jehlovou zkouškou. Hydroizolace je z vnější strany 

ochráněna netkanou geotextilií 800 g/m2, na vodorovných površích 

se na izolaci aplikuje ochranná mazanina. Součástí izolace proti vodě 

je i pojistný injektážní systém složený z kombinace transportních 

a injektážních hadic, které jsou ukončeny v nerezových krabicích. 

Pojistný systém je dělen na jednotlivé sektory pomocí spárových 

a dilatační pásů izolace s žebrováním.

Nosná konstrukce vestibulu je monolitická železobetonová a dělí 

se na dva dilatační celky s mezilehlou dilatační spárou. Konstrukci 

tvoří soustava základových a stropních desek, obvodových a vnitř-

ních stěn a pilířů (obr. 8). Pracovní spáry jsou navrženy ve spodním 

a horním líci desek. Konstrukce jsou navrženy převážně z beto-

nu C25/30-XC3-Cl 0,4-Dmax 22-S3, konstrukce stropní desky 

a konstrukce vystavené přímo povětrnostním vlivům pak z betonu 

C30/37-XF4-Cl 0,4-S3. Pro betonářskou výztuž je použita ocel 

B500B, konstr. ocel S235. První dilatační díl je jednopodlažní pod-

zemní objekt s výstupy na terén (výtah, eskalátorový výstup a pevná 

schodiště). Nosné konstrukce a izolace tohoto dílu byly dokončeny 

v dubnu 2025.

Druhý dilatační díl je vícepodlažní podzemní objekt bez výstupů 

na terén. Jeho součástí je zejména výstup z veřejného eskalátoru, 

Obr. 8 Pohled z dronu do jámy jižního vestibulu s protihlukovými stěnami při betonáži stropní desky vestibulu
Fig. 8 Drone view into the pit of the southern vestibule with acoustic walls during concreting of the fl oor slab of 
the vestibule
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roads and pavements above the vestibule, and therefore to partially 

put into operation Na Strži Street, which is a backbone route in 

terms of local transportation.

EXCAVATIONS AND PRIMARY LINING OF THE SOUTHERN 
ESCALATOR TUNNEL

This tunnel forms a link and a future route for the transport of 

individuals between the southern vestibule and the southern cross 

passage of the Olbrachtova station. Directionally the southern 

escalator tunnel is formed by a straight section 40.1m long which 

is subsequently angled and carries on with a straight section 14.9m 

long. Vertically the tunnel fi rst descends at an angle of 30° for 

a length of 37.2m and then continues horizontally for a length of 

17.8m. That means that the directional and vertical bends of the 

tunnel are located at the same point.

Works on the escalator tunnel commenced in May 2024. Utilised 

was the New Austrian tunnelling method (NATM), rock was broken 

by machines with a large emphasis on face anchoring. The total area 

of the excavation amounted to 81m2, with horizontal sequencing 

into a heading, bench, and invert. Over the course of the excavation 

improvements of rock environment parameters were carried out 

using pressurized chemical grouting and with an observational 

approach its quantity was operatively adjusted. In the lower part of 

the oblique tunnel, the usage of grouting was entirely abandoned. 

Excavated material was loaded into containers which were hoisted 

to the surface through the already excavated tunnel by a winch and 

a crane located above the pit. The excavation took place in a profi le 

of the heading with a temporary invert and the ensuing closure of 

the bench and invert at a distance of eight pulls between the faces of 

the heading, bench, and invert.

The horizontal section of the tunnel was realised from the southern 

cross passage. The excavation of the 7.6m long horizontal tunnel 

was initiated with a small profi le that was additionally enlarged into 

the fi nal area of 78m2. The excavation of the heading in its entire 

width was possible only after constructing a ramp. The heading of 

the tunnel was complemented with a temporary invert and a heavily 

reinforced temporary face. After a break-through of the southern 

escalator tunnel from the oblique section the excavation was 

completed and the heading and invert were secured. The horizontal 

section of the escalator tunnel has a length of 10.2m and a total area 

of the excavation of 90.0m2. The excavation of the escalator tunnel 

was completed in December of 2024, including the preparatory 

works for the laying of waterproofi ng (reprofi lling surfaces, fi tting 

drainage, and encasing it in porous concrete).

SECONDARY LINING OF THE SOUTHERN ESCALATOR 
TUNNEL 

Works on the secondary lining were initiated in January 2025. First, 

an assembly platform with a guiding rail track had to be set up, from 

which the waterproofi ng of the bench and invert was realised. The 

waterproofi ng layers consist of a protective geotextile layer fastened 

to a modifi ed surface of the primary lining, a waterproofi ng fi lm with 

a signal layer from softened PVC 3mm in thickness, and geotextile 

for the protection of the fi lm throughout construction. Construction 

and dilatation joints of the secondary lining are provided with 

joint sealing waterstops. The entire waterproofi ng system is then 

complemented by tubes for systemic and safety grouting.

The secondary lining of the tunnel is divided into seven 

construction and two dilatation blocks. The dilatation block of the 

oblique section is separated from the fi nal structure of the southern 

vestibule by a dilatation joint, on the other side it is separated 

from the transitional block of the oblique and horizontal sections. 

technologické zázemí vestibulu se strojovnou eskalátoru, služeb-

ním výtahem a schodištěm. Z této části vestibulu se pod úhlem 30° 

úpadně razil eskalátorový tunel. V období ražby jižního eskaláto-

rového tunelu od května do prosince 2024 zde bylo pouze zázemí 

pro ražbu. Nyní se odtud realizuje defi nitivní ostění eskalátorového 

tunelu a paralelně se realizují i podkladní a výplňové betony ves-

tibulu s hydroizolačním souvrstvím. V následujících obdobích se 

budou trvalé konstrukce vestibulu a eskalátoru již provádět součas-

ně. Cílem je do konce roku 2025 provést zásypy, konstrukční vrstvy 

vozovek a chodníků nad vestibulem a částečně tak zprovoznit ulici 

Na Strži, která je z pohledu místní dopravy páteřní komunikací. 

RAŽBY A PRIMÁRNÍ OSTĚNÍ JIŽNÍHO ESKALÁTOROVÉHO 
TUNELU

Tento tunel tvoří spojení a budoucí cestu pro dopravu osob mezi 

vestibulem jih a propojkou jih stanice Olbrachtova. Směrově je již-

ní eskalátorový tunel tvořen přímým úsekem délky 40,1 m, který 

je následně zalomený a pokračuje přímým úsekem délky 14,9 m. 

Výškově tunel nejprve klesá pod úhlem 30° v délce 37,2 m, a poté 

pokračuje vodorovně v délce 17,8 m. To znamená, že se směrové 

a výškové zalomení tunelu nenachází ve stejném bodě. 

Práce na eskalátorovém tunelu byly zahájeny v květnu 2024. Po-

užita byla Nová rakouská tunelovací metoda (NRTM), hornina byla 

rozpojována strojně s velkým důrazem na kotvení čelby. Celková 

plocha výrubu činila 81 m2, s horizontálním členěním na kalotu, 

opěří a dno. V průběhu ražby bylo prováděno zlepšování parame-

trů horninového prostředí pomocí tlakových chemických injektáží 

a observačním přístupem bylo jejich množství operativně upravová-

no. Ve spodní části šikmého tunelu byly injektáže úplně vypuštěny. 

Rubanina byla nakládána do nádob, které byly vytahovány na po-

vrch již vyraženým tunelem pomocí vrátku a jeřábu umístěného nad 

jámou. Ražba probíhala v profi lu kaloty s dočasnou protiklenbou a s 

následným uzavíráním opěří a dna ve vzdálenosti osmi záběrů mezi 

čelbami kaloty, opěří a dna. 

Vodorovná část tunelu byla realizována z propojky jih. Ražba 

horizontálního tunelu délky 7,6 m byla zahájena malým profi lem, 

který byl dodatečně rozšířen do konečné plochy 78 m2. Vyražení 

kaloty v celé její šířce bylo možné až po vybudování nájezdu. Ka-

lota tunelu byla doplněna dočasnou protiklenbou a silně vyztuže-

nou dočasnou čelbou. Po prorážce jižního eskalátorového tunelu ze 

šikmé části proběhla doražba a zajištění opěří a dna. Horizontální 

část eskalátorového tunelu má délku 10,2 m a celkovou plochu vý-

rubu 90,0 m2. Ražba eskalátorového tunelu byla ukončena v prosin-

ci 2024, a to včetně přípravných prací pro pokládku hydroizolací 

(reprofi lace povrchů, osazení drenáže a její obetonovaní drenážním 

betonem).

SEKUNDÁRNÍ OSTĚNÍ JIŽNÍHO ESKALÁTOROVÉHO 
TUNELU

Práce na sekundárním ostění byly zahájeny v lednu 2025. Jako 

první musela být zřízena montážní plošina s vodicí kolejovou drá-

hou, ze které byla realizována hydroizolace opěří a dna. Hydroizo-

lační souvrství se skládá z ochranné vrstvy geotextilie upevněné na 

upravený povrch primárního ostění, hydroizolační fólie se signální 

vrstvou z měkčeného PVC tloušťky 3 mm a geotextilie pro ochranu 

folie během výstavby. Pracovní a dilatační spáry sekundárního ostě-

ní jsou opatřeny těsnicími spárovými pásy. Celý hydroizolační sys-

tém je dále doplněn hadičkami pro systémovou a pojistnou injektáž.

Sekundární ostění tunelu je rozděleno na sedm pracovních a dva 

dilatační bloky. Dilatační blok šikmé části je dilatační spárou od-

dělen od defi nitivní konstrukce vestibulu jih, na druhé straně je 
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oddilatován od přechodového bloku šikmé a horizontální části. Dru-

hý dilatační blok je ukončen pracovní spárou na rozhraní velkého 

a malého profi lu tunelu. Defi nitivní ostění malého profi lu je součástí 

dilatačního celku propojky jih. Jednotlivé tunelové bloky jsou dále 

rozděleny podélnou pracovní spárou v šikmé části na dno, opěří 

a klenbu a v horizontální části na dno a klenbu.

Montáž armatury dna, spolu s částí opěří, probíhala od horizontál-

ní části směrem dovrchně. Jako první proběhla betonáž dna v rovné 

části. Následně probíhaly práce na betonáži dna šikmé části tunelu, 

které byly prováděny systémem betonáže používaným při realizaci 

skluzů vodních přehrad pomocí tzv. betonářské plošiny (obr. 9). Pro 

tento postup musela být navržena receptura betonové směsi tak, aby 

splňovala parametry dané projektem a měla specifi ckou zpracova-

telnost, tj. sednutí kužele méně než 100 mm, umožňující betonáž 

bez horního záklopu. Díky tomu bylo dno šikmé části (sklon 30°) 

betonováno v jednom záběru (kroku). Následně práce pokračovaly 

realizací betonáže opěří po jednotlivých blocích z dolní hrany dila-

tačního celku šikmé části směrem nahoru. Opěří jsou mohutné kon-

strukce výšky až 2,3 m a jejich betonáž se realizuje do negativního 

bednění, tedy i s horním záklopem. 

Předpoklad ukončení všech prací na sekundárním ostění jižního 

eskalátorového tunelu je v první polovině roku 2025.

The second dilatation block is terminated 

by a construction joint on the boundary 

of the large and small tunnel profi les. The 

fi nal lining of the small profi le is part of 

the dilatation section of the southern cross 

passage. Individual tunnel blocks are then 

divided by a longitudinal construction joint in 

the oblique section into an invert, bench, and 

heading and in the horizontal section into an 

invert and a heading.

Assembly of reinforcement of the invert 

along with a part of the bench occurred 

from the horizontal section in an upward 

direction. First, the concreting of the invert in 

the horizontal section was carried out. Then, 

works on concreting the invert of the oblique 

section of the tunnel were executed, which 

were carried out with a concreting system utilised for the realization 

of water dam spillways by using a so-called concreting ramp (Fig. 9). 

For this procedure, a concrete formula had to be designed so that it 

would satisfy parameters specifi ed by the project and that it would 

have specifi c workability, i.e. cone slump test less than 100mm 

allowing concreting without an upper cover. Thanks to that the invert 

of the oblique section (angle of 30°) was concreted in one pull (step). 

Then works continued with the realization of concreting of the bench 

in individual blocks from the lower edge of the dilatation section 

of the oblique section upwards. The benches are massive structures 

up to 2.3m in height and their concreting is realised into negative 

formwork, so with an upper cover.

The assumed conclusion of all works on the secondary lining of 

the southern escalator tunnel is in the fi rst half of the year 2025.

EXCAVATION OF THE NORTHERN VESTIBULE AND 
DRIVING OF THE NORTHERN ESCALATOR TUNNEL

The northern vestibule is located on the same construction 

site facility as the main shaft for the construction of the station. 

It is a surface structure of a minimalistic appearance with two 

underground storeys and one above-ground with a grass roof. The 

surface section is meant for the public and the underground section 

Obr. 9 Betonáž dna eskalátoru jih pomocí betonářské plošiny
Fig. 9 Concreting of the fl oor of the southern escalator using a concreting platform 

zdroj společnost STRABAG source company STRABAG

Obr. 10 Severní vestibul – 3D model včetně všech nutných přeložek kanalizací, vodovodu a přípojek inženýrských sítí a pohled z dronu do jámy
Fig. 10 Northern vestibule – 3D model including all the necessary relocations of sewerages, water pipelines, and utility network connections and a drone view 
into the pit
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forms a technical hinterland of the vestibule with an engine room 

for the escalator, a service lift, and a staircase.

Securing of the construction pit walls with drilled reinforced 

concrete piles with a diameter of 900mm and timbering with steel 

IPE 330 lagging took place in advance in the year 2022. Works 

on the vestibule are accompanied by massive acoustic measures 

due to the proximity of a housing development. They consist of 

mainly technical measures, i.e. acoustic walls, and barriers with 

acoustic cladding, then organisational measures, gauging, and other 

options such as providing alternative housing. These measures were 

completely prepared in the fi rst quarter of the year 2024. Earth-

moving operations then could commence not until March of the year 

2024 after clearing a part of the space of the construction site on the 

surface. The usage of spaces on the surface for storing materials 

was up until that point necessary for the excavation of the shaft 

for the construction of the station and driving the northern station 

connecting tunnel itself. Earth-moving operations were completed 

in August 2024 and the excavation of the northern escalator tunnel 

followed (Fig. 10).

EXCAVATIONS AND PRIMARY LINING OF THE NORTHERN 
ESCALATOR TUNNEL

This tunnel forms a link and a future route for the transport 

of individuals between the northern vestibule and the northern 

cross passage of the Olbrachtova station. The escalator tunnel is 

directionally straight at a length of 63.8m from which the initial 

13.0m were already excavated from the northern cross passage in 

the profi le of the heading. At the time of preparation of the article 

(April 2025) a 46.5m long section is being excavated. The false 

primary lining 4.3m in length connects to it in the construction 

pit of the vestibule. Vertically the tunnel is oblique for 49.1m 

at an angle of 30°, and for 1.7m it is horizontal. The building is 

designed as an underground work excavated with the NATM with 

a large emphasis on face anchoring. The beginning of excavation 

(20m) occurs underneath the protection of a dual micropile 

umbrella where the outer row of micropiles was chemically grouted. 

Grouts based on silicate materials (organo-mineralic resins) 

were used. The primary lining of the tunnel consists of shotcrete 

with reinforcing meshes, lattice girders, and anchor bolts. The 

improvement of parameters of the rock environment by pressure 

chemical grouting and with rigid primary lining for minimising 

deformations of the massif and surface is being taken into 

consideration.

Before the commencement of works on the excavation of the 

northern escalator tunnel itself many preparatory works consisting 

of acoustic measures had to be realised fi rst. Those were the 

construction of additional acoustic screens so that the surrounding 

development would be affected by noise from the construction as 

little as possible.

Works on the excavation of the tunnel commenced in September 

2024, fi rst, the excavation of the heading in the entire length of the 

tunnel was realised, then works on the excavation of the bench and 

invert will follow. The fi rst 8m of the excavation of the heading 

from the northern vestibule occurred in TT5c with the sequencing 

of the profi le vertically and horizontally into sequenced excavations 

– heading 1, heading 1 invert, heading 2, and heading 2 invert. 

Subsequently, excavation of the heading in the TT5b2 class occurred 

with only horizontal sequencing into a heading and heading invert. 

The total area of the heading excavation in both classes is 59m2. 

Rock breaking is realised by machines using a tunnel excavator. 

The excavated material is then loaded onto a scraper conveyor and 

transported into the construction pit of the vestibule and transport 

containers. Those are unloaded onto the surface by means of 

HLOUBENÍ VESTIBULU SEVER A RAŽBA SEVERNÍHO 
ESKALÁTOROVÉHO TUNELU 

Severní vestibul se nachází na stejném zařízení staveniště jako 

hlavní šachta pro výstavbu stanice. Jedná se o povrchovou stavbu 

minimalistického vzhledu se dvěma podzemními podlažími a jed-

ním nadzemním se zatravněnou střechou. Povrchová část je určena 

pro veřejnost a podzemní část tvoří technologické zázemí vestibulu 

se strojovnou eskalátoru, služebním výtahem a schodištěm.

Zajištění stěn stavební jámy vrtanými železobetonovými pilotami 

průměru 900 mm a pažením s ocelovými záporami IPE 330 proběhlo 

v předstihu v roce 2022. Práce na vestibulu jsou vlivem blízkosti 

obytné zástavby doprovázeny nutnými masivními protihlukovými 

opatřeními. Skládají se zejména z technických opatření, tj. protihlu-

kových stěn, bariér s protihlukovým obkladem, dále organizačních 

opatření, měření a dalších možností, jako je např. poskytnutí náhrad-

ního ubytování. Tato opatření byla kompletně připravena v prvním 

kvartálu roku 2024. Zemní práce pak bylo možné zahájit až v břez-

nu roku 2024 po uvolnění části prostou staveniště na povrchu. Užití 

ploch na povrchu ke skladování materiálu bylo do té doby nutné pro 

hloubení samotné šachty pro výstavbu stanice a rozražení propojo-

vacího tunelu stanice sever. Zemní práce byly dokončeny v srpnu 

2024 a následovala ražba severního eskalátorového tunelu (obr. 10). 

RAŽBY A PRIMÁRNÍ OSTĚNÍ SEVERNÍHO 
ESKALÁTOROVÉHO TUNELU

Tento tunel tvoří spojení a budoucí cestu pro dopravu osob mezi 

vestibulem sever a propojkou sever stanice Olbrachtova. Eskaláto-

rový tunel je směrově přímý v délce 63,8 m, z čehož počátečních 

13,0 m již bylo v profi lu kaloty vyraženo z propojky sever. V době 

přípravy článku (duben 2025) je ražen úsek délky 46,5 m. Ve sta-

vební jámě vestibulu na něj navazuje falešné primární ostění v dél-

ce 4,3 m. Výškově je tunel v délce 49,1 m šikmý ve sklonu 30°, 

v délce 1,7 m vodorovný. Objekt je navržen jako podzemní dílo 

ražené NRTM s velkým důrazem na kotvení čelby. Začátek ražby 

(20 m) probíhá pod ochranou dvojitého mikropilotového deštníku, 

kdy vnější řada mikropilot byla chemicky injektována. Byly použity 

injektáže na bázi silikátu (organicko-minerální pryskyřice). Primár-

ní ostění tunelu je tvořeno stříkaným betonem s výztužnými sítěmi, 

příhradovými nosníky a kotevními tyčemi. Je uvažováno se zlep-

šováním parametrů horninového prostředí pomocí tlakových che-

mických injektáží a s tuhým primárním ostěním pro minimalizaci 

deformací masívu a povrchu.

Před zahájením samotných prací na ražbě severního eskalátoro-

vého tunelu musely být nejprve realizovány přípravné práce spo-

čívající v protihlukových opatřeních. Byly vybudovány dodatečné 

protihlukové clony, aby okolní zástavba byla co nejméně zasažena 

hlukem ze stavby.

Práce na ražbě tunelu byly zahájeny v září 2024, jako první byla 

realizovaná ražba kaloty v celé délce tunelu, následně budou práce 

pokračovat na ražbě opěří a dna. Prvních 8 m ražby kaloty z vesti-

bulu sever probíhalo v TT5c s členěním profi lu vertikálně a hori-

zontálně na dílčí výruby – kalota 1, kalota 1 dno, kalota 2 a kalota 2 

dno. Následně probíhala ražba kaloty ve třídě TT5b2 s členěním 

profi lu jen horizontálně na kalotu a kalotu dno. Celková plocha vý-

rubu kaloty v obou třídách je 59 m2. Rozpojování hornin je realizo-

váno strojně pomocí tunelbagru. Rubanina je následně nakládána 

na hřeblový dopravník a je dopravena do stavební jámy vestibulu 

a dopravních nádob. Ty jsou na povrch vykládány pomocí jeřábu 

umístěného v jámě. Prodloužení dopravníku až na povrch není mož-

né z důvodu dodržení hlukových limitů. Z důvodu přiblížení se ke 

staničním tunelům byly postupně vypouštěny vyztužovací prvky – 

radiální kotvy, čelbové kotvy a předháněná výztuž.

Práce na ražbách a následně na sekundárním ostění severního es-

kalátorového tunelu budou pokračovat i v roce 2026.
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PRVNÍ ZHODNOCENÍ 3D TECHNOLOGIÍ POUŽITÝCH 
PŘI VÝSTAVBĚ 

Na budoucí stanici Olbrachtova jsou od samého začátku k dis-

pozici pokročilé možnosti, jak pružně pracovat s prostorovou ko-

ordinací projektu a situací na stavbě. Zároveň tyto technologie 

umožňují skutečné provedení komplexně zaznamenat bez nutnosti 

zbytečných prostojů.

Tyto informace jsou soustředěny v interním společném datovém 

prostředí. Na jednom místě tak probíhá evidence připomínek a je-

jich sdílení.

V poslední dekádě jsou UAV (Unmanned Aerial Vehicle), jako na-

příklad drony, dostupným prostředkem pro sběr dat na stavbách. Na 

zařízeních staveniště OL1 a OL2 probíhá periodické letecké sním-

kování, tvorba mračen bodů a ortofotomapy. Při letech UAV v hustě 

osídleném prostředí musí být dodržována přísná opatření. Výhody 

leteckého snímkování nejsou bezprostřední, projevují se až v delším 

časovém období. Ke konci roku 2024 bylo k dispozici 29 etap sním-

kování. Tímto způsobem se daří jednoduchou formou udržet přehled 

o vývoji stavby a dokladování jednotlivých stavů. Hojně využíva-

nou metodou k přenosu informací do „digitálního dvojčete“ stavby 

je metoda pozemního laserového skenování. Od samého počátku 

projektu zajišťuje přesný záznam skutečnosti, ať už jako podklad 

k měření provedeného množství prací, nebo jako obraz provedených 

prací. Neustále aktuální prostorová data umožňují zrychlit rozhodo-

vací procesy vedení projektu, zjistit libovolný skutečný rozměr a po-

rovnat jej s projektovaným stavem (modelem – viz obr. 11).

Kombinace těchto dat pomáhá zpřesnit i výpočty objemů pláno-

vané betonáže, jako tomu bylo například v jižním vestibulu stanice. 

Železobetonová ztužující předstěna portálu byla vylita do jedno-

stranného bednění tvořícího líc betonovaného tělesa. Rub byl velice 

složitě vytvarovaný pilotami, stříkaným betonem, převázkami, ztu-

žujícími trámy a dalšími prvky zajištění jámy (obr. 12). Navíc do-

šlo v průběhu výstavby oproti projektové dokumentaci ke změnám 

zajištění jámy. Namodelované těleso se skládalo z projektovaného 

líce, rub představovalo skutečné zaměření stěny před zabedněním 

(obr. 12). Před samotnou betonáží celé 9 m vysoké stěny tak byl 

znám její přesný objem, který se od projektovaného významně li-

šil. Tím se zamezilo neplánovanému prodloužení prací do pozdních 

nočních hodin. Obdobně se začíná tato metoda využívat pro výpo-

čet a plánování betonáží jednotlivých bloků sekundárního ostění 

staničních i eskalátorových tunelů. Přednosti této metody vynikají 

a crane located in the pit. Elongating the conveyor up to the surface 

is not possible in order to comply with noise limits. Owing to the 

closing in towards the station tunnels reinforcing elements were 

progressively left out – radial anchors, face anchors, and pre-

excavation reinforcement.

Works on the excavations and following on thenorthern escalator 

tunnel will also continue in the year 2026.

FIRST EVALUATION OF 3D TECHNOLOGIES USED DURING 
CONSTRUCTION

For the future Olbrachtova station, many advanced options on 

how to fl exibly work with the spatial coordination of the project and 

the construction site have been available from the very inception. 

These technologies also facilitate complex logging of the actual 

implementation without the need for unnecessary idle times.

This information is concentrated in an internal mutual data 

environment. Therefore the registering of objections and their 

sharing occurs in one place. 

In the last decade, UAVs (Unmanned Aerial Vehicles), such 

as drones, have been an available tool for data collection on 

construction sites. On the construction site facilities OL1 and OL2, 

periodic aerial imaging, creation of point clouds, and orthophoto 

maps occur. During UAV fl ights in densely populated areas, strict 

measures have to be abided by. The advantages of aerial imaging 

are not immediate, they manifest themselves in a longer time 

period. Towards the end of the year 2024 29 stages of imaging 

were available. This way it is manageable to keep awareness about 

the progress of the construction in a simple form and to document 

individual states. A widely used method for transferring information 

into a „digital twin“ of the construction is a method of terrestrial 

laser scanning. From the very beginning of the project it secures 

a precise record of reality, be it as a basis for measuring the 

executed amount of works or as a refl ection of the accomplished 

works. Permanently up-to-date spatial data allows the acceleration 

of decision processes of the leadership of the project, fi nding 

out any real dimension, and comparing it to the projected state 

(model – see Fig. 11).

The combination of this data even helps to make calculations 

of planned concreting more accurate, as it was for example with 

the southern vestibule of the station. A reinforced concrete bracing 

portal offset wall was poured into a one-sided framework forming the 

front of the concreted body. The reverse had a very complex shape 

with piles, shotcrete, caps, bracing beams, and 

other elements for the securing of the pit (Fig. 12). 

On top of that the securing of the pit received 

changes in relation to the project documentation 

over the course of the construction. The modelled 

body was comprised of a projected front face, 

and the reverse side represented an actual survey 

of the wall before the erection of formwork (see 

Fig. 12). Therefore before concreting of the entire 

9m tall wall its precise volume was known, which 

differentiated substantially from the projected 

one. That way the unplanned prolonging of work 

into late night hours was prevented. Similarly, the 

method is starting to be used for calculations and 

planning of concreting of individual blocks of the 

secondary lining of the station and also escalator 

tunnels. The advantages of this method excel 

especially in complicated crossings, where the 

comparison and calculation of a precise volume is 

more complicated than in a straight section of the 

tunnel (Fig. 12).

Obr. 11 Prohlídka pravého staničního tunelu ve 3D s barevným porovnáním primárního ostění 
a projektovaného stavu, barva znázorňuje velikost odlehlosti
Fig. 11 Inspection of the right station tunnel in 3D with a coloured comparison of the primary lining 
and the projected state, colour signifi es the size of the offset
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CO NCLUSION

After three years of construction, excavations of the public section 

of the station, the southern escalator tunnel, and even the fi rst 

part of the southern vestibule have been successfully completed. 

Remaining is the completion of the excavation of the technological 

tunnel in the non-public section and the northern escalator tunnel. 

In places where the excavation allowed it, works on waterproofi ng 

and secondary lining are underway.

Although from the point of view of deadlines, it is most important 

to fi nish the permanent reinforced concrete structures of the southern 

escalator tunnel and the second part of the southern vestibule. 

Executing the mentioned structures along with backfi lls and a road 

will allow at the end of the year 2025 the restoration of operations 

on a section of Na Strži Street, an important street for transport. 

As it is evident from the list of the up to now completed works on 

the Olbrachtova station it is a complex engineering piece of work 

that requires top-level expertise and innovative methods from the 

contractor, meaning such methods that make it possible to realise 

it in the given conditions. Thanks to the good cooperation of all the 

participants in the construction even after three years following the 

commencement of work it is still being managed to carry out works 

in accordance with the time schedule.

Ing. VÁCLAV DOHNÁLEK, vaclav.dohnalek@strabag.com,
Ing. ROMAN LUTIŠAN, roman.lutisan@strabag.com,

Ing. ŠTĚPÁN RŮŽIČKA, stepan.ruzicka@strabag.com, 
STRABAG a.s.

zvláště ve složitých kříženích, kde je porovnání a výpočet přesného 

objemu komplikovanější než v přímém úseku tunelu (obr. 12).

ZÁVĚR 

Po třech letech výstavby jsou úspěšně dokončeny ražby veřejné 

části stanice, jižního eskalátorového tunelu a dokončena je i první 

část jižního vestibulu. Zbývá dokončit ražbu technologického tune-

lu v neveřejné části a severního eskalátorového tunelu. V místech, 

kde to postup prací na ražbách umožnil, se provádějí práce na izola-

cích a sekundárním ostění. 

Z pohledu termínů je však nejdůležitější dokončení trvalých že-

lezobetonových konstrukcí jižního eskalátorového tunelu a druhé 

části jižního vestibulu. Provedení uvedených konstrukcí, společně 

se zásypy a vozovkou, umožní na konci roku  2025 obnovení části 

provozu dopravně významné ulice Na Strži. Jak je patrné z výčtu 

doposud provedených prací na stanici Olbrachtova, jedná se o kom-

plexní inženýrské dílo, které vyžaduje od zhotovitele vysokou 

odbornost a inovativní postupy, což znamená takové, které jeho 

realizaci v daných podmínkách umožňují. Díky dobré součinnosti 

všech účastníků výstavby se i tři roky po zahájení díla stále daří 

provádět práce v souladu s harmonogramem.

Ing. VÁCLAV DOHNÁLEK, vaclav.dohnalek@strabag.com,
Ing. ROMAN LUTIŠAN, roman.lutisan@strabag.com,

Ing. ŠTĚPÁN RŮŽIČKA, stepan.ruzicka@strabag.com, 
STRABAG a.s.

Recenzoval Reviewed by: Ing. Filip Jiřičný

Obr. 12 Předstěna jižního eskalátorového tunelu – před betonáží, model tělesa a po betonáži
Fig. 12 Offset wall of the southern escalator tunnel – before concreting, model of the body, and after concreting
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ÚVOD

Výstavba tunelů a podzemních staveb bývá obecně považována za 

stavební práce s vysokým podílem nejistoty. Z technického hlediska 

jsou projekty tunelů a podzemních staveb založeny na inženýrsko-

geologickém průzkumu, který zpravidla může být proveden pouze 

v omezeném rozsahu. V odborných kruzích je mnohdy diskutováno, 

že závěry inženýrskogeologických průzkumů bývají vágní, nebo že 

projektová dokumentace obsahuje konzervativně navržené konstruk-

ce. Ačkoli mnozí zhotovitelé aktivně vyhledávají příležitosti pro 

zlepšení a disponují know-how, čelí často problému nedostatečných 

smluvních mechanismů, které by umožnily efektivní prostor pro op-

timalizace.

V současné době se v České republice pro tunely a podzemní stav-

by nejčastěji používají standardní smlouvy založené na smluvních 

podmínkách FIDIC nebo smlouvy na míru, které částečně vycházejí 

z mechanismů smluvních podmínek FIDIC. Odměna za jednotkovou 

cenu (měřený kontrakt) podle Červené knihy FIDIC částečně umož-

ňuje přizpůsobení smluvní ceny s ohledem na změny, ke kterým při 

výstavbě tunelů nevyhnutelně dochází. Paušální odměna podle Žluté 

knihy FIDIC se naproti tomu může zdát předvídatelnější z hledis-

ka celkové ceny, ale nezahrnuje mechanismy potřebné k zohlednění 

vysoké míry nejistoty při výstavbě tunelů. Nakonec ani jedny z těch-

to smluvních podmínek nejsou pro výstavbu tunelů a podzemních 

staveb zcela vhodné a často vedou k intenzivním diskusím ohledně 

nároků zhotovitele v důsledku nepředvídaných fyzických podmínek. 

V souvislosti s tím vypracoval FIDIC Smaragdovou knihu, která byla 

zatím v České republice aplikována pouze v omezeném rozsahu. 

Tato kniha byla navržena speciálně pro výstavbu tunelů a podzem-

ních staveb a zavádí nové mechanismy, jako je například Geotechni-

cal Baseline Report (zpráva o výchozích hodnotách geotechnických 

rizik) nebo úpravu doby pro dokončení (na základě směrných plánů 

jednotlivých technologických tříd a skutečného množství).

Vedle tradičních metod dodávky staveb se v dynamickém světě 

výstavby tunelů a podzemních staveb objevil koncept Alliancin-

gu jako transformačního přístupu, který nabízí rámec spolupráce, 

jenž slaďuje zájmy všech zúčastněných stran. Alliancing podporu-

je spolupráci založenou na sdílení rizik a odměn, kdy objednatel 

a poskytovatelé služeb, jako je zhotovitel a projektant, pracují jako 

INTRODUCTION

Tunnelling and underground construction are generally 

regarded as types of construction work characterized by a high 

degree of uncertainty. From a technical point of view, tunnel and 

underground construction projects are based on geotechnical 

investigation, which can generally only be carried out to 

a limited extent. It is often discussed in professional circles that 

the conclusions of geotechnical investigations tend to be vague 

or that project documentation contains conservatively designed 

structures. Although many Contractors actively seek opportunities 

for improvement and possess specialized knowledge, they often 

face the problem of insuffi cient contractual mechanisms that limit 

the potential for effective optimization.

At present, standard contracts based on the FIDIC Conditions of 

Contract for Construction or bespoke contracts, which are partly 

based on the mechanisms of the FIDIC Conditions of Contract, 

are most often used for tunnels and underground structures in the 

Czech Republic. The unit price remuneration (measured contract) 

under the FIDIC Red Book Conditions of Contract partly allows 

for the adjustment of the Contract price to take account of the 

changes that inevitably occur during tunnel construction. The 

FIDIC Yellow Book lump sum remuneration, on the other hand, 

may appear to offer greater predictability of the overall price, but 

it does not include the mechanisms needed to take account of the 

high degree of uncertainty in tunnelling. Finally, neither of these 

Conditions of Contract are entirely appropriate for tunnelling and 

underground construction and often lead to intense discussions 

about the Contractor’s claims due to unforeseen physical 

conditions. In this context, FIDIC has developed the Emerald Book, 

which has so far been applied only to a limited extent in the Czech 

Republic. This Book has been designed specifi cally for tunnel and 

underground construction and introduces new mechanisms such as 

the Geotechnical Baseline Report or the adjustment of the time for 

completion (based on Schedule of Baselines for each excavation 

class and actual quantities).

Alongside traditional construction delivery methods, the concept 

of Alliancing has emerged in the dynamic world of tunnelling 

and underground construction as a transformational approach 

 ALLIANCING PRO ČESKÉ TUNELY A PODZEMNÍ STAVBY?  ALLIANCING PRO ČESKÉ TUNELY A PODZEMNÍ STAVBY? 
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ABSTRAKT
Alliancing se vyznačuje kolektivním přístupem k realizaci projektu a v posledních letech se prosadil při výstavbě tunelů a podzemních 

staveb na mezinárodních i evropských trzích. Tento článek popisuje principy Alliancingu a blíže se zabývá tím, jak byl koncept Alliancingu 
implementován v Rakousku, včetně případové studie velkého projektu výstavby tunelů s důrazem na popis průběhu zadávacího řízení. Na 
závěr je diskutováno, jak by zavedení aliančních smluv na českých tunelářských projektech mohlo být přínosné pro toto odvětví, aby umož-
nilo lepší způsoby spolupráce a v konečném důsledku úspěšné projekty pro všechny zúčastněné strany.

ABSTRACT
Alliance Contracts are characterized by a collaborative approach to project delivery and have gained signifi cant traction in tunnelling 

projects in both international and domestic European markets in recent years. This paper describes the principles of Alliance Contracts and 
then examines how the idea of Alliancing is implemented in Austria including a case study of a major tunnelling project with an emphasis 
on the selection process. It is discussed how the introduction of Alliance Contracts in Czech tunnelling projects might be benefi cial to the 
industry to enable improved collaboration methods and ultimately successful projects for all parties involved.
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integrovaný tým pro dosažení společných cílů projektu. Tento model 

se vyznačuje kolektivní odpovědností za realizaci projektu, sdílenou 

odpovědností za rizika a příležitosti a mechanismem „sdílení ztráty 

i zisku“ na základě předem stanovených cílů. Takový přístup pod-

poruje nejen efektivitu při řešení sporů a schvalování závěrečného 

vyúčtování, ale také podporuje „kulturu bez obviňování“ a metodu 

„otevřené (účetní) knihy“ (se zárukou úhrady všech vynaložených 

nákladů), což přispívá k transparentnosti a důvěře mezi partnery pro-

jektové aliance.

Ve srovnání s tradičními zadávacími řízeními vyžaduje zadávací 

řízení Alliancingu delší dobu a je obecně složitější z důvodu kom-

plexnosti hledání partnera nejen na základě ceny, ale s větším důra-

zem na kvalifi kaci, zkušenosti a další kritéria. Uvedený aspekt bude 

v tomto článku podrobně rozebrán tak, aby mohl čtenář lépe porozu-

mět, jak by mohl být Alliancing aplikován v rámci infrastrukturních 

projektů v České republice. Dále bude aplikovatelnost Alliancingu 

v oblasti výstavby tunelů a podzemních staveb demonstrována na 

příkladu rakouského projektu Stadttunnel Feldkirch.

ALLIANCING

Na počátku 90. let 20. století byl Alliancing poprvé použit pro 

projekt těžby ropy a zemního plynu v Severním moři. Projekt byl 

úspěšně realizován a alianční tým dokázal projekt dodat o šest mě-

síců dříve, než byl původní plán [1]. Na australském trhu je koncept 

Alliancingu dobře zaveden již téměř tři desetiletí. Na evropském 

stavebním trhu je v posledních letech s využitím Alliancingu rea-

lizován stále větší počet projektů, zejména ve Skandinávii, Velké 

Británii, Německu a Rakousku. 

Společnost STRABAG-ZÜBLIN má rozsáhlé zkušenosti s part-

nerskými zakázkami prostřednictvím svého modelu „teamcon-

cept“ již více než 25 let. Jeho počátky byly v pozemním stavitelství 

soukromého sektoru převážně v Německu. 

KLÍČOVÉ PRVKY ALLIANCINGU

Alliancing se v Evropě i ve světě používá v různých formách, 

ale všechny mají společné klíčové prvky, které jsou nezbytné pro 

vytvoření úspěšné projektové 

aliance.

Projektová aliance je struk-

turována za účelem podpory 

spo lupráce zúčastněných stran. 

Objednatel a zhotovitel(é) úzce 

spolupracují a přijímají spo-

lečná rozhodnutí v průběhu 

celého projektu. To se odráží 

ve specifi cké „organizační 
struktuře projektu“, která 

zahrnuje dozorčí radu aliance 

(Alliance Board), tým mana-

žerů aliance (Alliance Man-

agement Team) a tým aliance 

(Alliance Team). Tuto struk-

turu tvoří zástupci objednate-

le i zhotovitele, což zajišťuje 

podíl všech zúčastněných na 

procesu rozhodování. Obecně 

platí, že rozhodnutí jsou přijí-

mána společně.

Projektová aliance je kolek-

tivně odpovědná za výsledek 

projektu a jeho plnění. Všichni 

that offers a collaborative framework that aligns the interests of 

all stakeholders. Alliancing promotes collaboration based on 

risk and reward sharing, where the Owner and service providers 

such as the Contractor and Designer work as an integrated team 

to achieve common project goals. This model is characterized by 

collective responsibility for project delivery, shared accountability 

for risks and opportunities, and a “Pain/Gain” mechanism based 

on predetermined objectives. Such an approach not only promotes 

effi ciency in dispute resolution and approval of fi nal accounts, but 

also encourages a “no-blame culture” and an “open (accounting) 

book” method (with a guarantee of reimbursement of all costs 

incurred), which contributes to transparency and trust between 

Project Alliance partners.

Compared to traditional procurement procedures, the Alliancing 

approach is typically more time-consuming and complex. This is 

largely due to the need to select a partner not solely based on price, 

but also on qualifi cations, experience, and other qualitative criteria. 

This article will explore this aspect in detail to provide the reader 

with a clearer understanding of how Alliancing could be applied 

to infrastructure projects in the Czech Republic. In addition, the 

article will examine the applicability of the Alliancing model to 

tunnelling and underground construction, illustrated through the 

case of the Stadttunnel Feldkirch project in Austria.

ALLIANCE CONTRACTS 

In the early 1990s Alliancing was established in performing 

an offshore oil and gas project in the North Sea. The project was 

successfully delivered, and the Alliance Team was able to deliver 

the project six months ahead of schedule [1]. Alliance Contracts 

have been well established in the Australian market for almost 

three decades. In the European construction market, an increasing 

number of projects have been delivered using Alliance Contracts 

in the past years, particularly in Scandinavia, United Kingdom, 

Germany and Austria.

STRABAG-ZÜBLIN has extensive experience in partnering 

contracts through its “teamconcept” model for more than 25 years, 

which started in building 

construction in the private 

sector mainly in Germany.

KEY ELEMENTS OF 
ALLIANCE CONTRACTS 

Alliance Contracts are used 

in various forms in Europe and 

globally, but they all share key 

elements, that are essential to 

forming a successful Project 

Alliance.

Project Alliance is structured 

to foster a collaborative en-

vironment. The Owner and 

the Contractor(s) work together 

closely, making joint deci-

sions throughout the project. 

This is refl ected in a certain 

“management structure” 

which includes the Alliance 

Board, the Alliance Mana-

gement Team and the Alliance 

Team. This structure is formed 

by representatives from both 

zdroj STRABAG source STRABAG

Obr. 1 Klíčové prvky Alliancingu
Fig. 1 Key elements of Alliance Contracts
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the Owner and the Contractor side, which ensures that all principals 

have an equal say in the decision-making process. In general, 

decisions are made jointly.

The Project Alliance is collectively responsible for the outcome 

of the project and its performance. All parties “share risks and 
rewards”. As a result, all participants are following the same 

objectives to deliver the project in the optimum way possible 

which allows them to focus on the “best for project” principle as 

well as a “no blame – no fault – no dispute” culture.

Trust and transparency within the Alliance are fostered by 

an “open book” approach granting full access to fi nancial and 

project documentation to ensure that all participants have access 

to the same information. 

The core elements shown in Fig. 1. should form an integral part 

of every Project Alliance. In addition, the strengths of Alliance 

Projects are further utilized by a shared Design responsibility and 

an incentivized remuneration system.

EARLY CONTRATOR INVOLVEMENT AND DESIGN 
RESPONSIBILITY

The strengths of Alliance Contracts are best realized by 

implementing Early Contractor Involvement (ECI) which supports 

innovation and planning to deliver value for money by involving the 

Contractor at a very early stage of the project. Alliance Contracts 

are usually divided into two phases: the Pre-construction Phase 

and the Construction Phase (see Fig. 2). 

The Selection of bidder requires a certain qualifi cation process. It 

includes various steps, such as interviews, workshops and hearings 

to assess the proponent’s suitability in terms of understanding 

the Contract, Alliance-Team Structure, Alliance Principals and 

objectives as well as ability to handle confl ict. The Owner chooses 

the best partner possible to start the fi rst phase of the Alliance, the 

Pre-construction Phase. It has the aim to involve the Contractor in 

the Design and planning as well as in the development of the time 

schedule and the Target Cost (often referred to as TOC, Target 

Outturn Cost). After a successful Pre-construction Phase and 

an agreement on the Target Cost the second stage, Construction 

Phase, and the construction work may start.

zúčastnění se podílí na „sdílení rizik a zisků“. Výsledkem je, že 

všichni zúčastnění sledují stejné cíle tak, aby byl projekt realizován 

optimálním způsobem, což jim umožňuje soustředit se na zásadu 

„to nejlepší pro projekt“ a také na kulturu „žádné spory – hledá-
ní řešení – poučení se z chyb“.

Důvěru a transparentnost v rámci projektové aliance podporuje 

přístup metody „otevřené knihy“ k fi nanční a projektové doku-

mentaci, díky níž mají všichni členové projektové aliance přístup 

ke stejným informacím. 

Základní prvky uvedené na obr. 1 by měly být nedílnou součástí 

každé projektové aliance. Kromě toho jsou silné stránky projekto-

vých aliancí dále využívány ke kolektivní odpovědnosti za projekto-

vou dokumentaci a specifi ckému sytému odměňování s motivačními 

prvky.

VČASNÉ ZAPOJENÍ ZHOTOVITELE A ODPOVĚDNOST 
ZA PROJEKTOVÁNÍ

Výhody Alliancingu jsou plně využity zavedením včasného za-

pojení dodavatele (ECI, z angl. Early Contractor Involvement), kte-

ré vytváří prostor pro implementaci inovativních řešení a efektivní 

přípravu projektu, čímž se dosahuje co největší optimalizace ná-

kladů a účelnějšího využití zdrojů. Proces Alliancingu je obvykle 

rozdělen do dvou fází: fáze před zahájením stavby a fáze výstavby, 

jak je znázorněno na obr. 2.

Výběr ideálního partnera objednatelem vyžaduje určitý kva-

lifi kační proces. Ten zahrnuje různé kroky jako jsou pohovory, 

workshopy a slyšení. Ty slouží k posouzení vhodnosti účastníka 

z hlediska porozumění smlouvě, struktury týmu aliance, principů 

Alliancingu a cílů projektu, stejně jako schopnosti řešit konfl ikty. 

Objednatel vybere nejlepšího možného partnera pro zahájení první 

fáze Alliancingu, tedy fáze před výstavbou. Jejím cílem je zapojit 

zhotovitele do projektování a plánování, a také do tvorby časové-

ho harmonogramu a cílových nákladů (z angl. Target Cost, často 

označovaných i jako TOC, Target Outturn Cost, tj. cílové konečné 

náklady). Po úspěšném dokončení fáze před výstavbou a dohodě 

o cílových nákladech může být zahájena druhá fáze – fáze výstav-

by, tedy samotné provádění stavebních prací.

zdroj STRABAG source STRABAG

Obr. 2 Fáze Alliancingu
Fig. 2 Phases of Alliance Contracts
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The end of the Pre-construction Phase includes an exit possibility 

to stop the collaborative cooperation. One reason to do this could 

be when parties are unable to agree on Target Costs. The Owner 

may then start the selection process to fi nd a different Contractor.

REIMBURSEMENT

Compensation under Alliancing Contracts is typically based 

on an open book approach to ensure full transparency. The Early 

Contractor Involvement allows the Owner and the Contractor to 

collaboratively establish the Target Cost. The Target Cost includes 

a budget for Risk provision jointly developed by the Owner and 

the Contractor. 

In the Pre-construction phase, reimbursement is typically 

limited to actual costs, with no margin for profi t or “Pain/Gain” 

share included. The compensation model once the construction 

starts is shown in Fig. 3. It consists of three parts. Part 1 entitles the 

Contractor full reimbursement of the direct project cost (including 

cost for site management). Part 2, also known as “Contractor’s 

Fee”, allows the Contractor to recover a fair contribution of their 

corporate overheads plus a margin for profi t. The fee is typically 

a percentage of the actual direct project cost. Part 3 defi nes the 

“Pain/Gain” mechanism which is linked to the actual project 

outcome compared to the pre-agreed targets. If the Actual Cost are 

below the Target Cost, the parties will be sharing the Gain (e.g. 

50/50). When the Actual Cost exceed the Target Cost, the cost 

overrun will be also shared equally between the parties. The max 

loss for the Contractor(s) is limited to the pre-agreed cap. This 

Remuneration System fosters the most crucial principle within 

Alliance Contracts: All parties win (WIN-WIN) or lose (LOSE-

LOSE) together. It guarantees that the objectives of the parties 

involved are harmonized. 

RISK SHARING

Unlike standard contracts, Alliance Contracts do not have 

a unique regulation when it comes to adverse physical conditions, 

such as the risk of subsurface conditions, which usually constitute 

an entitlement for additional time and cost in standard contracts. 

The guiding principle in Alliance Contracts is that project risks 

are collectively shared by the Alliance partners. This principle 

Na konci fáze před začátkem výstavby je možnost ukončit spo-

lupráci objednatele se zhotovitelem. Jedním z důvodů pro takový 

postup může být situace, kdy se strany nejsou schopny dohodnout 

na cílových nákladech. Objednatel pak může zahájit nové zadávací 

řízení a najít jiného zhotovitele.

SYSTÉM ODMĚŇOVÁNÍ

Systém odměňování je v rámci Alliancingu obvykle založen na 

metodě „otevřené knihy“, díky které je zajištěna plná transparent-

nost. Včasné zapojení zhotovitele umožňuje objednateli a zhoto-

viteli společně stanovit cílové náklady. Cílové náklady zahrnují 

rezervu na rizika a příležitosti, na jejich tvorbě se podílejí objedna-

tel a zhotovitel společně.

Ve fázi před zahájením stavby 

jsou obvykle hrazeny pouze sku-

tečně vynaložené náklady, bez za-

hrnutí marže/zisku a bez „sdílení 

ztráty i zisku“.

Systém odměňování po za-

hájení výstavby je znázorněn 

na obr. 3. Skládá se ze tří čás-

tí. Část 1 opravňuje zhotovitele 

k plné úhradě skutečných pří-

mých nákladů projektu (včetně 

nákladů na řízení stavby). Část 2 

pak tvoří přirážka za režie a zisk. 

Tato přirážka je obvykle procen-

tem skutečných přímých nákladů 

projektu. Část 3 defi nuje mecha-

nismus „sdílení ztráty i zisku“, 

který je spojen se skutečným eko-

nomickým výsledkem projektu 

ve srovnání s předem stanovený-

mi cíli. Pokud jsou skutečné ná-

klady nižší než cílové, strany si rozdělí zisk (např. 50/50). Pokud 

skutečné náklady překročí cílové náklady, bude překročení rovněž 

rozděleno mezi strany rovným dílem. Výše maximální ztráty pro 

zhotovitele je omezena předem dohodnutou horní hranicí. Ten-

to systém odměňování podporuje nejdůležitější princip v rámci 

Alliancingu: všechny strany společně vyhrávají (z angl. WIN-

-WIN) nebo prohrávají (z angl. LOSE-LOSE). Současně zaručuje, 

že cíle zúčastněných stran jsou sladěny. 

SDÍLENÍ RIZIK

Na rozdíl od standardních smluv neobsahuje Alliancing specifi c-

kou regulaci, pokud jde o nepříznivé fyzické podmínky, jako je rizi-

ko neočekávaných geotechnických podmínek, které ve standardních 

smlouvách obvykle představují nárok na dodatečné časové a fi nanční 

náklady. Hlavní zásadou Alliancingu je, že rizika projektu jsou spo-

lečně sdílena partnery aliance. Tato zásada zdůrazňuje význam řízení 

a hodnocení rizik ve fázi před zahájením výstavby, kdy je jako sou-

část cílových nákladů defi nována fi nanční rezerva na rizika. Pokud 

se riziko projeví v průběhu výstavby, výsledné náklady budou pokry-

ty (stejně jako všechny přímé náklady projektu), ale cílové náklady 

nebudou upraveny. Tento princip v podstatě eliminuje potřebu claim 

managementu pro všechna rizika, která jsou kolektivně sdílena.

Alliancing může samozřejmě obsahovat ustanovení pro případy 

událostí, které vedou ke změně dohodnutých cílových nákladů. Ty-

picky se jedná o dodatečné práce, které nebyly součástí původního 

rozsahu zadání, a další události, na kterých se partneři dohodli před 

fází výstavby [1], [2].

přeloženo z ÖBV, [4] translated from ÖBV, [4] 

Obr. 3 Systém odměňování Alliancingu
Fig. 3 Remuneration System of Alliance Contracts
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SPECIFICKÉ POŽADAVKY RAŽEB TUNELŮ

Schopnost předpovědět míru nejistoty je v projektech výstavby 

tunelů zásadním faktorem, jelikož významně ovlivňuje vymezení 

rozsahu prací ve fázi zadávacího řízení. Tato nejistota vzniká pře-

devším v důsledku omezeně dostupných informací o podmínkách 

horninového prostředí, což nutí objednatele vytvářet nejpravděpo-

dobnější předpokládané scénáře. Tyto předpoklady se pak použí-

vají k modelování a vyjádření rozsahu projektu, jako je seznam 

položek ve výkazu výměr, který tvoří základ pro zadávací řízení 

a umožňuje získat srovnatelné nabídky od různých účastníků zadá-

vacího řízení. Tento přístup však ze své podstaty odráží pouze je-

den z možných scénářů a odchylky od předpokladů jsou očekávány 

jako normální vzhledem k omezeným informacím ve fázi zadáva-

cího řízení. Proto je nezbytné tyto odchylky účinně řešit a zajistit, 

aby projekt zůstal pružný a přizpůsobivý nepředvídaným změnám. 

Kvalita projektové dokumentace a předpoklady učiněné ve fázích 

před zahájením výstavby jsou klíčové, protože přímo ovlivňují po-

souzení rizik projektu a následný smluvní rámec [3].

Předpokladem pro efektivní uplatnění Alliancingu u velkých 

infrastrukturních projektů tunelových staveb je adekvátní geo-

technický/inženýrskogeologický průzkum a spolupráce odborníků 

všech zúčastněných stran, objednatele, projektanta a zhotovite-

le(ů) ve fázi před zahájením stavby. Tato spolupráce je nezbytná 

pro přesnou interpretaci geologických dat a jejich promítnutí do 

geotechnické interpretace, která defi nuje rozsah geotechnických 

parametrů pro výčet prací potřebných pro přímý odhad nákladů 

a příslušnou rezervu pro nepředvídatelné náklady.

Metoda nákladové ceny pro všechny přímé náklady (část 1) 

v kombinaci s motivačním mechanismem v projektech výstavby 

tunelů s sebou nese významné výhody tím, že zohledňuje nejisto-

ty, které jsou podzemní stavbě vlastní. Umožňuje úpravy v reakci 

na nepředvídané geotechnické podmínky v rámci smluvního rám-

ce (bez nutnosti claimů), čímž se snižuje riziko zpoždění projektu 

a zvýšení souvisejících nákladů. Mechanismus sdílení ztráty i užit-

ku zaručuje, že zhotovitel(é) bude(ou) pracovat co nejefektivněji 

s ohledem na čas a peníze tak, aby získal(i) bonusovou platbu (část 

sdíleného zisku).

ZAVEDENÍ ALLIANCINGU V RAKOUSKU

V oblasti výstavby tunelů a podzemních staveb realizuje Ra-

kousko řadu projektů pomocí Alliancingu přizpůsobeného speci-

fi ckým požadavkům rakouského stavebnictví. Tyto projekty byly 

v Rakousku doposud zahajovány v rámci Alliancingu pouze ve fázi 

výstavby, tj. bez včasného zapojení zhotovitele. Přípravu projekto-

vé dokumentace provádí třetí strana, zatímco stavební práce a ko-

ordinace stavební fáze jsou zadávány odděleně. Ačkoli se zadávací 

řízení zaměřuje na kvalitativní kritéria, cílové náklady jsou v rámci 

zadávacího řízení stanoveny rovněž kompetitivně. Systém odmě-

ňování je modelem nákladové ceny s motivačními prvky a metodou 

otevřené knihy. Tento přístup v rakouských projektech výstavby 

tunelů nabízí fl exibilitu a přizpůsobivost během výstavby a je tak 

úspěšný pro toto specifi cké odvětví. 

Pro další využití výhod Alliancingu se očekává, že budoucí ra-

kouské projekty půjdou ještě o krok dále a budou klást důraz na 

včasné zapojení zhotovitele už ve fázi projektování. Tento přístup 

umožňuje začlenění projekčních prací do rozsahu prací zhotovi-

tele, čímž podporuje spolupráci, která výrazně zvyšuje efektivitu 

a inovační potenciál projektu. Zapojením zhotovitele již v rané fázi 

procesu lze optimalizovat výsledky projektu díky sdílení odborných 

znalostí a společnému rozhodování. Současný i budoucí Allian-

cing odráží závazek Rakouska k rozvoji přístupu k výstavbě tunelů 

emphasizes the importance of risk management and risk 

assessment in the Pre-construction phase where a risk contingency 

is defi ned as part of the Target Cost. If a risk materializes during 

construction, the resulting cost will be covered (like all direct 

project cost), but the Target Cost will not be adjusted. This 

principal essentially eliminates the need for Claim management 

for all risks that are collectively shared. 

Of course, Alliance Contracts may incorporate provisions for 

Adjustment Events that lead to a change of the agreed Target Cost. 

This is typically the case for additional works that were not part 

of the original scope and other events that are agreed upon by the 

parties before the construction phase [1], [2].

TUNNELLING SPECIFIC REQUIREMENTS 

Forecast uncertainty is a critical consideration in tunnelling 

projects, as it signifi cantly infl uences the defi nition of the scope of 

work during the tender stage. This uncertainty arises primarily due 

to the limited information available about underground conditions, 

which necessitates the Owner to make assumptions about the most 

likely scenarios. These assumptions are then used to model and 

express the project scope as a list of items in the bill of quantity, 

forming the basis for tendering and enabling the receipt of 

comparable bids from different companies. However, this approach 

inherently refl ects just one possible scenario, and deviations from 

the plan are expected as normal due to the limited information at 

the tender stage. Therefore, it is essential to handle these deviations 

effectively, ensuring that the project remains fl exible and adaptable to 

unforeseen changes. The quality of the Design and the assumptions 

made during the Pre-construction phases are crucial, as they directly 

impact the project’s risk assessment and the subsequent contractual 

framework [3].

The preconditions for effective Alliancing in major infrastructure 

tunnelling projects are geological investigations and the 

cooperation of the experts of all parties, the Owner, Designer and 

Contractor(s) for construction, during the Pre-construction phase. 

This collaborative approach is essential for accurate interpretation 

of Geological Data and its refl ection in the Geotechnical 

Interpretation, which defi nes the range of geotechnical parameters 

for the scope of work needed for the direct cost estimation and the 

respective budget for unforeseeable.

The cost-plus fee approach for all Direct Cost (Part 1) combined 

with incentive mechanism in tunneling projects has signifi cant 

advantages by accommodating the inherent uncertainties of 

underground construction. It allows for adjustments in response 

to unforeseen conditions within the contractual frame (no claims 

necessary), reducing the risk of project delays and associated costs. 

The “Pain/Gain” mechanism guarantees that the Contractor(s) 

will work in the most effi cient way in respect of time and money 

to gain a bonus payment (part of shared Gain).

ALLIANCE CONTRACTS IN AUSTRIA

In the realm of tunnelling projects, Austria has been 

implementing multiple Alliance projects that meet the unique 

demands of Austria’s construction industry. These Alliance 

Project have so far only started in the Construction Phase, i.e. 

without Early Contractor Involvement. The Design was conducted 

by a third party, while the construction works, and coordination of 

the Construction Phase are managed separately. While the focus 

of the tender procedure is on qualitative criteria, the Target Cost 

is also determined as part of the tender procedure competitively. 

The remuneration is an incentivized cost-plus fee model with an 
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prostřednictvím inovativních strategií Alliancingu, jak je uvedeno 

v doporučeních Rakouské asociace stavebních technologií [4].

PŘÍPADOVÁ STUDIE – STADTTUNNEL FELDKIRCH

Projekt Stadttunnel Feldkirch je významná infrastrukturní inicia-

tiva rakouské spolkové země Vorarlbersko, navržená za účelem sní-

žení dopravních přetížení na vysoce frekventované křižovatce ve 

městě Feldkirch. Tento projekt zahrnuje výstavbu složitého pod-

zemního prostoru se čtyřmi tunelovými úseky, které jsou spojeny 

centrálním kruhovým objezdem, s celkovou délkou 3686 metrů 

(obr. 4). Plánované dokončení projektu je v roce 2030. 

Před samotnou realizací hlavního projektu bylo zasmluvněno 

a realizováno několik přípravných prací, včetně průzkumných štol 

Altstadt a Tisis. Výstavba průzkumné štoly Tisis dlouhé 1 200 metrů 

byla zadána a realizována za použití Alliancingu. Ačkoli šlo z po-

hledu Alliancingu o neobvykle malý projekt (s hodnotou přibližně 

10 milionů EUR), jednalo se o záměrné rozhodnutí objednatele. Ob-

jednatel, spolková země Vorarlbersko, totiž chtěla na malém projektu 

získat zkušenosti s Alliancingem a všemi souvisejícími aspekty, aby 

vyhodnotila jeho vhodnost pro realizaci hlavního projektu. 

Společnost STRABAG AG ve sdružení s fi rmou Jäger Bau 

GmbH tento projekt získala a projektová aliance v letech 2022–

2024 úspěšně realizovala uvedenou průzkumnou štolu. Tým alian-

ce přinesl do projektu bohaté zkušenosti a odborné znalosti, což 

zajistilo úspěšnou realizaci a včasné dokončení. Projektový tým 

vyjádřil pozitivní zpětnou vazbu ohledně implementace metody 

otevřené knihy, která usnadnila včasné řešení jakýchkoli problé-

mů, které se během projektu vyskytly. Závěrečné vyúčtování bylo 

odsouhlaseno během pouhých dvou týdnů, což potvrzuje závazek 

k efektivnímu a přesnému fi nančnímu řízení. Projekt byl dokončen 

bez jakýchkoli claimů (nároků) nebo sporů, což svědčí o úspěšném 

řízení a realizaci, jíž bylo dosaženo díky jasné komunikaci a vzá-

jemnému porozumění mezi všemi zúčastněnými stranami. Tým 

aliance projektu Tisis je zobrazen na obr. 5.

open book principle. This currently prevalent approach in Austrian 

tunnelling projects offers fl exibility and adaptability during the 

construction phase and has thus been a success for the industry.

To further utilize the strengths of Alliancing, it is expected that 

future Austrian Alliance Projects will go one step further and 

emphasize Early Contractor Involvement, where the Contractor 

is responsible for both Design and Construction work. This 

approach allows for the integration of Preliminary Design into 

the Contractor’s scope, fostering a collaborative environment 

that enhances project effi ciency and innovation. By involving the 

Contractor early in the process, project outcomes can be optimized 

through shared expertise and 

aligned decision-making. Current 

and future Alliance Contracts refl ect 

Austria’s commitment to advancing 

tunnelling practices through 

innovative Alliancing strategies, as 

outlined in the recommendations by 

the Austrian Building Technology 

Association [4].

CASE S TUDY – STADTTUNNEL 
FELDKIRCH

The pro ject Stadttunnel Feldkirch 

is a signifi cant infrastructure 

initiative by the state of Vorarlberg 

(Owner) designed to reduce traffi c 

congestions at the high-traffi c 

junction in the city of Feldkirch, 

Vorarlberg, Austria. This project 

involves the construction of 

a complex underground space with 

four interconnected tunnel sections, 

linked by a central roundabout, with 

a total length of 3686 meters (see 

Fig. 4). The planned completion of 

the project is 2030.

Several Preliminary Works 

have been contracted and executed to support the main project, 

including among others the exploratory tunnels Altstadt and 

Tisis. The construction of Exploratory Tunnel Tisis, a 1.200 

meter tunnel, was awarded and performed as an Alliance Contract 

despite its rather small project size (about  10 M). What might 

seem untypical at fi rst was a conscious move by the Owner. The 

state of Vorarlberg wanted to experience Alliancing and everything 

that comes with it on a small project to evaluate its feasibility for 

the main Contract.

STRABAG AG, in collaboration with its joint venture partner 

Jäger Bau GmbH, was awarded with this Contract and the Project 

Alliance successfully built the exploratory tunnel from 2022 to 

2024. The Alliance Team brought a wealth of experience and 

expertise to the project, ensuring its successful execution and 

timely completion. The project team expressed positive feedback 

regarding the implementation of the open-book approach, which 

facilitated the timely resolution of any diffi culties that arose during 

the project. Remarkably, the fi nal account was settled within just 

two weeks, demonstrating a commitment to swift and accurate 

fi nancial management. The project was completed without any 

claims or disputes, highlighting the successful management and 

execution achieved through clear communication and mutual 

understanding among all parties involved. Alliance Team project 

Tisis is shown in Fig. 5.

zdroj Land Vorarlberg source Land Vorarlberg

Obr. 4 Schéma Stadttunnel Feldkirch – podzemní kruhový objezd se čtyřmi tunelovými úseky
Fig. 4 Overview Stadttunnel Feldkirch – Underground roundabout with four tunnel sections



21

34. ročník - č. 3/2025

Due to the success of the 

preliminary Tisis project under 

the Alliance Contract, the Owner 

decided to implement the same 

Alliancing approach for the main 

Contract of Stadttunnel Feldkirch. 

Fig. 6 shows the award criteria 

of the tender process. They 

consist of 60% economic criteria 

and 40% quality criteria. The 

economic criteria consist of two 

elements: The Target Cost and 

the Fee which are almost equally 

important. The fee has a minimum 

percentage threshold to ensure that 

Contractor’s to rule out underpriced 

offers. The quality criteria consist 

of a number of sub-criteria with the 

strongest focus on the Contractor’s 

personnel (Alliance Team) which 

is tested in different hearings. 

Other important criteria include 

the risk management approach, 

sustainability criteria and project-

optimization.

The procurement process 

consisted of three tender submissions and lasted from January 

2024 until the Contract award in December 2024, i.e. less 

than one year. After issuing the tender documents, the Owner 

met with all bidders separately in an information meeting to 

introduce the new Contract model and discuss it openly. The 

subsequent fi rst tender submission included only indicative prices 

(not relevant for evaluation). For the qualitative part of the bid, 

a report with suggestions for project-optimizations was already 

evaluated after the fi rst submission. All other reports for the 

quality were indicative and could be improved for the second 

submission.

The fi rst submission was followed by a negotiation with Owner 

to get feedback on the fi rst submission and discuss open questions. 

The subsequent second tender submission was evaluated for all 

economic and quality criteria. The team performance of each 

bidder was evaluated in hearings that included “role plays” 

where handling of diffi cult technical situations, confl icts and 

Díky úspěchu průzkumné štoly Tisis, realizované v rámci Allian-

cingu, se objednatel rozhodl aplikovat stejný přístup i na hlavní 

projekt Stadttunnel Feldkirch. 

Na obr. 6 jsou znázorněna kritéria hodnocení specifi kovaná v rám-

ci zadávacího řízení. Ta se skládají z 60 % z ekonomických krité-

rií a ze 40 % z kvalitativních kritérií. Ekonomická kritéria zahrnují 

dvě složky: cílové náklady a přirážku za režie a zisk, přičemž každá 

z těchto dvou složek je téměř stejně důležitá. Přirážka za režie a zisk 

je omezena minimální hodnotou tak, aby se zajistilo vyloučení pod-

hodnocených nabídek. Kvalitativní kritéria zahrnují řadu dílčích kri-

térií, přičemž největší důraz je kladen na personál zhotovitele (tým 

aliance), který je podroben různým pohovorům. Dalšími důležitými 

kritérii jsou přístup k řízení rizik, kritéria udržitelnosti a optimalizace 

projektu.

Zadávací řízení se skládalo ze tří kol podání nabídky a trvalo od 

ledna 2024 do podpisu smlouvy v prosinci 2024, tedy necelý rok. 

Po zveřejnění zadávací dokumentace se objednatel setkal se všemi 

účastníky samostatně na informa-

tivním jednání, kde představil ten-

to nový model dodávky a otevřeně 

o něm diskutoval. První kolo podání 

nabídek zahrnovalo pouze orientač-

ní ceny, které nebyly relevantní pro 

hodnocení. Kvalitativní část nabíd-

ky již obsahovala zprávu s návrhy 

na optimalizace projektu, která byla 

hodnocena po prvním kole. Všech-

ny ostatní zprávy týkající se kvality 

byly orientační a mohly být vylep-

šeny pro druhé kolo podání nabídek.

Po prvním podání nabídek násle-

dovala jednání s objednatelem, aby 

se získala zpětná vazba k nabídkám 

a prodiskutovaly se otevřené otáz-

ky. Následující druhé kolo podání 

zdroj Jäger Bau GmbH source Jäger Bau GmbH

Obr. 5 Tým aliance projektu Tisis
Fig. 5 Alliance Team of the Tisis project

Obr. 6 Hodnotící kritéria Alliancingu Stadttunnel Feldkirch 
Fig. 6 Award Criteria for the Alliance Contract Stadttunnel Feldkirch

Cílové náklady  Target Costs

Přirážka za režie a zisk  Fee

Řízení rizik  Risk Management

Udržitelnost  Sustainability

Optimalizace  Optimization

Tým aliance  Alliance Team

Mzdy  Wages
Materiál a stroje  Materials, Equipment
Subdodavatelé  Subcontractors
Výrobní režie  Site Management
Přirážka za rizika  Risk Provision
atd.  etc.

Správní režie  Corporate Overheads
Zisk  Profit

Řízení rizik a kvalita  Risk Management Approach & Quality

Logistika a snížení CO2   Logistics and CO2 Reduction

Úroveň obsahu  Quality of Content

Klíčoví odborníci  Key Personnel
Technické znalosti   Technical Knowledge
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decision-making within the Alliance were simulated. After the 

hearing, the numbers of bidders were reduced to three, based on 

the Owner’s bid evaluation.

The three remaining bidders were asked to submit their third 

and binding offers to determine the preferred bidder in the fi nal 

negotiations. STRABAG AG, Jäger Bau GmbH and Hilti&Jehle 

GmbH was evaluated as the best partner for the Project Alliance 

based on the criteria shown in Fig. 6. This team has already shown 

a very strong performance in the exploratory tunnel Tisis and will 

have the best prerequisites to now repeat this success on a bigger 

scale.

WOULD ALLIANCE CONTRACTS BE SUITABLE 
FOR CZECH REPUBLIC?

In the Czech Republic, public works contracts for tunnels 

and underground structures are typically procured as above-

threshold contracts using an open procedure under Section 56 

of Act No. 134/2016 Coll., on Public Procurement (the “PPA”). 

For some large projects, preliminary market consultations under 

Section 33 PPA are used to assess the adequacy of requirements 

related to professional competence, technical qualifi cations, 

warranty periods, insurance, and certifi cations. However, deeper 

engagement on project-specifi c issues, innovations, and value-

added aspects remains limited. As a result, the full potential of 

both the PPA framework and the Alliancing model remains 

underutilized.

The Czech Public Procurement Act, like Austria’s Federal Public 

Procurement Act 2018 (BVergG 2018), is derived from Directive 

2014/24/EU of the European Parliament and of the Council of 26 

February 2014 on public procurement. As such, the core principles 

underpinning the Alliancing model should, in principle, be 

transferable to the Czech legal framework. In this context, the use 

of a competitive dialogue procedure under Section 68 of the PPA 

or alternatively, a negotiated procedure with publication under 

Section 60, similar to Austrian practice, would be appropriate for 

procuring such Contracts.

In the Czech Republic, the lowest bid price is the predominant 

evaluation criterion in procurement procedures, typically carrying 

a weight of around 80–90%. The experience of professional staff 

generally accounts for only 10–20%, while other evaluation 

criteria are rarely applied in tunnel and underground construction 

projects. Enhanced consideration of both economic and qualitative 

evaluation criteria by the Owner would substantially improve 

procurement outcomes, as demonstrated in the Stadttunnel 

Feldkirch project case study.

Beyond these formal aspects of public procurement, the 

introduction of Alliancing necessitates a fundamental shift 

in the relationships between contractual partners. From the 

Owner’s perspective, this means prioritizing qualitative selection 

criteria rather than relying primarily on price. Transitioning 

from remuneration based on unit prices or lump sums to 

a cost-plus fee model (with incentives to remain below target 

costs) demands fl exibility, trust, and a willingness to accept 

potential Cost Overruns. Alliancing also encourages more 

active Owner involvement during construction. Joint decision-

making, with the Owner as a true partner sharing common goals 

with the Contractor, is often seen as a positive contrast to the 

adversarial dynamics that can sometimes occur in construction 

projects.

The Contractor’s perspective also presents challenges. During 

the tendering process, skilled workers must often be “reserved” 

nabídek bylo hodnoceno podle všech ekonomických a kvalitativ-

ních kritérií. Výkon týmu každého účastníka byl hodnocen v po-

hovorech, které zahrnovaly „roleplay simulace“, v jejichž průběhu 

se zkoumalo, jak účastník řeší složité technické situace, konfl ikty 

a rozhodování v rámci projektové aliance. Po pohovorech byl po-

čet účastníků redukován na tři, a to na základě hodnocení nabídek 

objednatelem.

Tři zbývající účastníci byli požádáni o podání třetí a závazné 

nabídky, která měla určit preferovaného účastníka pro konečná jedná-

ní. Na základě kritérií uvedených na obr. 6 byla za nejlepšího partne-

ra pro projektovou alianci vyhodnocena společnost STRABAG AG 

ve sdružení s fi rmami Jäger Bau GmbH a Hilti&Jehle GmbH. Ten-

to tým již prokázal velmi silný výkon při realizaci průzkumné što-

ly Tisis a má nejlepší předpoklady pro opakování tohoto úspěchu 

v rámci prací většího rozsahu.

BYLO BY MOŽNÉ ZAVÉST ALLIANCING V ČESKÉ 
REPUBLICE?

Pokud jde o veřejné zakázky na stavební práce spočívající ve vý-

stavbě tunelů a podzemních staveb, ty jsou v České republice coby 

nadlimitní veřejné zakázky nejčastěji administrovány v otevřeném 

řízení podle § 56 zákona č. 134/2016 Sb., o zadávání veřejných 

zakázek (dále jen „ZZVZ“). Kontakt s potenciálními generálními 

dodavateli (zhotoviteli) je u některých velkých projektů zajištěn ve 

formě předběžných tržních konzultací. Zde zadavatel (objednatel) 

před zahájením zadávacího řízení především ověřuje nastavení 

přísnosti uvažovaných požadavků profesní způsobilosti, technic-

ké kvalifi kace a jiných specifi ckých smluvních podmínek jako je 

délka záruční doby, rozsah pojištění, požadavky na specifi cké cer-

tifi kace apod. Ačkoliv by intenzivnější komunikace mezi zadava-

telem a účastníky ohledně možných inovací, o specifi ckých rysech 

projektů výstavby tunelů a o dalších přínosech byla oboustranně 

výhodná, v českém prostředí absentuje a není tak plně využíván 

potenciál ZZVZ ani Alliancingu.

ZZVZ stejně jako rakouský spolkový zákon o veřejných zakáz-

kách z roku 2018 (BVergG 2018) vychází ze směrnice Evropského 

parlamentu a Rady 2014/24/EU ze dne 26. února 2014 o zadávání 

veřejných zakázek. Pro české právní prostředí by měla být proto 

většina zásad Alliancingu rovněž aplikovatelná. Pro administraci 

veřejné zakázky by dle výše uvedeného přicházelo v úvahu řízení 

se soutěžním dialogem podle § 68 ZZVZ nebo, stejně jako v Ra-

kousku, jednací řízení s uveřejněním podle § 60 ZZVZ.

V České republice představuje v zadávacích řízeních nejčastější 

hodnotící kritérium nejnižší nabídková cena s váhou cca 80–90 %. 

Hodnotící kritérium zkušenosti odborného personálu představuje 

obvykle pouze 10–20 % a jiná hodnotící kritéria se u projektů vý-

stavby tunelů a podzemních staveb obvykle nevyskytují. Bylo by 

jistě přínosné, kdyby zadavatel při hodnocení nabídek více refl ek-

toval nejen ekonomická, ale i kvalitativní hodnoticí kritéria, po-

dobně jako bylo popsáno v případové studii projektu Stadttunnel 

Feldkirch. 

Kromě těchto formálních aspektů s ohledem na veřejné zakázky 

vyžaduje zavedení Alliancingu změny ve vztazích mezi smluvními 

partnery. Z pohledu objednatele to zahrnuje kladení velkého důrazu 

na kvalitativní kritéria výběru a nespoléhání se převážně na cenu. 

Změna systému odměňování z jednotkových cen nebo paušálních 

částek na metodu nákladové ceny (s motivačními prvky k udrže-

ní se pod cílovými náklady) vyžaduje fl exibilitu, důvěru a odvahu 

přijmout možnost překročení nákladů. Alliancing také vede k ak-

tivnější účasti objednatele během výstavby. Přijímání společných 

rozhodnutí objednatelem jako skutečným partnerem zhotovitele, 

který sdílí stejné cíle, je často vnímáno jako přínosné ve srovnání 
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for extended periods without certainty that the Contract will 

be awarded. During construction, it may be unusual to involve 

the Owner and other partners in all project decisions, such as 

procurement of materials and subcontractor hiring. Additionally, 

the need to disclose extensive proprietary know-how and maintain 

full cost transparency can pose risks, as Contractors could fear this 

openness might be used against them. Finally, Alliancing typically 

features relatively low risk but also limited profi t margins.

Despite these challenges, Alliancing can offer substantial 

benefi ts to both parties when based on cooperation and a “best for 

the project” mindset.

The Czech Public Procurement Act already allows a certain 

scope for partial implementation of Alliancing, mainly through 

combining multi-stage negotiated procedures with publication 

(or procedures involving competitive dialogue) and introducing 

multiple evaluation criteria. The fundamental prerequisite is 

adherence to the principles of transparency, equal treatment, non-

discrimination, and fair competition throughout the entire process.

CONCLUSION

This article has outlined the concept of Alliance Contracts, 

emphasizing their key advantages and limitations. The model has 

been successfully implemented in several countries, including 

Austria, where the Stadttunnel Feldkirch project serves as a clear 

example of its practical application. From a legal and procedural 

perspective, there appear to be no signifi cant obstacles to adopting 

the Alliancing approach in the Czech Republic. Although its 

implementation would require adjustments to the contractual 

relationships among project stakeholders, the authors contend 

that such a shift could deliver substantial benefi ts for all parties 

involved.
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s konfl iktním prostředím, které se někdy může vyskytnout v rámci 

stavebních projektů.

Totéž platí i pro pohled zhotovitele. Během zadávacího řízení 

musí být vysoce kvalifi kovaní pracovníci „rezervováni“ po dlou-

hou dobu, aniž by věděli, zda bude zakázka zhotoviteli zadána. 

Během výstavby může být pro zhotovitele neobvyklé zapojit ob-

jednatele a další partnery do všech rozhodnutí o projektu, včetně 

nákupu materiálů a najímání subdodavatelů. Nutnost zveřejnit vel-

ké množství vlastního know-how stejně jako plná transparentnost 

nákladů představují riziko pro zhotovitele, kteří se někdy obávají, 

že by tato transparentnost mohla být použita proti nim. V neposled-

ní řadě se Alliancing obvykle vyznačuje poměrně nízkou úrovní 

rizika, ale také omezenými možnostmi zisku.

Navzdory těmto nezbytným změnám přístupu může být Allian-

cing pro obě strany velmi přínosný, pokud budou pracovat na zá-

kladě spolupráce a přístupu „to nejlepší pro projekt“.

Český ZZVZ už dnes poskytuje určitý prostor pro možnou, ale-

spoň částečnou, implementaci Alliancingu. A to zejména prostřed-

nictvím kombinace vícefázového jednacího řízení s uveřejněním 

(případně řízení se soutěžním dialogem) nebo zavedením více hod-

notících kritérií. Základním předpokladem je dodržení zásad trans-

parentnosti, rovného zacházení, nediskriminace a rovněž pravidel 

hospodářské soutěže během celého procesu.

ZÁVĚR

V článku bylo popsáno, co je Alliancing a jaké výhody a ome-

zení může představovat. Koncept Alliancingu úspěšně zavedla řada 

zemí po celém světě, včetně Rakouska, kde jeho aplikaci výborně 

ilustruje projekt Stadttunnel Feldkirch. Z formálního hlediska pro 

přijetí Alliancingu v České republice nejsou zásadnější překážky. 

Znamenalo by to sice změny ve vztazích mezi smluvními partnery, 

ale dle názoru autorů by šlo o výrazně přínosný krok pro všechny 

zúčastněné strany.
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ÚVOD

Pražské metro tvoří páteř veřejné dopravy hlavního města a denně 

přepraví stovky tisíc cestujících. Jeho vznik v 70. letech 20. století 

byl zásadním krokem k modernizaci dopravní infrastruktury a ke 

zlepšení mobility obyvatel i návštěvníků metropole. Význam metra 

v Praze neustále roste, a proto je jeho postupná modernizace klíčová 

pro zajištění efektivního a bezpečného provozu.

Linka A byla otevřena v roce 1978 jako druhá trasa pražského 

metra a původně spojovala stanice Dejvická (dříve Leninova) a Ná-

městí Míru. Postupně byla rozšiřována až do dnešní podoby, kdy 

propojuje západní a východní části města. Charakteristická je svou 

hloubkou a specifi ckými geologickými podmínkami, které ovlivnily 

její výstavbu.

Stanice Jiřího z Poděbrad byla uvedena do provozu 19. prosince 

1980 jako součást prvního prodloužení linky A. Nachází se v hus-

tě obydlené části Vinohrad a představuje důležitý dopravní uzel 

v této městské čtvrti. Architektonicky se vyznačuje charakteristic-

kými kruhovými obklady na stěnách, které jsou typické pro tuto éru 

INTRODUCTION

The Prague metro forms the backbone of public transportation 

in the capital and transports hundreds of thousands of passengers 

daily. Its creation in the 1970s was a crucial step in modernizing 

the city’s transport infrastructure and improving mobility for both 

residents and visitors to the metropolis. The importance of the metro 

in Prague continues to grow, making its gradual modernization 

essential to ensure effi cient and safe operation.

Line A was opened in 1978 as the second route of the Prague 

metro and originally connected the stations Dejvická (formerly 

Leninova) and Náměstí Míru. It has been gradually extended to 

its current form, connecting the western and eastern parts of the 

city. The line is characterized by its depth and specifi c geological 

conditions, which infl uenced its construction.

Jiřího z Poděbrad station was opened to the public on December 

19, 1980, as part of the fi rst extension of Line A. It is located in 

the densely populated Vinohrady district and serves as an important 

transport hub in this part of the city. Architecturally, it is notable 

REVITALIZACE STANICE METRA JIŘÍHO Z PODĚBRAD A VÝSTAVBA REVITALIZACE STANICE METRA JIŘÍHO Z PODĚBRAD A VÝSTAVBA 
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REVITALIZATION OF JIŘÍHO Z PODĚBRAD METRO STATION REVITALIZATION OF JIŘÍHO Z PODĚBRAD METRO STATION 

AND CONSTRUCTION OF BARRIER-FREE ACCESS – CONTRACTOR‘S AND CONSTRUCTION OF BARRIER-FREE ACCESS – CONTRACTOR‘S 

EXPERIENCEEXPERIENCE

PETR VELIČKA, JAN PANUŠKAPETR VELIČKA, JAN PANUŠKA

ABSTRAKT
O uvedené stavbě již byly napsány články v předchozích vydáních tohoto časopisu, avšak tento příspěvek se zaměřuje na praktické zku-

šenosti z realizace projektu pohledem zhotovitele. Rekonstrukce stanice metra Jiřího z Poděbrad a související výstavba bezbariérového 
zpřístupnění představovala komplexní stavební a technologickou výzvu. Zhotovitel se během prací potýkal s náročností rekonstrukce stá-
vající stanice, jež byla dočasně vyloučena z přepravy pro cestující, a současně s technickými a geologickými výzvami při realizaci nového 
bezbariérového zpřístupnění. To zahrnovalo ražbu a betonáž nových podzemních prostor propojujících uliční úroveň s nástupištěm, které 
byly zhotoveny kombinovanou metodou hloubených šachet a ražených tunelových chodeb. Tyto práce probíhaly v těsné blízkosti historicky 
cenných a konstrukčně citlivých objektů. Zhotovitel se musel vyrovnat s provozními omezeními a s nutností minimalizovat vliv prací na 
okolí díla. Samotná rekonstrukce stanice zahrnovala nejen stavební úpravy vestibulu a nástupiště, ale také modernizaci technologického 
vybavení, výměnu eskalátorů a rekonstrukci zázemí stanice. Klíčovou roli sehrálo precizní časové a technologické řízení stavby, neboť 
rekonstrukce probíhala za plného a následně za omezeného provozu metra pro cestující, kdy stanicí i nadále projížděly soupravy vlaků 
metra. Tento článek popisuje nejdůležitější etapy stavby, technologická řešení a úskalí při provádění stavebních prací, v jejichž rámci se 
přes souběhy mnoha činností povedlo dodržet plánovaný časový rámec.

ABSTRACT
Articles about this construction project have already been published in previous issues of this journal; however, this contribution focuses 

on the practical experiences from the implementation of the project from the contractor’s perspective. The reconstruction of the Jiřího 
z Poděbrad metro station and the associated construction of barrier-free access represented a complex construction and technological 
challenge. During the work, the contractor faced the demanding task of reconstructing the existing station, which was temporarily closed 
to passengers, while also dealing with technical and geological challenges in implementing the new barrier-free access. This included 
tunneling and concreting new underground spaces connecting the street level with the platform, carried out using a combination of shaft 
excavation and mined tunnel corridors. These works took place in close proximity to historically valuable and structurally sensitive buildings. 
The contractor had to cope with operational restrictions and the need to minimize the impact of the work on the surrounding area. The 
station’s reconstruction involved not only construction modifi cations to the vestibule and platform, but also modernization of technological 
equipment, replacement of escalators, and renovation of station facilities. Precise scheduling and technological coordination played a key 
role, as the reconstruction was carried out fi rst during full and later during limited metro operation, with metro trains continuing to pass 
through the station. This article describes the most important stages of the project, technological solutions, and challenges encountered 
during the construction work, within which, despite the overlap of many activities, the planned timeline was successfully maintained.
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výstavby metra. Vzhledem ke své poloze a významu byla rekon-

strukce stanice, včetně vybudování jejího bezbariérového zpřístup-

nění, dlouhodobě nezbytným krokem k modernizaci pražského 

dopravního systému.

Bezbariérové zpřístupnění velkých dopravních infrastrukturních 

staveb je klíčovým prvkem moderního městského plánování a ve-

řejné dopravy. Umožňuje komfortní a bezpečný pohyb nejen oso-

bám se sníženou pohyblivostí, ale i seniorům, rodičům s kočárky či 

cestujícím s objemnými zavazadly. V hustě osídlených městských 

aglomeracích, kde je veřejná doprava páteří mobility, představuje 

bezbariérovost zásadní krok k zajištění rovných podmínek pro 

všechny uživatele. Modernizace starších dopravních staveb, zejmé-

na hluboce uložených stanic metra, přináší četné technické i provoz-

ní výzvy. Jejich realizace následně výrazně zvyšuje kvalitu dopravy 

a přispívá k udržitelnému rozvoji města. V konečném důsledku tak 

nejen zlepšuje dostupnost veřejné dopravy, ale i celkovou kvalitu 

života ve městě.

REKONSTRUKCE STANICE

Stanice metra Jiřího z Poděbrad je trojlodní ražená stanice, umís-

těná v průměrné hloubce 45 metrů pod úrovní terénu. S podpovr-

chovým vestibulem byla spojena jen jedním výstupem v podobě 

eskalátorového tunelu vystrojeného třemi souběžnými rameny 

pohyblivých schodů, které jsou se svou přepravní délkou jedny 

z nejdelších v Praze. Ostění stanice a všech jejích tunelů je tvořeno 

železobetonovými segmenty (tubingy) nebo jejich ocelolitinovou 

variantou.

V lednu 2023 byla stanice uzavřena pro veřejnost, přičemž po 

dobu deseti měsíců jí vlaky pouze projížděly sníženou rychlostí. 

Rekonstrukční práce se však rozeběhly již dříve. Začátkem března 

2022 vznikl ve střední lodi stavební zábor a začalo odstrojování po-

hledových konstrukcí v rámci předstihových prací. V tunelech došlo 

k odstrojení pohledových hliníkových obkladů, známých také jako 

„prsa a antiprsa“. V technologickém zázemí se začalo se sanační-

mi pracemi, v jejichž rámci bylo nutné nejprve zajistit dostatečnou 

protiprašnou ochranu technologických zařízení. Poté se přistoupilo 

k odstrojení původních sklolaminátových zontů a následně k sanaci 

samotných nosných tubingů (obr. 1). Pojmem „zonty“ se v tomto 

případě rozumí plošné prvky tvarované do oblouku dle ostění tune-

lu, které mají za úkol zachytávat vodu prosakující přes ostění a svá-

dět ji do odvodňovacích kanálků. Ve všech prostorách stanice došlo 

taktéž k vyspravení všech odvodňovacích kanálků a svodů, které 

byly za dobu své funkčnosti degradované nebo nefunkční.

for its distinctive circular wall tiles, which are typical of this era of 

metro construction. Given its location and importance, the station’s 

reconstruction, including the construction of barrier-free access, 

was a long-overdue step in modernizing Prague’s transport system.

Barrier-free access to large transport infrastructure projects 

is a key element of modern urban planning and public transit. It 

enables comfortable and safe movement not only for people with 

reduced mobility but also for seniors, parents with strollers, and 

passengers with bulky luggage. In densely populated urban areas 

where public transport forms the backbone of mobility, barrier-free 

design is an essential step toward ensuring equal access for all users.

The modernization of older transport structures, especially deeply 

situated metro stations, presents numerous technical and operational 

challenges. However, their successful implementation signifi cantly 

enhances transport quality and contributes to the sustainable 

development of the city. Ultimately, it not only improves access to 

public transportation but also enhances the overall quality of urban 

life.

RECONSTRUCTION OF THE STATION 

Jiřího z Poděbrad metro station is a three-aisled mined station, 

located at an average depth of 45 meters below ground level. It 

was connected to the underground vestibule by only one escalator 

tunnel exit equipped with three parallel fl ights of escalators, which 

are among the longest in Prague. The lining of the station and all its 

tunnels consists of reinforced concrete segments (lining segments) 

or their steel-cast iron variants.

In January 2023, the station was closed to the public, with 

trains passing through at reduced speed for ten months. However, 

reconstruction work had already begun earlier. At the beginning 

of March 2022, a construction zone was established in the central 

aisle, and the removal of cladding structures commenced as part of 

preliminary works. In the tunnels, the visible aluminum cladding 

known as “prsa a antiprsa” (alternating convex and concave cladding 

plates) was removed. Remedial works began in the technological 

facilities, where it was fi rst necessary to ensure adequate dust 

protection for the technological equipment. Subsequently, the 

original fi berglass “zonty” were removed, followed by the repair of 

the lining segments (see Fig. 1).

The term “zonty” here refers to curved surface elements shaped 

according to the tunnel lining, designed to catch water seeping 

through the lining and channel it into drainage ducts. In all parts of 

Obr. 1 Odstrojená stanice před sanací ostění
Fig. 1 Stripped-down station before lining repair

Obr. 2 Dokončená rekonstrukce ve stanici 
Fig. 2 Completed reconstruction of the station
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Po úplném uzavření stanice následovala demontáž technologické-

ho vybavení a stavebních prvků, přičemž bylo nutné zachovat plnou 

funkčnost všech kritických systémů, které sloužily k provozu me-

tra i v době rekonstrukce. Mezi tyto technologie patřila distribuční 

transformátorovna a měnírna, reléová místnost a další zabezpečova-

cí a sdělovací zařízení, jejichž nepřerušená činnost byla klíčová pro 

provoz celé linky A.

Rekonstrukce probíhala v mimořádně náročných podmínkách. 

Práce v bočních traťových tunelech byly časově omezené, protože 

během denního provozu metra nebylo možné jakékoli zásahy reali-

zovat. Veškeré činnosti v těchto prostorech tak musely být detailně 

naplánovány do nočních výluk, přičemž skutečná délka pracovního 

času činila pouhé tři hodiny denně, a to pouze ve dnech, kdy byl 

vstup do kolejiště v rámci noční přepravní výluky povolen. Návoz 

a odvoz materiálu ze stanice byl obdobně plánován na noční výluky, 

kdy se materiál transportoval pomocí služebních vlaků do a z depa. 

Kvůli projíždějícím vlakům bylo nutné eliminovat během dne 

prašné práce, upravit osvícení pracoviště tak, aby nebyli oslňováni 

strojvedoucí a současně byl dostatečně nasvícen prostor staveniště. 

Podél hrany obou nástupišť bylo postaveno oplocení z drátěných 

dílců s okopovou hranou pro zamezení pádu osob a předmětů do 

kolejiště.

Po uzavření stanice se nejprve demontovaly zbytky podhledových 

konstrukcí, následně proběhla kompletní sanace ostění včetně pře-

těsnění všech spár a injektáž vybraných tubingů. Poté se zpětně osa-

zovaly nové nerezové zonty a následně pohledové prvky, kterými je 

zakrytá část kabeláží technologií. Kamenné obklady byly vyměněny 

v rámci celé stanice, zatímco dlažby byly opraveny pouze lokálně. 

Hliníkové obklady byly po demontáži očištěny, roztříděny a poško-

zené kusy byly nahrazeny novými. Následně byly všechny prvky 

znovu osazeny do původních pozic v ostění tunelů. Mimo těchto 

prací probíhala v celé stanici, veřejné i neveřejné části, výměna dve-

ří, vzduchotechniky, sanitární techniky a kabeláží včetně kabelových 

lávek. Z těchto lávek musel být odborně a šetrně demontován a ná-

sledně zlikvidován azbest. Dále probíhala výměna rozvaděčů a doin-

stalování nových technologických rozvaděčů dle projektu.

V rámci rekonstrukce byl splněn architektonický požadavek na 

vrácení osvětlení nástupišť zpět do podhledů. Původní podhledo-

vé osvětlení bylo tvořeno klasickými zářivkovými trubicemi, které 

osvitem přes kryt svítidla nesplňovaly aktuální požadavky na in-

tenzitu osvětlení. Z uvedeného důvodu byly v minulosti nahraze-

ny podvěsnými svítidly, jež sice splňovaly intenzitu, ale z pohledu 

architektonické čistoty stanice nevyhovovaly požadavkům objed-

natele. Nová podhledová svítidla jsou vybavena LED technologií 

s dálkovým ovládáním a regulací. Repasí či výměnou prošly i lavič-

ky na nástupištích a nerezové prvky (madla, svodidla, obklady dveří 

a hydrantové skříně). Stanice a vestibul byly poté vybaveny novým 

informačním systémem, již v novém designu v tmavé barvě (obr. 2).

V eskalátorovém tunelu byla klíčovým prvkem rekonstrukce 

a kromě obvyklých stavebních činností jako v ostatních částech sta-

nice také výměna tří eskalátorových ramen. Původní stroje z SSSR 

byly rozřezány, demontovány a vytěženy, aby je mohly nahradit 

moderní a energeticky úspornější eskalátory (obr. 3). Po demontáži 

ramen byl tunel stavebně vyspraven, vybourány původní základy 

schodů a zhotoveny základy nové, odpovídající požadavkům pro 

nové dopravní zařízení. Následně bylo postaveno šikmé prostorové 

lešení tak, aby mohly proběhnout práce obdobně jako v samotné 

stanici. Nejprve probíhala demontáž hliníkových a kamenných ob-

kladů, poté zontů, sanace ostění a opětovná instalace pohledových 

prvků. Po ukončení těchto prací následovala klíčová fáze této čás-

ti realizace, jež spočívala v instalaci již zmíněných nových tří ra-

men eskalátorů. Každé rameno se skládá ze 14 dílů s maximální 

the station, all drainage ducts and downspouts were also repaired, as 

they had become degraded or non-functional over time.

After the station was fully closed, the technological equipment 

and construction elements were dismantled, while it was necessary 

to maintain full functionality of all critical systems used for metro 

operation during reconstruction. These technologies included the 

transformer station and rectifi er station, the relay room, and other 

safety and communication devices, whose uninterrupted operation 

was essential for the functioning of the entire Line A.

The reconstruction was carried out under extremely challenging 

conditions. Work in the track tunnels was time-restricted, as no 

intervention could take place during the metro’s daytime operation. 

All activities in these areas had to be meticulously planned for 

nighttime closures, with an actual working window of just three 

hours per day and only on nights when access to the tracks was 

permitted. The transport of materials to and from the station was 

similarly scheduled during these night-time outages, using service 

trains to carry equipment to and from the depot.

Due to passing trains, dust-generating activities had to be avoided 

during the day. Lighting at the construction site had to be adjusted 

to ensure drivers were not dazzled, while still providing suffi cient 

illumination for the workspace. Along the edges of both platforms, 

fencing made of wire panels with toe safety boards was erected to 

prevent people and objects from falling onto the tracks.

Once the station was closed, any remaining ceiling cladding 

structures were dismantled. This was followed by a complete repair 

of the tunnel lining, including resealing all joints and grouting 

selected lining segments. New stainless steel “zonty” were then 

reinstalled, followed by the mounting of cladding elements used to 

cover parts of the technological cabling.

Stone wall cladding was fully replaced throughout the station, 

while fl oor tiles were only repaired in selected areas. After 

dismantling, the aluminum panels were cleaned and sorted, and 

any damaged pieces were replaced with new ones. All pannles were 

then reinstalled in their original positions on the tunnel lining.

In addition to these works, doors, ventilation and sanitary 

systems, cabling, including cable duct structures, were replaced 

in both public and non-public areas of the station. Asbestos had 

to be professionally and carefully removed from duct structuress 

before disposal. Furthermore, existing electrical switchboards were 

replaced, and new technological distribution panels were installed 

according to the project documentation.

As part of the reconstruction, the architectural requirement to 

return the platform lighting back into the ceiling panels was fulfi lled. 

The original ceiling lighting consisted of classic fl uorescent tubes, 

which, due to the fi xture covers, did not meet current lighting 

intensity requirements. For this reason, they had previously been 

replaced by suspended fi xtures that provided suffi cient intensity 

but did not meet the client’s demands for architectural purity of the 

station. The new ceiling-mounted fi xtures are equipped with LED 

technology featuring remote control and dimming capabilities.

Benches on the platforms and stainless steel elements (handrails, 

barriers, door cladding, and fi re hydrant cabinets) were either 

refurbished or replaced. The station and vestibule were then 

equipped with a new information system, featuring a new design in 

a dark color (see Fig. 2).

A key element of the reconstruction in the escalator tunnel, in 

addition to the usual construction activities carried out elsewhere 

in the station, was the replacement of all three escalator units. The 

original machines from the USSR were cut up, dismantled, and 

removed to make way for modern, energy-effi cient escalators (see 

Fig. 3).
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After removing the escalator units, the tunnel was structurally 

repaired, the original stair foundations were demolished, and 

new foundations were constructed to meet the requirements of 

the new transport equipment. An inclined spatial scaffolding was 

then built to enable work similar to that carried out in the station. 

First, the aluminum and stone cladding was removed, followed by 

the removal of the “zonty”, lining repairs, and reinstallation of the 

cladding elements.

After completing these works, the crucial phase of this part of the 

project began: the installation of the new three escalator units. Each 

unit consists of 14 parts, with a maximum weight of approximately 

7 tons per part. The new escalators have a travel length of 72 meters 

and a rise of 36.5 meters, matching the parameters of the original 

equipment. However, their travel speed is lower to meet passenger 

safety requirements.

Work in the escalator tunnel was extremely challenging—not only 

because of its steep incline but also due to the necessity to maintain 

it as the main access route to the station during reconstruction. 

The movement of workers, material transport, and the escalator 

installation had to be precisely coordinated to avoid disrupting other 

construction activities (see Fig. 4).

The subsurface vestibule located beneath Jiřího z Poděbrad 

Square also underwent a complete reconstruction. This part of the 

project was the most extensive in terms of fl oor area and included 

the replacement of two short single-arm escalators, modifi cation of 

fi ve surface exits, and demolition of two existing shelters that had 

protected the metro entrances at Vinohradská and Slavíkova streets. 

These entrances, due to ongoing revitalization of the square and for 

architectural reasons, have been left uncovered.

In the non-public areas of the deeply situated station, there are 

other interesting features, such as “hygiene units” – spaces intended 

for public hygiene in the event the metro needs to be used as a civil 

defense shelter. This part of the reconstruction involved installing 

new equipment for the discharge piping system, which empties into 

a subsurface settling tank located below the square; this tank was 

also reconstructed.

Additionally, the main ventilation areas are located here, with 

a dedicated shaft outside the metro profi le, ending in a circular 

concrete kiosk with a metal cladding, placed on the square’s surface 

between the elementary school and the church entrance. This 

structure, designed by sculptor Petr Šedivý, was demolished as part 

of the square’s revitalization and replaced with a new concrete kiosk.

In the main ventilation technology area, all linings were repaired, 

and the steel structures (ladder compartments, railings, etc.) 

hmotností dílu cca 7 tun. Nové pohyblivé schody mají přepravní 

délku 72 m a zdvih 36,5 m, což odpovídá parametrům původního 

zařízení. Přepravní rychlost je ovšem v rámci požadavku na bezpeč-

nost cestujících nižší. Práce v eskalátorovém tunelu byly extrémně 

náročné, a to nejen kvůli jeho výraznému sklonu, ale i kvůli nutnosti 

zachovat jej jako hlavní přístupovou cestu do rekonstruované stani-

ce. Pohyb pracovníků, doprava materiálu a samotné práce na eska-

látorech se musely precizně koordinovat tak, aby nedošlo k omezení 

ostatních stavebních činností (obr. 4).

Kompletní rekonstrukcí prošel i podpovrchový vestibul nacházející 

se pod náměstím Jiřího z Poděbrad. Tato část stavby byla půdorysně 

nejrozsáhlejší a zahrnovala výměnu dvou krátkých jednoramenných 

eskalátorů, úpravu pěti výstupů na povrch a zbourání dvou stávají-

cích přístřešků, které chránily vstup do metra z ulic Vinohradská 

a Slavíkova. Tyto vstupy jsou ve vazbě na probíhající revitalizaci 

náměstí z architektonických důvodů ponechány jako nekryté. 

V neveřejných prostorech hluboce uložené stanice jsou umístěny 

i jiné zajímavé objekty, jako jsou například „hygibuňky“ – prostory 

pro hygienu obyvatelstva v případě nutnosti využít metro jako kryt 

civilní obrany. V této části stavby bylo provedeno nové vystrojení 

výtlačného potrubí, které ústí do podpovrchové uklidňovací jímky 

pod úrovní náměstí, jež rovněž prošla rekonstrukcí. Dále se zde 

nacházejí prostory hlavního větrání se samostatnou šachtou mimo 

profi l metra, s ukončením kruhovým betonovým kioskem s ko-

vovým obkladem, umístěným na povrchu náměstí mezi základní 

školou a vstupem do kostela. Tato konstrukce, navržená sochařem 

Petrem Šedivým, byla v rámci revitalizace náměstí zbourána a je 

nahrazena novým, opět betonovým kioskem. V prostorech techno-

logie hlavního větrání proběhla sanace všech ostění, očištění a ná-

těry ocelových konstrukcí (lezní oddělení, zábradlí apod.). Poslední 

zajímavý prostor, kterého se dotkly rekonstrukční práce, byla ko-

mora dodatečného vstupu, jejíž štola vede od koleje mířící na Ná-

městí Míru k šachtě, vystrojené dvěma ocelovými schodišti ve tvaru 

proti sobě jdoucích šroubovic, která ústí v podpovrchových pod-

zemních garážích. V uvedených prostorech byla provedena sanace 

ostění a výměna spodní části ocelové konstrukce schodiště, jež byla 

za léta provozu stanice v silně degradovaném stavu. Proběhlo také 

otryskání celé konstrukce schodiště a její nátěr. 

Během rekonstrukce stanice bylo plošnou sanací ošetřeno zhruba 

8 000 m² ploch, vyměněno přibližně 1 400 m² lamelových podhledů, 

odinstalováno a zpětně nainstalováno více než 3 000 m² hliníkových 

obkladů, vyměněno zhruba 1 600 m² kamenných obkladů, instalo-

váno více než 90 nových rozvaděčů a 31 km kabelových lávek.

Obr. 3 Demontáž původních eskalátorů 
Fig. 3 Dismantling of the original escalators

Obr. 4 Eskalátorový tunel po dokončení 
Fig. 4 Escalator tunnel after completion
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BEZBARIÉROVÉ ZPŘÍSTUPNĚNÍ STANICE JIŘÍHO 
Z PODĚBRAD

V rámci rekonstrukce celé stanice bylo vybudováno nové bezba-

riérové zpřístupnění stanice metra Jiřího z Poděbrad, které bylo na-

vrženo s dvěma dvojicemi výtahů s paralelními únikovými schodišti 

a mezilehlou přestupní chodbou. První dvojice výtahů vede z úrov-

ně nástupiště do přestupní chodby, z níž pokračuje druhá dvojice 

výtahů na povrch do proskleného kiosku umístěného u ulice Vino-

hradská. Únikové schodiště je na úrovni terénu zakončeno masiv-

ním zdvihacím poklopem. Uvedená koncepce vznikla v návaznosti 

na architektonické požadavky plynoucí z revitalizace náměstí Jiřího 

z Poděbrad.

Z pohledu zhotovitele se jednalo o technologicky náročný pro-

jekt, zahrnující tvarově komplikované hloubené a ražené šachty, 

přestupní tunel a prorážku do stávající stanice. Práce probíhaly za 

přísně stanovených podmínek, zejména s ohledem na minimalizaci 

účinků ražeb na kostel Nejsvětějšího Srdce Páně, který byl v roce 

2014 navržen na zápis do seznamu kulturních památek UNESCO.

Jak bylo v abstraktu článku uvedeno, o tomto díle bylo již pub-

likováno dostatek informací [1 až 4]. Proto je níže uvedeno jen to, 

co zhotovitel považoval za klíčové při realizaci ražby a betonáže 

konstrukcí bezbariérového zpřístupnění. 

RAŽBA BEZBARIÉROVÉHO ZPŘÍSTUPNĚNÍ A BETONÁŽ 
SEKUNDÁRNÍHO OSTĚNÍ

Celý projekt raženého díla obsahoval stavební jámu, navazující 

šachtu Š1, přestupní chodbu UPCH (úroveň přestupní chodby), dvo-

jici šachet (výtahová Š2.2 a schodišťová Š2.1) a vodorovné napojení 

UN (úroveň nástupiště) na stávající střední staniční loď (obr. 5).

Rozpojování hornin bylo předpokládáno kombinací trhacích pra-

cí a mechanizovaného rozpojování. Trhací práce, které byly sice 

v projektu pro určité geologické podmínky umožněny, měly kvůli 

blízkosti kostela Nejsvětějšího Srdce Páně a stávajících tunelů me-

tra striktní omezení. Zhotoviteli se povedlo pro větší část ražené 

části trhací práce projednat, ale z výše uvedených důvodů byl nucen 

podřídit provádění několika omezením: 

• omezení z důvodu respektování limitů dynamické odolnosti 

pro kostel a tubusy metra – omezené nálože;

• omezení z důvodu hygienických norem – max. 3 odpaly/den;

• omezení z důvodu nemožnosti použít klasické trhaviny v ně-

kterých úsecích díla – použití expandérů pro rozpojování hor-

niny.

were cleaned and repainted. Another notable area affected by the 

reconstruction was the chamber of the auxiliary entrance, whose 

tunnel leads from the track heading toward Náměstí Míru to a shaft 

outfi tted with two steel staircases in opposing spiral shapes, which 

emerge in the subsurface underground garages. In this section, the 

linings were repaired and the lower part of the steel stair structure, 

which had signifi cantly deteriorated over years of station operation, 

was replaced. The entire staircase structure was also blasted and 

repainted.

During the station’s reconstruction, approximately 8,000m² 

of surface area underwent general remediation, about 1,400m² 

of louvered ceiling panels were replaced, more than 3,000m² of 

aluminum cladding was removed and reinstalled, around 1,600m² 

of stone cladding was replaced, over 90 new distribution boards 

were installed, and 31 kilometers of cable ducts were laid.

BARRIER-FREE ACCESS TO JIŘÍHO Z PODĚBRAD STATION

As part of the complete reconstruction of the station, a new 

barrier-free access system was built for the Jiřího z Poděbrad 

metro station. It was designed with two pairs of elevators, each 

accompanied by parallel emergency staircases and an intermediate 

transfer corridor. The fi rst pair of elevators runs from the platform 

level to the transfer corridor, from which the second pair continue 

to the surface, leading to a glass kiosk located on Vinohradská 

Street. The emergency staircase at ground level is fi nished with 

a massive lifting hatch. This design concept arose in response to 

the architectural requirements stemming from the revitalization of 

Jiřího z Poděbrad Square.

From the contractor’s perspective, it was a technologically 

demanding project involving complex-shaped open cut and mined 

shafts, a transfer tunnel, and a breakthrough into the existing 

station. The work was carried out under strictly defi ned conditions, 

particularly to minimize the impact of the tunneling works on the 

Church of the Most Sacred Heart of Our Lord, which was proposed 

in 2014 for inclusion on the UNESCO World Heritage List.

As noted in the article abstract, suffi cient information about this 

work has already been published [1 to 4]. Therefore, only what the 

contractor considered key to the execution of the mining and concrete 

works for the barrier-free access structures is outlined below.

MINING OF THE BARRIER-FREE ACCESS AND CASTING 
THE SECONDARY LINING

The entire tunneling project included an excavation pit, the 

adjoining shaft Š1, the transfer corridor UPCH (transfer corridor 

level), a pair of shafts (elevator shaft Š2.2 and staircase shaft Š2.1), 

and a horizontal connection UN (platform level) to the existing 

station central aisle (see Fig. 5).

Rock disintegration was planned using a combination of blasting 

and mechanized breaking. Although blasting was allowed in the 

project for certain geological conditions, it was strictly limited due 

to the proximity of the Church of the Most Sacred Heart of Our Lord 

and the existing metro tunnels. The contractor managed to negotiate 

blasting for most of the tunneling section but had to comply with 

several restrictions for the reasons above:

• restrictions to respect the dynamic resistance limits for the 

church and metro tunnels – limited explosive charges;

• restrictions due to hygiene regulations – a maximum of three 

blasts per day;

• restrictions due to the impossibility of using conventional 

explosives in some parts of the work – use of expanders for 

rock breaking.
Obr. 5 Bezbariérové zpřístupnění – 3D model ražby
Fig. 5 The barrier-free access, 3D model of excavation

Š1 šachta na povrch construction access shaft

UPCH přestupní chodba transfer corridor

Š2.1 schodišťová šachta staircase shaft

Š2.2 výtahová šachta elevator shaft

UN napojení na stanici station connection
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The excavation pit was two-stage with a total depth 

of 13.9m below ground level (see Fig. 6). From 

it, a circular shaft Š1 with a diameter of 12.58m 

and a depth of 21.66m was continued, which was 

excavated by a combined method of mechanical rock 

breaking and blasting. The excavated material was 

lifted using a wheel crane and hoisting containers, 

which were directly loaded onto trucks without 

intermediate storage, minimizing dust and improving 

the cleanliness of public areas.

The transfer corridor UPCH connected shaft Š1 

with the pair of shafts Š2.1 and Š2.2. Its total length, 

including the breakouts, was 72.45m, with cross-

sectional profi les ranging from 45.6m² to 63.3m². 

The corridor was designed so that before connecting 

to shaft Š2, it made a right-angled right-turn. The 

horizontal tunneling was carried out similarly to the 

excavation of shaft Š1, using both mechanical rock 

breaking and blasting.

The pair of shafts Š2.1 and Š2.2 span over a height 

difference of 21.6m between the transfer corridor and 

the platform. The larger staircase shaft Š2.1 had a cross-section of 

58.6m², and after its completion, excavation began on the elevator 

shaft Š2.2, which had a cross-section of 24.9m². Due to the load 

capacity of the wheel crane in the transfer corridor, a collar frames 

were fi rst installed on both shafts, the smaller shaft was covered 

with sheet metal, and excavation of the larger shaft was initiated 

(see Fig. 7).

Before the last part of the tunneling which connected the shaft 

area with the central station hall, rock mass grouting was performed 

from the station area to reinforce the entire zone. This step was 

taken based on supplementary geotechnical investigation, during 

which three core drillings were made in the area of the future 

breakthrough.

For the last tunneling segment, smaller machinery was used mainly 

due to the limited load capacity of the crane located in the connecting 

tunnel. The breakthrough into the station did not involve conventional 

rock mass excavation but rather demolition of a massive reinforced 

concrete wall that originally ended the central station tunnel. Due 

to the requirement for the gentlest possible removal of this wall, 

Stavební jáma byla dvoustupňová s celkovou hloubkou 13,9 m 

pod úrovní terénu (obr. 6). Z ní se pokračovalo kruhovou šachtou 

Š1 o průměru 12,58 m a hloubce 21,66 m, která byla vyhloubena 

kombinovanou metodou strojního rozpojování horniny a trhacích 

prací. Rubanina byla těžena kolovým jeřábem a těžními nádobami, 

které byly přímo nakládány na nákladní vozy bez využití mezidepo-

nie, což minimalizovalo prašnost a zlepšilo čistotu veřejných ploch.

Přestupní chodba UPCH propojovala šachtu Š1 s dvojicí šachet 

Š2.1 a Š2.2. Její celková délka včetně rozrážek činila 72,45 m, 

s profi ly od 45,6 m2 až po 63,3 m2, a byla vedena tak, že se před na-

pojením na Š2 pravotočivě zalamovala v pravém úhlu. Horizontální 

ražba pr obíhala obdobně jako hloubení šachty Š1 s využitím jak 

strojního rozpojování horniny, tak trhacích prací.

Dvojice šachet Š2.1 a Š2.2 překonává výškový rozdíl 21,6 m 

mezi přestupní chodbou a nástupištěm. Větší schodišťová šachta 

Š2.1 měla profi l 58,6 m2 a po jejím dokončení se přistoupilo k hlou-

bení výtahové šachty Š2.2 s profi lem 24,9 m2. Z důvodu nosnos-

ti kolového jeřábu v přestupní chodbě byl nejprve u obou šachet 

osazen ohlubňový rám, menší šachta byla překryta plechem a bylo 

zahájeno hloubení větší šachty (obr. 7). Před poslední 

částí ražby, která propojila prostor šachet se střední 

lodí stanice, byla z prostoru stanice provedena in-

jektáž horninového celíku pro zpevnění celé oblasti. 

K tomuto kroku bylo přistoupeno na základě doplňu-

jícího geotechnického průzkumu, v jehož rámci byly 

z prostoru budoucí prorážky realizovány 3 ks jádro-

vých vrtů. Na poslední úsek ražby byla použita menší 

mechanizace, především z důvodu omezené nosnosti 

jeřábu umístěného v rámci spojovacího tunelu. Pro-

rážka do stanice nespočívala v klasickém prorážení 

horninového celíku, nýbrž ve vybourání masivní že-

lezobetonové stěny, která původně ukončovala střední 

staniční tunel. Vzhledem k požadavku na co nejšetr-

nější odstranění této stěny, především kvůli jejímu 

napojení na ostění z tubingů, byla zvolena metoda 

dílčích jádrových průvrtů a následného rozřezání dia-

mantovým lanem (obr. 8).

Po dokončení razicích prací následovala aplika-

ce hydroizolace a betonáž defi nitivního ostění. Pri-

mární ostění bylo upraveno pro instalaci fóliové 

Obr. 6 Zahájení hloubení bezbariérového zpřístupnění 
Fig. 6 Start of excavation for barrier-free access

Obr. 7 Osazení ohlubňových rámů šachet Š2
Fig. 7 Installation of collar frames for shafts Š2
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In the transfer corridor, a gate with pressure seal 

weighing 3.6 tons was installed and concreted into 

the monolithic wall. This seal will serve in cases 

of extraordinary civil or military emergencies (see 

Fig. 10).

While concreting was being completed, excavation 

began on a sewer connection designed to drain the 

channel in front of the elevator kiosk and to drain 

rainwater from around the emergency hatch and the 

underground structure beneath the kiosk. The sewer 

connection is located perpendicular to the main sewer 

under Vinohradská Street. The mined tunnel was 

22.04m long with a cross-section of 4.1m². Excavation 

proceeded from a shaft 6.25m deep, secured with 

frames made of K21 mining reinforcement and Union 

steel shoring. The tunnel was mined with a gradient of 

1.5% downhill toward the main sewer.

Support was provided by K21 frames, driven Union 

shoring, and transverse invert frames made from 

rolled U160 profi les. After reaching the main sewer, 

especially because of its connection to the segmental 

lining, a method of partial core drillings followed by 

diamond wire cutting was chosen (see Fig. 8).

After completing the tunneling works, water-

proofi ng was applied followed by concrete casting 

of the fi nal lining. The primary lining was adapted 

for the installation of a waterproof membrane 

made of softened PVC, 3mm thick, laid on 

a protective geotextile (800g/m²). In total, 4,239m² 

of waterproofi ng was applied in the tunneled area, 

including a backup system with injection hoses for 

possible additional grouting.

Shortly after the waterproofi ng application, 

installation of steel reinforcement, formwork, and 

concreting of the secondary lining with C30/37 

concrete took place. The entire work was divided into 

31 concreting steps progressing from the lower part 

of the station through the transfer corridor toward the 

surface. During these works, 373 tons of reinforcement 

and 3,327m³ of concrete were placed (see Fig. 9).

hydroizolace z měkčeného PVC o tloušťce 3 mm, 

uložené na ochrannou geotextilii (800 g/m²). Celkem 

bylo ve vyraženém prostoru realizováno 4 239 m² hyd-

roizolace, jejíž součástí je i pojistný systém s injektáž-

ními hadičkami pro případné dodatečné injektáže.

V těsném závěsu za aplikací hydroizolací probíhala 

montáž ocelové výztuže, bednění a betonáž sekundár-

ního ostění z betonu C30/37, přičemž celé dílo bylo 

rozčleněno do 31 betonážních kroků postupujících od 

spodní části stanice přes přestupní chodbu směrem 

k povrchu. Během těchto prací bylo uloženo 373 tun 

výztuže a 3 327 m³ betonu (obr. 9). V přestupní chod-

bě byl do monolitické stěny osazen a zabetonován 

tlakový uzávěr o hmotnosti 3,6 tuny, který bude slou-

žit pro případy mimořádných událostí civilního nebo 

vojenského významu (obr. 10).

V době dokončování betonářských prací započala 

ražba kanalizační přípojky, jež slouží pro odvodnění 

kanálu před kioskem výtahů a pro odvod srážkových 

Obr. 8 Prorážka do stanice – řezání čelní stěny diamantovým lanem
Fig. 8 Breakthrough into the station – cutting of the front wall with a diamond wire

Obr. 9 Betonáž sekundárního ostění v Š1
Fig. 9 Concreting of secondary lining in shaft Š1

Obr. 10 Osazení tlakového uzávěru v přestupní chodbě 
Fig. 10 Installation of the pressure seal in the transfer corridor
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a connecting liner was installed into the masonry sewer, and the 

mined tunnel was lined with DN200 stoneware spigot pipes, glazed 

on both sides. The breakout shaft was lined with DN1000 reinforced 

concrete prefabricated segments and fi tted with a cast iron cover. 

After the lining was installed, the shaft and tunnel were fi lled with 

C16/20 concrete.

FIT-OUT OF THE BARRIER-FREE ACCESS

During the fi nishing works on the secondary lining, installation of 

the internal staircases began. The original design of the monolithic 

staircase fl ights was changed by the project designer to prefabricated 

elements, which allowed better coordination of work and reduced 

labor compared to on-site reinforcement and formwork of the 

fl ights. However, the installation of the fl ights proved complicated, 

especially in shaft Š2. For this purpose, a special steel structure was 

erected above the shaft, which was used to lower the fl ights into 

shaft Š2 continuously, taking into account the ongoing concreting 

of the staircase landings.

After the installation of the fl ights in Š2 was completed, the steel 

structure was dismantled, and concreting of the secondary lining of 

the shafts up to the already concreted vault of the transfer corridor 

was fi nished. After installing the individual fl ights, the 

previously mentioned steel pressure seal logistically 

impossible to install and concretize earlier was also 

concreted.

Simultaneously with the installation of the staircase 

fl ights, concreting of the internal fi t-out of the elevator 

shaft in Š1 took place. The escape staircase, which 

runs around the shaft perimeter, was also constructed 

using prefabricated fl ights and monolithic landings. 

Below ground level, in the fi nal phase of concreting, 

a single-storey underground technical facility was 

concreted, which opens to the surface through the 

escape staircase covered by a hydraulically operated 

hatch (see Fig. 11).

The underground facility was waterproofed on the 

sides and top with sheet waterproofi ng, protected in 

various sectors by brick cladding made of solid bricks 

and by a concrete screed at the ceiling level. On top 

of the underground structure, the steel kiosk was 

vod z obvodu únikového poklopu a z podzemního objektu pod 

kioskem. Kanalizační přípojka je situovaná kolmo k hlavní ka-

nalizační stoce pod ulicí Vinohradská. Ražená štola měla délku 

22,04 m s plochou výrubu 4,1 m². Ražba probíhala z šachty hlubo-

ké 6,25 m, zajištěné rámy z důlní výztuže K21 a pažinami Union. 

Štola byla ražená v úpadnici se sklonem 1,5 % směrem k hlav-

ní kanalizační stoce. Zajištěna byla rámy K21, hnaným pažením 

Union a příčnými prahy z válcovaných profi lů U160. Po doražení 

k hlavní stoce došlo k vysazení napojovací vložky do zděné stoky 

a ražená štola byla vystrojena kameninovými hrdlovými troubami 

DN200, oboustranně glazovanými. Lomová šachta byla vystroje-

na železobetonovými prefabrikáty DN1000 a opatřena litinovým 

poklopem. Šachta a štola byly po vystrojení zaplněny betonem 

C16/20.

VYSTROJENÍ BEZBARIÉROVÉHO ZPŘÍSTUPNĚNÍ

V průběhu dokončovacích prací na sekundárním ostění byla za-

hájena realizace vnitřních vestaveb schodišť. Původní řešení mo-

nolitických schodišťových ramen bylo po posouzení projektantem 

díla změněno na prefabrikované dílce, které umožnily lepší koordi-

naci prací se snížením pracnosti oproti armování a bednění ramen 

na místě. Komplikované se ovšem ukázalo osazení 

ramen, a to hlavně u šachty Š2. Pro tyto účely byla 

nad šachtou postavena speciální ocelová konstrukce, 

za jejíž pomoci se ramena spouštěla do šachty Š2 a to 

průběžně, s ohledem na postupující betonáž schodiš-

ťových podest.

Po dokončení montáže ramen v Š2 byla ocelová 

konstrukce rozebrána a byly dokončeny betonáže se-

kundárního ostění šachet po již vybetonované klenby 

přestupní chodby. Po osazení jednotlivých ramen byl 

taktéž obetonován již zmíněný ocelový tlakový uzá-

věr, který nebylo možné z pohledu logistiky osadit 

a obetonovat dříve. 

 Souběžně s osazováním schodišťových ramen pro-

bíhala v šachtě Š1 betonáž vnitřní vestavby – výta-

hové šachty, kterou po jejím obvodu obchází únikové 

schodiště, které bylo taktéž realizováno prefabrikova-

nými rameny a monolitickými podestami. Pod úrovní 

terénu byl v závěrečné fázi betonáží vybetonován jed-

nopodlažní podzemní objekt s technickým zázemím, 

Obr. 11 Zaústění únikové cesty s poklopem na úrovni terénu 
Fig. 11 Outlet of the emergency exit with hatch at ground level

Obr. 12 Pohled na dokončený kiosek výtahů 
Fig. 12 View of the completed elevator kiosk
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assembled as the upper street-level station for the pair of elevators. 

The kiosk is completely clad with glass panels combined with 

stainless steel elements (see Fig. 12).

The entire barrier-free access area was then complemented with 

brick partitions, doors, and supporting structures for cladding 

elements (stone, ceramic, aluminum). At the same time, the 

installation of cable equipment and technological components was 

underway.

Since Jiřího z Poděbrad station is part of the metro’s protective 

system, it can serve as a civil defense shelter if necessary. From 

a technological standpoint, it is essential that the station is equipped 

with pressure seals so that it can be isolated from the track tunnels 

and other surface entrances in case of emergency.

After installing the new seal in the transfer corridor, completing 

the installation of all technologies, and sealing the cable ducts with 

pressure-tight seals, the functionality of all pressure seals in the 

station and their remote control were tested. The entire station then 

underwent a gas-tightness test. The results were satisfactory for the 

commencement of trial operation of the project and also confi rmed 

the high quality of the executed work.

CONCLUSION

The reconstruction of the Jiřího z Poděbrad metro station was 

a major test of the professional skills and organizational quality of 

the construction team due to extraordinarily demanding conditions 

and ambitious deadlines. However, the contractor, represented by 

STRABAG a.s. and AŽD Praha s.r.o., successfully met this challenge. 

Not only were all deadlines met, but the demanding technical and 

safety requirements were also fulfi lled.

During the station reconstruction, maximum safety and comfort 

for passengers were ensured, while the operation of Metro Line A 

was not signifi cantly restricted or endangered. Despite the complex 

conditions and strict requirements, such as the minimal allowed 

convergence of the mined structures, the need for careful management 

of blasting works, and logistical complications associated with using 

specialized equipment, the construction team demonstrated a high 

degree of fl exibility, innovative approach, and expertise.

Thanks to experience and precise planning, the contractor was 

able to complete the work at the required quality without negative 

impacts on the surrounding buildings, including an important 

architectural monument. The contractor has thereby rightfully 

strengthened its reputation as a reliable and highly professional 

supplier of underground structures and demonstrated its capabilities 

even as a newcomer in the segment of reconstructing existing metro 

stations.

Ing. PETR VELIČKA, petr.velicka@strabag.com,
Ing. JAN PANUŠKA, jan.panuska@strabag.com,

STRABAG a.s.

který na povrch ústí skrz únikové schodiště zakryté hydraulicky 

poháněným poklopem (obr. 11). Podzemní objekt byl po bocích 

i shora opatřen fóliovou izolací, jež byla v jednotlivých sektorech 

ochráněna přizdívkou z plných cihel a v rovině stropu betonovou 

mazaninou. Na podzemním objektu byla provedena kompletace 

ocelového kiosku, jakožto horní stanice uliční úrovně pro dvojici 

výtahů. Kiosek je kompletně obložen skleněnými tabulemi v kom-

binaci s nerezovými prvky (obr. 12).

Prostor celého bezbariérového zpřístupnění byl poté doplněn zdě-

nými příčkami, dveřmi, nosnými konstrukcemi pro pohledové prv-

ky (kamenné, keramické, hliníkové). Současně probíhala i realizace 

kabelových vybavení a technologických prvků. 

Jelikož stanice Jiřího z Poděbrad spadá do ochranného systému 

metra, může v případě potřeby sloužit jako kryt civilní obrany. 

Z technologického pohledu je nutné, aby byla stanice vybavena tla-

kovými uzávěry, aby se v případě nutnosti dala oddělit od traťových 

tunelů a ostatních vstupů z povrchu. Po instalaci nového uzávěru 

v přestupní chodbě, celkovém dostrojení technologií a uzavření 

průchodek tlakovým těsněním byla odzkoušena funkčnost všech 

tlakových uzávěrů ve stanici a jejich dálkové ovládání a celá sta-

nice prošla zkouškou plynotěsnosti. Výsledek byl vyhovující pro 

zahájení zkušebního provozu díla a potvrdil také vysokou kvalitu 

provedených prací.

ZÁVĚR

Realizace rekonstrukce stanice metra Jiřího z Poděbrad byla 

vzhledem k mimořádně náročným podmínkám a ambiciózním ter-

mínům velkou zkouškou odborných schopností a organizačních 

kvalit rea lizačního týmu. Zhotovitel, zastoupený společnostmi 

STRABAG a.s. a AŽD Praha s.r.o., se však této výzvy úspěšně 

zhostil. Byly nejen dodrženy všechny stanovené termíny, ale také 

splněny náročné technické a bezpečnostní požadavky. Během re-

konstrukce stanice byla zajištěna maximální bezpečnost a kom-

fort cestujících, přičemž provoz trasy metra A nebyl nijak zásadně 

omezen ani ohrožen. Navzdory složitým podmínkám a striktním 

požadavkům, jako byly minimální povolené konvergence ražených 

děl, nutnost pečlivého řízení trhacích prací či logistické komplika-

ce spojené s použitím specifi cké techniky, realizační tým ukázal 

vysokou míru fl exibility, inovativního přístupu a odbornosti. Díky 

zkušenostem a preciznímu plánování dokázal zhotovitel dokončit 

dílo v požadované kvalitě bez negativních dopadů na okolní zá-

stavbu, včetně významné architektonické památky. Zhotovitel si 

tak právem upevnil své renomé jako spolehlivý a vysoce odborný 

dodavatel podzemních staveb a ukázal své kvality i jako nováček 

v segmentu rekonstrukcí stávajících stanic metra.

Ing. PETR VELIČKA, petr.velicka@strabag.com,
Ing. JAN PANUŠKA, jan.panuska@strabag.com,

STRABAG a.s.
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INTRODUCTION

The sewerage diversion is a new structure within the technical 

facilities on the compound of the Central sewage treatment plant in 

Prague (ÚČOV) (Fig. 1) [2]. Through the DN2000 diversion piping 

diluted sewage water from a coarse screening spillway will be lead 

into the Vltava. It is a permanent structure located under the surface.

For its completion, it was necessary to take into account the 

diffi cult geology due to which it was essential to accept additional 

measures during the excavation, then with the remains of the 

construction of the New water line and also with a raised level of 

the Vltava. The article focuses on the laying of heavy SUPERLIT 

DN2000/SN 12500 fi breglass pipes in cramped conditions of 

galleries that presents a specifi c engineering solution demanding 

thorough preparation and innovative technological solutions. 

However, every construction has its own oddities – from the 

dimensions of the gallery to the types of pipes to logistical 

limitations. Safe manipulation with pipes, the minimising of usage 

of additional devices in the gallery, and an effective assembly with 

a limited number of workers are key requirements that are necessary 

to meet. For these purposes, a specially developed apparatus by the 

POHL cz, a.s. Company was used.

REALISATION OF THE STRUCTURE

Hoisting shaft 

The construction was initiated in October 2023 with the 

excavation of the hoisting shaft. Before commencing the excavation 

the current infrastructural services were marked out on the ground. 

The hoisting shaft was positioned in place of the future measuring 

object. It had a rectangular shape with dimensions of 4.7×5.5m and 

a depth of 10.4m. Horizontal steel frames made of I220 profi les were 

ÚVOD

Kanalizační obtok je nová stavba technické vybavenosti v areá-

lu Ústřední čistírny odpadních vod v Praze (ÚČOV) (obr. 1) [2]. 

Obtokovým potrubím DN2000 budou vedeny naředěné splaškové 

vody z přelivu hrubého předčištění do Vltavy. Jedná se o trvalou 

stavbu umístěnou pod zemí. 

Pro jeho zhotovení bylo potřeba počítat se složitou geologií, kvů-

li které bylo nutné přijmout dodatečná opatření v průběhu ražby, 

dále s pozůstatky výstavby Nové vodní linky a také se zvýšenou 

hladinou Vltavy. Článek se zaměřuje na ukládání těžkého sklola-

minátového potrubí SUPERLIT DN2000/SN 12500 ve stísněných 

podmínkách štol, které představuje specifi cké inženýrské řešení, 

vyžadující pečlivou přípravu a inovativní technologická řešení. 

Kaž dá stavba má přitom své zvláštnosti – od rozměrů štoly přes typ 

potrubí až po logistická omezení. Bezpečná manipulace s potru-

bím, minimalizace použití přídavných zařízení ve štole a efektivní 

montáž s omezeným počtem pracovníků jsou klíčové požadavky, 

které je třeba splnit. Pro tyto účely bylo použito speciálně vyvinuté 

zařízení fi rmy POHL cz, a.s.

REALIZACE STAVBY

Těžní šachta 

Stavba byla zahájena v říjnu 2023 hloubením těžní šachty. Před 

započetím hloubení byly stávající inženýrské sítě vytyčeny na terén. 

Těžní šachta byla umístěna v místě budoucího měrného objektu. 

Měla obdélníkový tvar o rozměrech 4,7  × 5,5  m a hloubku 10,4  m. 

Pro zapažení byly použity vodorovné ocelové rámy z profi lů I220. 

Jednotlivé rámy byly postupně zavěšovány na ocelový ohlubňo-

vý rám, tvořený dvojicí profi lů U220, uložený na terénu (obr. 2). 

ÚČOV – DOPLNĚNÍ OBTOKU, RAŽBA ŠTOLY, ZAVÁŽENÍ ÚČOV – DOPLNĚNÍ OBTOKU, RAŽBA ŠTOLY, ZAVÁŽENÍ 

A VYSTROJENÍ SKLOLAMINÁTOVÝM POTRUBÍMA VYSTROJENÍ SKLOLAMINÁTOVÝM POTRUBÍM

ÚČOV – ADDING A DIVERSION, GALLERY EXCAVATION, SLIPLINING ÚČOV – ADDING A DIVERSION, GALLERY EXCAVATION, SLIPLINING 

AND FITTING WITH FIBREGLASS PIPESAND FITTING WITH FIBREGLASS PIPES

JIŘÍ MĚŠŤAN, JAROMÍR ZLÁMALJIŘÍ MĚŠŤAN, JAROMÍR ZLÁMAL

ABSTRAKT
Součástí stavby obtoku na Ústřední čistírně odpadních vod v Praze bylo nejen samotné ukládání potrubí, ale i ražba štoly v náročných 

geologických podmínkách, výstavba měrného a výpustního objektu a řešení komplikací spojených s historickými zbytky staveb a zvýšenou 
hladinou Vltavy. Zmíněna jsou i specifi ka použitých technologií a zařízení, které umožnily efektivní realizaci ve stísněných podmínkách. 
Při ukládání potrubí SUPERLIT GRP nebo HOBAS se zhotovitel snaží dopravou nepoškodit potrubí, nezanechat ve štole žádné přídavné 
technologické zařízení a snadno je osadit s malým počtem pracovníků. Hmotnost zaváženého potrubí se pohybuje často v hodnotách stovek 
kilogramů, proto zhotovitel díla navrhuje takové řešení, které je bezpečné, ekonomické a časově nenáročné. V článku se uvádí zavážení 
GRP potrubí DN2000 ve štole kanalizačního obtoku.

ABSTRACT
A part of the construction of the diversion at the Central sewage treatment plant in Prague was not only the laying of the pipes itself, 

but also the excavation of a gallery in demanding geological conditions, the construction of a gauging and outfl ow object, the solving 
of complications associated with historical remains of structures, and a raised level of the Vltava. Also mentioned are the specifi cs of 
used technologies and devices, which allowed an effective realisation in constricted conditions. During the laying of SUPERLIT GRP 
or HOBAS pipes, the contractor makes an effort not to damage the pipes by transporting them, not to leave any additional technological 
devices in the gallery, and to set them easily with a small number of workers. The weight of the sliplined pipes often ranges in fi gures of 
hundreds of kilograms, which is why the contractor of the work suggests such a solution that is safe, economical, and time undemanding. 
In the article, the installation of GRP DN2000 pipes into the gallery of the sewer diversion is mentioned.
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Po vyhloubení šachty byly stěny vyztuženy stříkaným betonem 

SB 25 (C20/25) s vloženou KARI sítí B500A 6×150–6×150  mm 

a tloušťkou 250  mm.

Šachta byla v bezprostřední blízkosti Vltavy, její dno bylo pod 

hladinou podzemní vody, kterou bylo proto nutné snižovat čerpá-

ním. 

Pažicí rámy byly v rozteči 0,5 až 0,8  m v kombinaci se zátažným 

pažením za použití ocelových pažnic Union. 

Terén Císařského ostrova byl kvůli využití v minulosti dorovná-

ván. Hloubení tedy začalo v navážkách typu „skládka“. Vyskyto-

valy se zde betony, panely, pneumatiky, ocelová lana a další tehdy 

nepotřebný materiál. Hloubení dále pokračovalo v geologických 

podmínkách, které nekorespondovaly s inženýrskogeologickou re-

šerší, protože byl použit průzkumný vrt vzdálený necelých 40 m od 

šachty. Při ražbách byly zastiženy navážky a fl uviální sedimenty. 

Navážky obsahovaly bloky betonu do velikosti až 1 m3. Fluviální 

sedimenty měly charakter písků s proměnlivým obsahem jemno-

zrnné jílovité složky – od písčitých jílů až po písky s příměsí jem-

nozrnné zeminy. Všechny fl uviální sedimenty měly příměs štěrkové 

frakce zastoupené valouny křemene a jiných hornin do velikosti 

10 cm, zastoupené od 10 do 40 %.

utilised for bracing. Individual frames were gradually suspended 

from a pit bank frame, made up of a couple of U220 profi les, placed 

on the terrain (Fig. 2). After excavation of the shaft the walls were 

reinforced with SB 25 (C20/25) shotcrete with an inserted B500A 

6×150–6×150mm KARI mesh and a thickness of 250mm.

The shaft was in the immediate vicinity of the Vltava, its bottom 

was below the groundwater level which needed to be lowered by 

pumping.

Bracing frames had a spacing of 0.5 to 0.8m in combination with 

soldier frames while using Union steel sheet piles.

The terrain of the Císařký Island had to be levelled due to its 

usage in the past. Excavation therefore began in made-ground of 

a “landfi ll” type. Concretes, panels, tires, steel ropes, and other 

then useless materials were encountered. The excavation then 

continued in geological conditions that did not correspond to the 

engineering-geology research, because an exploratory bore almost 

40m away from the shaft was utilised. During excavations made-

ground and fl uvial sediments were encountered. In the made-

ground concrete blocks up to 1m3 in size were reached. Fluvial 

sediments had a character of sands with differing contents of 

a fi nely-grained clay component – from sandy clays up to sands 

with an ingredient of a fi nely-grained soil. All fl uvial sediments 

Obr. 1 Situace stavby
Fig. 1 Construction site plan 
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had an ingredient of a gravel fraction comprising boulders of 

quartz and other rock up to 10cm in size with a volume from 10 

to 40%.

Excavation

The excavation of the gallery with inner dimensions of 

2.67/2.37m was carried out from the hoisting shaft southwards 

towards a connection to the 1st phase 28m in length and in the 

northern direction towards the outfl ow object 61m in length. The 

temporary reinforcement with a total thickness of 230mm was 

formed by SB 25 (C20/25) shotcrete reinforced by two B500A 

6×150–6×150mm steel meshes, and K21 mine reinforcement. The 

excavation of the gallery was carried out with one bench. For the 

stabilisation of the overburden the installation of CKT Ø32mm 

steel self-drilling spiles 4 metres in length into the vault was carried 

out, with a metre overlay and an axial spacing of 30cm. Then the 

securing of the overburden with UNION pre-excavation sheet piles 

was performed.

During the excavation of the southern gallery the breasting of 

the entire face carried out with chemical grouting of the front zone. 

For the face UNION sheet piles were used, which secured up to 

95% of the area of the face. During the gradual removal of the 

bracing piles from the surface with manual mucking, and repeated 

securing of the partition (creation of benches), it was managed to 

prevent the spilling of sand from the face (Fig. 3).

It was necessary to overcome two reinforced concrete piles 0.9m 

in diameter which served as the foundation of a tower crane during 

the construction of the New water line (Fig. 4). The method of 

progressive demolition and installation of mine frames was chosen. 

Every pile was propped up by three K21 mine frames.

During excavation of the northern gallery which went underneath 

a slope towards the Vltava, for the securing of the overburden, 

a measure in the form of jet grouting carried out from the surface 

was executed. With that, a solid vault was created which in 

combination with face breasting with UNION sheet piles enabled 

a safe completion of the excavations.

After completing the excavations a bottom from C20/25 cast 

concrete 200mm in thickness was made.

Outflow object

An interesting thing was the 

unorthodox termination of the 

entire piping unit. It was com prised 

of an oblique pipe with a lon -

ger side of 6.7m and a shorter one 

of 2.8m. With that, an ellipsoidal 

“snout” 4.4m in length (Fig. 5) 

was created. Assembly, rotation, 

and transport via a shore path 

alongside the Vltava were diffi -

cult. Reinforcing of the wall 

and the concreting of this object 

followed.

So far it is impossible to give 

commands to the wind and the 

rain, and therefore it was even 

necessary to come to terms with 

a risen level of the Vltava that 

came during the realization. The 

level of the river rose by more than 

two meters in September 2024 

and it interrupted works inside the 

measuring object.

Ražba

Ražba štoly o vnitřních rozměrech 2,67/2,37 m byla provádě-

na od těžní šachty jižním směrem k napojení na 1. etapu v délce 

28 m a severním směrem k výpustnímu objektu v délce 61 m. Do-

časná výztuž v celkové tloušťce 230 mm byla tvořena stříkaným 

Obr. 2 Hloubení těžní šachty 
Fig. 2 Hoisting shaft excavation

Obr. 4 Pilota po věžovém jeřábu 
Fig. 4 Pile left over by a tower crane 

Obr. 3 Čílkování při ražbě
Fig. 3 Face breasting during excavation 
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betonem SB 25 (C20/25), vyztuženým dvěma ocelovými sítěmi 

B500A 6×150–6×150  mm a důlní výztuží K21. Ražba štoly probí-

hala na jednu lávku. Pro stabilizaci nadloží se provádělo jehlování 

klenby ocelovými samozávrtnými jehlami CKT Ø32 mm o dél-

ce 4 metry, s metrovým překrytím a osovou vzdáleností 30 cm. 

Dále bylo prováděno zajištění nadloží pomocí předrážených pažin 

UNION.

Při ražbě jižní štoly bylo prováděno čílkování celé čelby a che-

mická injektáž předpolí ražby. Pro čílko byly používány pažnice 

UNION, které zajišťovaly až 95 % plochy čelby. Při postupném 

odebírání pažnic od vrchu, s ručním odtěžováním a opětovným 

zajišťováním čelby (tvorbě lavic), se dařilo předcházet vysypání 

písku z čelby (obr. 3).

Bylo nutné zdolat dvě železobetonové piloty o průměru 0,9 m, 

které sloužily jako založení věžového jeřábu při výstavbě Nové 

vodní linky (obr. 4). Byla zvolena metoda postupného ubourávání 

a vkládání důlních rámů. Každá pilota byla podepřena třemi důl-

ními rámy K21.

Při ražbě severní štoly, která procházela pod svahem směrem 

k Vltavě, bylo pro zajištění nadloží provedeno opatření v podobě 

tryskové injektáže prováděné z povrchu. Tím se vytvořila pevná 

klenba, která v kombinaci s čílkováním pomocí pažnic UNION 

umožnila bezpečně dokončit ražby.

Po dokončení ražeb bylo zhotoveno dno z litého betonu C20/25 

v tloušťce 200 mm.

Vyústní objekt

Zajímavostí bylo netradiční zakončení celé trubní sestavy. Tu 

tvořila sešikmená roura s delší stranou 6,7 m a kratší 2,8 m. Tím 

se vytvořila elipsovitá „tlama“ s délkou 4,4 m (obr. 5). Montáž, 

natočení a její doprava po břehové cestě podél Vltavy byla obtížná. 

Následovala armatura stěny a betonáž tohoto objektu. 

Větru a dešti ještě poroučet nelze, a proto bylo nutné se vyrovnat 

i se zvýšenou hladinou Vltavy, která přišla během realizace. Hladi-

na řeky se v září 2024 zvedla o více než dva metry a přerušila práce 

uvnitř měrného objektu. 

History of sliplining and joining of SUPERLIT GRP pipes 
in the Czech Republic

The HOBAS factory literature presents pipeline sliplining with an 

example from Hamburg. Into the profi le of gallery, rails were fi tted 

that must have been secured to the lining of a gallery. The sliplining 

carrier was secured inside the pipe and that was shifted with little 

force to the destination. In Prague, a similar method of pipe 

sliplining has already been used on four occasions [3]. Successfully 

sliplined were pipes into a “Flushing canal” object between Těšnov 

and Libeň at a length of ca. 400m into 

current Vianini DN1500 pipes. Used were 

HOBAS DN1200 (1174/1229) pipes, 

SN5000N/m2, 6000mm in length. The 

weight of one pipe was 1161kg. Within the 

construction of a tunnel of the City ring 

road (Blanka Tunnel complex) in Prague-

Troja, a sewerage collector was modifi ed 

– the stabilisation of OK 4FE DN2000 

outlets. HOBAS DN1600 (1556/1638) 

pipes were used, SN10000N/m2, 

3000mm long. The weight of the pipe 

was 1296kg. During construction of the 

“Sewerage collector H” in Dolní Počernice 

a SUPERLIT GRP DN800 (778.5/819.9) 

pipe, SN10000 N/m2, 3000mm long, was 

sliplined into a gallery. The weight of one 

pipe was 294kg.

Description of the sliplining carrier
For the sliplining of SUPERLIT GRP 

pipes a device was designed (a sliplining 

carrier), consisting of two sections – front 

and rear carrier. Both carriers are inserted 

into the pipe and fastened with steel bracing 
Obr. 5 Montáž sešikmeného potrubí na vyústním objektu
Fig. 5 Mounting angled pipes at the outfl ow object

Tab. 1 Technické vlastnosti skleněným vláknem vyztuženého reaktoplastu 
(GRP) [1]
Tab. 1 Technical specifi cations of fi breglass reinforced thermosetting polymer 
(GRP) [1]

Technické informace 
– materiál GRP SUPERLIT
Technical information 
– GRP material SUPERLIT

Orientace
Orientation

obvodová
perimeter

podélná 
longitudinal

Hustota (GRP)
Density (GRP)

kg/m3 1750–2100

Modul pružnosti (při 23 ˚C)
Modulus of elasticity (at 23˚C)

MPa 10000–20000 8000–16000

Pevnost v tahu (normální)
Tensile strength (normal)

MPa 60–220 15–60

Pevnost v tahu 
(konstrukce zámkového spoje)
Tensile strength (lock joint design)

MPa 180

Poissonův součinitel
Poisson ratio

– 0,22–0,29

Modul pružnosti v tlaku (při 23 ˚C)
Modulus of elasticity 
in compression (at 23˚C)

MPa 7500–18000

Pevnost v tlaku
Compressive strength

MPa 120–160 80–100

Deformace v tlaku (do porušení)
Strain in compression (by violation)

% 1,2–1,5 1,7–2,0

Modul pružnosti v ohybu
Bending modulus of elasticity

MPa 12000–16000

Pevnost v tahu za ohybu
Tensile bending strength

MPa 110–150 12–60
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struts with a trapezoidal thread. They 

prop up into the pipe through steel 

moon-like supports with dimensions 

of 80/600/R=600m. This dimension 

of the moon-like supports is designed 

such that the spinning of struts would 

not occur during tightening and also 

that a deformation of the pipe would 

not occur during pre-stressing.

The tube of the front carrier made 

of two U120 steel beams is welded 

with connecting sheets 10mm in 

thickness onto distance washers. Into 

this tube, an I120 beam is inserted, 

which is connected to the tube with 

Ø25mm screws. On the front end of 

the I120, a revolving wheel bracket 

with a guiding shaft is mounted, 

with which the drive of the entire set 

is guided. The steel tube is not placed horizontally in the pipeline, 

but it is sloped such that the wheel of the carrier during the arrival 

towards a previously mounted pipe could with the sliding out 

of a telescopic part from an I120 profi le fi t inside the previously 

mounted SUPERLIT GRP pipe.

Boxes with dimensions of 72×72mm from 8mm thick sheets, 

into which the steel bracing struts are seated, are welded to the 

connecting plates of the tube that connects the U120. With their 

tightening into the SUPERLIT GRP pipe the front carrier is tightly 

connected to the pipe and the set is ready for transport.

The rear carrier is likewise formed by a tube from two U120 

welded with 10mm thick sheets. At the end of the tube from the 

U120 a 10mm thick vertical sheet is welded, which connects the 

U120 and on which the Ø25mm axis of the wheels is welded. The 

mounting of the rear carrier into the SUPERLIT GRP pipes is 

analogous to the front one (Fig. 6). 

Transportation and joining of SUPERLIT GRP pipes
The carrier was designed quite unsophisticated so that its assembly 

onto the piping would not take long. On the bottom of the gallery, 

a 200mm layer of concrete was put down, which allowed easy 

transport of the pipes to the place of destination (Fig. 7). In this case 

only four workers carried out the transportation of pipes.

After the arrival of the entire set, an entry wedge is placed by the 

earlier mounted pipe, the telescopic part from I120 with wheels 

extends into the earlier mounted pipe, it is locked in place in the tube 

from U120 in a new transportation position and the fi rst part of the 

carrier drives into that pipe. When the sliplined pipe is levelled out 

directionally, the vertical levelling using an inner spindle follows. 

After driving into the mouth the pipe is underlaid, secured against 

movement, and the disassembly of the carrier can occur. Then the 

mounting of the bracing strut and the distributing cross are carried 

out.

A special steel tool (bracing strut) is inserted into the gap between 

the two earlier mounted pipes, at the end of the inserted pipe the 

distributing cross is attached, welded from two steel beams. The 

joining of the pipes is carried out by using the same technological 

method as with the earlier realised structures. A winch with bracing 

struts placed at the end of the pipes was used. Between the bracing 

strut and the two crossed steel beams a connecting rod with an 

inserted winch is placed, with which the attached pipe is hauled to 

the already assembled pipe (Fig. 8).

The pipes were transported by four workers, one steered and three 

at the back pushed the pipe. This method was the most effective 

Obr. 6 Použití vozíku na zavážení potrubí SUPERLIT GRP
Fig. 6 Using the carrier for the sliplining of SUPERLIT GRP 
pipes 

Historie zavážení a spojování 
potrubí SUPERLIT GRP v České 
republice

Firemní literatura HOBAS uvá-

dí zavážení potrubí na příkladu 

z Hamburku. Do profi lu štoly byly 

osazeny kolejnice, které musely být 

upevněny do ostění štoly. Zavážecí 

vozík byl upevněn uvnitř roury a ta 

byla malou silou posouvána na mís-

to určení. V Praze se již ve čtyřech 

případech použila podobná metoda 

zavážení rour [3]. Úspěšně byly za-

vezeny roury do objektu „Proplacho-

vací kanál“ mezi Těšnovem a Lib-

ní v délce cca 400  m do stávajících 

trub Vianini DN1500. Byly použity 

roury HOBAS DN1200 (1174/1229), 

SN5000  N/m2 dl. 6000 mm. Hmot-

nost jedné roury  byla 1161  kg. V rámci výstavby tunelu Městské-

ho okruhu (Tunelový komplex Blanka) byl v Praze-Troji upraven 

Kanalizační sběrač – stabilizace výpusti OK 4FE DN2000 . Bylo 

použito potrubí HOBAS DN1600 (1556/1638), SN10000  N/m2 dl. 

3000  mm. Hmotnost potrubí byla 1296  kg. Při výstavbě „Kanalizač-

ního sběrače H“ v Dolních Počernicích byla do štoly zavážena roura 

SUPERLIT GRP DN800 (778,5/819,9), SN10000  N/m2 dl. 

3000 mm. Hmotnost jedné roury byla 294  kg.

Popis zavážecího vozíku
Pro zavážení rour SUPERLIT GRP bylo navrženo zařízení (za-

vážecí vozík) sestávající ze dvou částí – předního a zadního vo-

zíku. Oba vozíky jsou do roury vloženy a upevněny ocelovými 

rozpěrnými stojkami s trapézovým závitem. Do roury se opírají 

přes ocelové měsíčkovité opory o rozměru 80/600/R = 600 m. 

Tento rozměr měsíčkových opěr je navržen tak, aby při dotažení 

nedošlo k protáčení opěr a aby při předepnutí nedošlo k deformaci 

roury. 

Tubus předního vozíku ze dvou ocelových nosníků U120 je sva-

řen spojovacími plechy tl. 10  mm na distančních podložkách. Do 

tohoto tubusu se zasunuje nosník I120, který je s tubusem spojen 

šrouby Ø25 mm. Na předním konci I120 je připojen otočný držák 

kol s řídicí ojkou, kterou se usměrňuje jízda celé soupravy. Ocelo-

vý tubus není v potrubí umístěn vodorovně, ale ukloněný tak, aby 

kolo vozíku po příjezdu k dříve osazené rouře mohlo při vysunutí 

teleskopické části z profi lu I120 dosednout dovnitř předchozí dří-

ve osazené roury SUPERLIT GRP. 

Na spojovací plechy tubusu, které spojují U120, jsou přivařeny 

krabičky o rozměru 72 × 72 mm z plechu tl. 8 mm, do kterých 

se usazují ocelové rozpěrné stojky. Jejich dotažením do roury 

SUPERLIT GRP je přední vozík pevně spojen s rourou a souprava 

je připravena k přepravě.

Zadní vozík je rovněž tvořen tubusem ze dvou U120 svařených 

plechy tl. 10  mm. Na konci tubusu z U120 je přivařen svislý plech 

tl. 10  mm, který U120 spojuje, a na něm je přivařena osa kol 

Ø25 mm. Upevnění zadního vozíku do potrubí SUPERLIT GRP 

je obdobné jako u předního (obr. 6).

Doprava a spojení potrubí SUPERLIT GRP
Vozík byl navržen velmi jednoduchý, aby jeho montáž na potru-

bí netrvala dlouho. Na dno štoly byla položena vrstva betonu tl. 

200  mm, která umožnila snadnou dopravu potrubí na místo určení 

(obr. 7). Dopravu potrubí prováděli v tomto případě pouze čtyři 

pracovníci.



38

34. ročník - č. 3/2025

and also safe, over the course of the transport the workers could 

communicate with each other and were able to react to unexpected 

situations.

After assembly, the fi xation of the pipes followed. That was 

carried out with steel 40×3mm fl anges (2 pcs for every pipe) which 

were anchored and thoroughly fi xed with threaded bars to the 

concrete bottom. The mentioned example proves that the sliplining 

of DN2000 pipes into galleries of small dimensions is possible using 

a special sliplining carrier. However solving technical problems 

during the design of the carrier pays off, the sliplining of pipes takes 

place without problems with minimal time demands. The operation 

of the carrier is simple. The workers will appreciate that, especially 

in instances when the pipes are sliplined for a length of up to 400m. 

This method does not require any special technological operations 

inside the galleries, as is for example the anchoring of brackets 

for rails into the lining of the gallery and the removal of rails after 

sliplining of the pipe.

Concreting

The fi xated pipeline was breasted and concreted in 20m sections. 

The concreting was carried out in three steps so that the surfacing 

of the pipes would be prevented. The empty spherical cap was 

backfi lled along the entire length of the section with a cinder 

concrete suspension so that the complete fi lling of the gallery would 

be attained (Fig. 9).

Po příjezdu celé soupravy se k dříve osazené trubce umístí nájez-

dový klín, výsuvná část z I120 s koly se vysune do dříve osazené-

ho potrubí, zaaretuje se v tubusu z U120 v nové přepravní poloze 

a přední část vozíku vjede do této roury. Když se zavážené potrubí 

urovná do směru, následuje výškové vyrovnání pomocí vnitřních 

vřeten. Po najetí do hrdla se roura podloží, zajistí proti pohybu 

a může dojít k demontáži vozíku. Následně se provede montáž roz-

pěry a roznášecího kříže. 

Do spáry mezi dvě dříve osazené roury se vloží speciální ocelový 

přípravek (rozpěra), na konec zasouvané roury se připevní rozná-

šecí kříž, svařený ze dvou ocelových nosníků. Spojování rour se 

provádí stejným technologickým způsobem jako na dříve realizo-

vaných stavbách. Použil se vrátek s rozpěrami umístěnými na konci 

rour. Mezi rozpěru a dva zkřížené ocelové nosníky se umístí táhlo 

s vloženým vrátkem, kterým se osazovaná roura dotáhla k již osa-

zené rouře (obr. 8).

Roury přepravovali čtyři pracovníci, jeden řídil a tři vzadu rouru 

tlačili. Tento způsob byl nejefektivnější a také bezpečný, po dobu 

dopravy se mohli pracovníci mezi sebou dorozumívat a reagovat na 

neočekávané situace.

Po montáži následovala fi xace potrubí. Ta se provedla pomocí 

ocelových pásnic 40 × 3 mm (2 ks na každou rouru), které se za-

kotvily závitovými tyčemi do betonového dna a důkladně napnu-

ly. Uvedený příklad dokazuje, že zavážení rour DN2000 do štol

Obr. 8 Spojování potrubí SUPERLIT GRP pomocí nosníku, táhla a vložené rozpěry
Fig. 8 Joining SUPERLIT GRP pipes with a beam, connecting rod, and an inserted bracing strut

Obr. 7 Štola pro zavážení potrubí SUPERLIT GRP, vpravo příčný řez štolou
Fig. 7 Gallery for sliplining of SUPERLIT GRP pipes, rights cross section of a gallery

zavážená roura
sliplined pipe
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malých rozměrů je možné pomocí spe-

ciálního zavážecího vozíku. Vyřešení 

technických problémů při návrhu vozíků 

se však vyplatí, zavážení rour probíhá 

bez problémů, s minimálními časovými 

nároky. Obsluha vozíků je jednoduchá. 

To zvlášť ocení pracovníci v případech, 

kdy se roury zaváží na délku až 400 m. 

Tento způsob nevyžaduje žádné speci-

ální technologické operace uvnitř štol, 

jako je např. zakotvení konzol pro kolej-

nice do ostění štoly a odstraňování ko-

lejnic po zavezení roury.

Betonáž

Zafi xované potrubí se po úsecích 

20 m začílkovalo a zabetonovalo. Beto-

náž se prováděla po třech krocích, aby 

se zabránilo vyplavání potrubí. Volný 

vrchlík se v celé délce úseku zalil popíl-

kocementovou suspenzí, aby se docílilo 

kompletního vyplnění štoly (obr. 9).

Měrný objekt

Po dokončení betonáže severního 

a jižního úseku byl v místě těžní šachty 

vybudován měrný objekt. Tento objekt 

tvoří železobetonová konstrukce s vnitř-

ními půdorysnými rozměry 3  ×  3  m 

a vý škou 3,4 m. Objekt je zaklopen stro-

pem, ze kterého vede na povrch 5,2 m 

vysoký šachetní komín. Vnitřní prostor 

je vyzděný čedičovými cihlami do po-

loviny profi lu potrubí. Na ně navazuje 

obezdívka stěn z kanalizačních pálených 

cihel (obr. 10).

Uvnitř je naistalováno zařízení MaR 

(Měření a Regulace), které sleduje prů-

tok vody v případě použití obtokového 

potrubí.

ZÁVĚR

Uvedení obtoku do provozu je pláno-

váno v 06/2025. Před zahájením projek-

tu se zdálo, že půjde o poměrně běžnou 

stavbu, kterých fi rma POHL cz, a.s. za 

35 let svého působení realizovala ce-

lou řadu. V průběhu výstavby se však 

vyskytly situace, s nimiž se museli pra-

covníci vypořádat poprvé. Tyto tvrdě nabyté zkušenosti byly ale 

přínosem a posunuly fi rmu zase o kus dál.

JIŘÍ MĚŠŤAN, mestan@pohl.cz, 
Ing. JAROMÍR ZLÁMAL, zlamal@pohl.cz, 

POHL cz, a.s.

Recenzoval Reviewed by: Ing. Martin Čermák

Gauging object

After completing the concreting of the 

northern and southern sections a gauging object 

was constructed at the location of the hoisting 

shaft. This object comprises a reinforced steel 

structure with inner fl oor plan dimensions 

of 3×3m and a height of 3.4m. The object is 

covered by a ceiling from which a 5.2m tall 

shaft chimney leads to the surface. The inner 

area is lined with basalt bricks up to the half of 

the profi le of the pipes. To those a brickwork 

wall from fi red sewerage bricks connects 

(Fig.  10). Inside, a MaR (measuring and 

regulation) device is installed, which monitors 

the fl ow rate of water in the case the diversion 

pipeline is used.

CONCLUSION

The launch of the diversion is planned for 

06/2025. Before the commencement of the 

project, it seemed that it would be a relatively 

common structure that the POHL cz, a.s. 

company has over the 35 years of its existence 

realized a large number. Although during 

construction situations occurred with which 

the workers had to come to terms for the fi rst time. But these harshly 

acquired experiences were a benefi t and once again propelled the 

company a little bit further.

JIŘÍ MĚŠŤAN, mestan@pohl.cz, 
Ing. JAROMÍR ZLÁMAL, zlamal@pohl.cz, 

POHL cz, a.s.

Obr. 9 Betonáž úseku štoly se zabudovaným potrubím SUPERLIT GRP
Fig. 9 Concreting of a section of the gallery with mounted SUPERLIT GRP pipes

Obr. 10 Komora měrného objektu
Fig. 10 Chamber of the gauging object
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1. POUŽITÍ DŮLNÍ VÝZTUŽE V21 FIRMY HUTA ŁABĘDY 
S.A. NA STAVBĚ V BRNĚ

V letech 1990–91 byla v rámci akce „Brno – Svitavská radiá-

la, Ponávka III“ v ulici Sportovní v Brně vybudována kmenová 

stoka C [1]. Při zahájení stavebních prací bylo zjištěno, že na re-

konstruovaném úseku mezi Š32727 (Š6B) – Š27420 (Š7) je jiná 

situace z hlediska směrového vedení stoky v obloucích, než uváděl 

GIS Brněnských vodovodů a kanalizací a.s., a než předpokládala 

původní projektová dokumentace. Pod rušnou křižovatkou, kde 

nadloží nad štolou bylo pouze 3,5 m, byla dle projektu navrže-

na kruhová ocelová důlní výztuž K24 o průměru 3160/3560 mm 

(obr. 1). Situace v ČR dozrála k ukončení výroby ocelové důlní 

výztuže ve fi rmě Liberty Ostrava (dřívější Nová huť Klementa 

Gottwalda, pozdější Nová huť a Acelor Mittal Steel Ostrava) [2] 

a nezbývalo než přejít k jinému dodavateli. Jedním z nich je fi rma 

Huta Łabędy S.A. z Polska. 

1.1 Inženýrskogeologické a hydrogeologické poměry na 

předmětné lokalitě 

Rekonstruovaná štola je situovaná převážně v údolním dně říč-

ky Ponávky. Podle geomorfologického členění náleží k oblasti 

Brněnská vrchovina, celku Bobravská vrchovina, podcelku Řeč-

kovicko-kouřimský prolom, okrsku Řečkovický prolom. Údolní 

niva je lemována stupni říčních teras. Povrchové útvary se utvářely 

v kvartéru za rozsáhlé denudační a akumulační činnosti. Morfo-

logii zájmového území odpovídají i rozdílné geologické poměry 

svrchních vrstev. V údolní nivě jsou uloženy povodňové sedimenty 

1.  USE OF V21 MINE SUPPORT FROM HUTA ŁABĘDY 
S.A. ON A CONSTRUCTION SITE IN BRNO

In the years 1990–91, as part of the project “Brno – Svitavská 

radiála, Ponávka III,” the main sewer C was constructed on 

Sportovní Street in Brno [1]. At the start of construction work, it was 

discovered that in the reconstructed section between Š32727 (Š6B) 

– Š27420 (Š7), the horizontal alignment of the sewer in the curves 

was different than stated by the GIS of Brno Waterworks and Sewage 

Ltd., and different from what the original project documentation had 

assumed. Under a busy intersection, where the overburden above 

the tunnel was only 3.5m, the project proposed a circular steel mine 

support K24 with a diameter of 3160/3560mm (Fig. 1). The situation 

in the Czech Republic matured to the termination of steel mine 

support production at Liberty Ostrava (formerly Nová huť Klementa 

Gottwalda, later Nová huť and Arcelor Mittal Steel Ostrava) [2], and 

there was no option but to switch to another supplier. One of these is 

the company Huta Łabędy S.A. from Poland.

1.1 Engineering geological and hydrogeological 
conditions at the site

The reconstructed tunnel is situated mainly in the valley bottom of 

the Ponávka stream. According to geomorphological classifi cation, it 

belongs to the Brno Highlands area, the Bobrava Highlands unit, the 

Řečkovice-Kouřimský fault trough subunit, Řečkovice fault trough 

district. The valley fl oodplain is bordered by river terrace steps. The 

surface formations developed in the Quaternary sediments during 

extensive denudation and accumulation processes. The morphology 

of the area corresponds to different geological conditions of the 

POLSKÉ OCELOVÉ DŮLNÍ VÝZTUŽE POUŽITÉ PŘI REKONSTRUKCI POLSKÉ OCELOVÉ DŮLNÍ VÝZTUŽE POUŽITÉ PŘI REKONSTRUKCI 

KANALIZAČNÍ ŠTOLY NA ULICI SPORTOVNÍ V BRNĚKANALIZAČNÍ ŠTOLY NA ULICI SPORTOVNÍ V BRNĚ

 POLISH STEEL MINING SUPPORTS USED IN THE RECONSTRUCTION  POLISH STEEL MINING SUPPORTS USED IN THE RECONSTRUCTION 

OF THE SEWER TUNNEL ON SPORTOVNÍ STREET IN BRNOOF THE SEWER TUNNEL ON SPORTOVNÍ STREET IN BRNO

DAVID ZUBA, MAREK GRODZICKI, JAROMÍR ZLÁMALDAVID ZUBA, MAREK GRODZICKI, JAROMÍR ZLÁMAL

ABSTRAKT
V článku se popisuje náhrada české ocelové důlní výztuže za polskou na stavbě „Brno, Sportovní, Rekonstrukce kanalizace“. V České 

republice skončila výroba ocelové důlní výztuže typu K21 a K24 a dodavatelé i projektanti jsou nuceni hledat náhradu. Po odstoupení 
několika dodavatelů, nabízejících dokonce náhradu za nedostupnou ocelovou důlní výztuž typu K21 a K24 fi rmy Liberty profi ly HEB 100, 
nastala na této stavbě kritická situace. Nakonec fi rma Erebos nabídla kruhovou výztuž z Polska vyráběnou ve fi rmě Huta Łabedy S.A. S ní 
byl projekt zdárně dokončen. Huta Łabedy S.A. je polská ocelárna s tradicí od roku 1848, specializující se na výrobu ocelových důlních 
výztuží a příslušenství. Inovativní materiály, jako oceli S480W a S550W, zajišťují vysokou pevnost a odolnost proti korozi. Produkty jsou 
certifi kovány ve spolupráci s odbornými institucemi a široce využívány v důlním průmyslu a podzemním stavitelství. Firma poskytuje tech-
nickou podporu i pro zákazníky v České a Slovenské republice. 

ABSTRACT
This article discusses the replacement of Czech steel mining supports with Polish ones in the project “Brno, Sportovní Street, Sewer 

Reconstruction”. In the Czech Republic, production of steel mining supports of types K21 and K24 has ceased, forcing suppliers and 
designers to seek alternatives. After several suppliers withdrew, some offering substitutes for the unavailable K21 and K24 supports from 
Liberty with HEB 100 profi les, a critical situation arose on this project. Ultimately, the company Erebos provided circular supports from 
Poland, manufactured by Huta Łabędy S.A., enabling the successful completion of the project. Huta Łabędy S.A. is a Polish steelworks 
with a tradition dating back to 1848, specializing in the production of steel mining supports and accessories. Innovative materials such 
as S480W and S550W steels ensure high strength and corrosion resistance. The products are certifi ed in cooperation with specialized 
institutions and are widely used in the mining industry and underground construction. The company also provides technical support to 
customers in the Czech and Slovak Republics.
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upper layers. In the valley fl oodplain, fl ood sediments of the Ponávka 

and anthropogenic deposits are found, while on the accumulation 

terraces, loess deposits have been laid down.

In the tectonically predisposed area, there was a tertiary stream 

paleochannel. Paleogene sediments are represented by clays to silty 

clays, within which fi ne-grained sand layers occur. The base of the 

Paleogene sediments consists of fi ne-grained conglomerate.

Above the tunnel there are marine sediments of the Lanzendorf 

series of the Badenian stage. This is a monotonous sequence of 

calcareous highly plastic clays (the so-called Brno «tégls»). The 

surface of the clay sequence is not the original sedimentary surface. 

After sedimentation was completed, the ground was exposed to 

erosional-denudational forces, which reshaped their surface and 

caused denudation unloading. Due to geological history, the clays 

are overconsolidated, locally fi ssured in the upper denudation-

relieved zones. The clay sequence contains limited thickness layers 

of sand.

The valley fl oodplain consists of two mutually distinct sequences. 

The upper part is formed by fi ne-grained, mostly cohesive fl ood 

loams, composed of poorly permeable, horizontally stratifi ed 

sediments, weakly variable in both vertical and horizontal directions. 

They level irregularities on the surface of the underlying coarse-

grained deposits. The cohesive alluvia are fi ne-grained dusty, silty, 

dusty-clayey, and clayey loams (up to Quaternary clays), variably 

sandy. In places, decayed organic remains are mixed in. The lower 

part of the fl oodplain sequence is mainly formed by coarse-grained 

sediments of the Ponávka river channel facies, represented here 

by layers of gravels with varying degrees of sand admixture. They 

are well worked and locally contain stony fractions. The irregular 

composition of the coarse-grained, non-cohesive sediments causes 

different directions of groundwater fl ow and results in fl uctuations 

and variability of the fi ltration parameters of the aquifer layers.

The uppermost layer consists of anthropogenic sediments 

represented by clayey-sandy fi ll containing construction debris, 

used to level the terrain during periods of intensive construction 

activity. Historical anthropogenic activity also plays a role. In the 

Ponávka valley, ponds were built, which subsequently silted up with 

pond deposits of low geotechnical quality.

A continuous groundwater table is found only in the fl uvial 

sediments in the valley fl oor of the Ponávka, or in the sandy 

gravels of the terraces above the erosional base. The groundwater 

table is mostly under hydrostatic pressure and, in a hydraulically 

relieved environment, it rises to a higher level. Groundwater level 

fl uctuations depend on seasonal water availability, geomorphological 

conditions, and the movement of groundwater. Factors infl uencing 

these fl uctuations include the original Ponávka riverbed, the slope 

and elevation of the undulating surface of the Neogene bedrock, and 

the variable thickness of the saturated aquifer layer.

1.2 Reconstruction Procedure for the Sewer Section

Along the route of the main sewer C (KSC), there are signifi cant 

direction changes, breaks, (Figs. 2 and 3), most likely caused by 

the construction or concreting of the main sewer C over a section 

approximately 8–10m long that follows the course of the original 

Ponávka riverbed. In the project for the new conventionally mined 

tunnel, these directional breaks and curves were eliminated, the 

route of the main sewer was straightened, and a full reconstruction 

of the entire section between shafts Š6B and Š7 was proposed.

GRP (glass fi ber reinforced plastic) pipes, specifi cally CC-GRP-

SN10000 DN2555, will be inserted into the tunnel. The tunnel 

is being excavated with shallow overburden and crosses several 

engineering utility lines. The existing trapezoidal-profi le tunnel, 

Ponávky a antropogenní uloženiny, na akumulačních terasách jsou 

naváty spraše. 

V tektonicky predisponovaném území se nacházelo terciérní ře-

čiště paleotoku. Paleogenní sedimenty jsou reprezentovány jíly až 

prachovitými jíly, v nich se vyskytují polohy jemnozrnného písku. 

Bázi paleogenních sedimentů tvoří drobnozrnný slepenec.

V nadloží štoly jsou marinní sedimenty lanzendorfské série 

badenu. Jedná se o monotónní souvrství vápnitých vysoce plas-

tických jílů (brněnských „téglů“). Povrch jílového souvrství není 

původní sedimentační. Po dokončení sedimentace byly tyto horni-

ny vystaveny působení erozně-denudačních sil, které jejich povrch 

nově zformovaly, a došlo k odlehčení denudací. Vlivem geologické 

historie jsou jíly překonsolidované, v horních odlehčených polo-

hách lokálně potrhané. Souvrství jílů obsahuje omezeně mocné 

polohy písků.

Údolní niva je tvořena dvěma vzájemně se odlišujícími souvrst-

vími. Svrchní část tvoří jemnozrnné, většinou soudržné povodňo-

vé hlíny, které jsou budovány špatně propustnými, horizontálně 

zvrstvenými, ve vertikálním i horizontálním směru slabě proměn-

livými sedimenty. Zarovnávají nerovnosti v povrchu podložních 

hrubozrnných uloženin. Soudržné náplavy jsou jemnozrnné pra-

chovité, zajílované, prachovito-jílovité a jílovité hlíny (až kvartérní 

jíly), proměnlivě písčité. Místy jsou přimíseny zetlelé organické 

zbytky. Spodní část souvrství údolní nivy je tvořena především 

hrubozrnnými sedimenty facie říčního koryta Ponávky, představo-

vaných zde polohami štěrků s různým stupněm příměsi písku. Jsou 

dobře opracovány, polohově s kamenitými frakcemi. Nepravidelné 

složení hrubozrnných nesoudržných sedimentů je příčinou různých 

směrů proudění podzemní vody a způsobuje kolísání a variabilnost 

fi ltračních parametrů zvodněných souvrství. 

Obr. 1 Příčný řez novou kanalizační štolou na ulici Sportovní v Brně 
Fig. 1 Cross-section of the new sewer tunnel on Sportovní Street in Brno

hnané pažiny UNION
driven UNION lagging
klenba bok Huta Łabędy S.A. V21
vault and side Huta Łabędy S.A. V21

distanční ocelová rozpěra na každý kus potrubí 4 ks
steel spacer strut, 4 pcs per each pipe segment

potrubí HOBAS CC-GRP-SN10000 DN2555 mm
pipe HOBAS CC-GRP-SN10000 DN2555mm

klenba V21
vault V21

pražec (2 pražce na 1 ks potrubí)
sleeper (2 sleepers per 1 pipe segment)

práh U č. 160 mm dl. 2100 mm
threshold U no. 160mm, length 2100mm

podkladní beton C12/15 0,24 m3

sub-base concrete C12/15, 0.24m³

2489
2218

R1780

R
15

80

25
60

32
7

10
7

10
0

13
0

32
24



42

34. ročník - č. 3/2025

Nejsvrchnější vrstvu tvoří antropogenní sedimenty reprezen-

tované hlinitopísčitými navážkami s příměsí stavebního odpadu, 

kterými bylo území zarovnáno při intenzívní stavební činnosti. Vý-

znam má i historická antropogenní činnost. V údolí Ponávky byly 

budovány rybníky, které se následně zanášely rybničními náplavy 

nízkých geotechnických kvalit.

Souvislá hladina podzemní vody se nachází až ve fl uviálních 

sedimentech v údolním dně Ponávky, resp. v terasových písčitých 

štěrcích nad erozní bází. Hladina podzemní vody je většinou hydro-

staticky napjatá a v hydraulicky odlehčeném prostředí se propaguje 

do vyšší úrovně. Kolísání hladiny podzemní vody je závislé na vod-

nosti období, geomorfologických podmínkách a pohybu podzemní 

vody. Faktory, které kolísání ovlivňují, jsou původní koryto Ponávky, 

sklon a úroveň zvlněného povrchu neogenního podloží a proměnlivá 

mocnost zvodnělého kolektoru.

1.2 Postup rekonstrukce 
předmětného úseku stoky

Na uvedené trase kmenové stoky C 

(KSC) jsou výrazné směrové lomy (obr. 2 

a 3) způsobené zřejmě zhotovením, resp. 

vybetonováním, kmenové stoky C v úse-

ku cca 8–10 m v trase původního koryta 

Ponávky. V projektu nové klasicky ražené 

štoly byly zrušeny směrové lomy a ob-

louky, napřímila se trasa kmenové stoky 

a byla navržena plnohodnotná rekonstruk-

ce celého úseku mezi šachtami Š6B-Š7. 

Do štoly bude vloženo potrubí z materiálu 

GRP (plast vyztužený skelnými vlákny) 

CC-GRP-SN10000 DN2555. Štola je raže-

na s nízkým nadložím a kříží několik tras 

inženýrských sítí. Stávající štolu lichoběž-

níkového profi lu, která má v počvě značnou 

šířku a má výrazné směrové lomy, bylo nut-

no podle původní projektové dokumentace 

přerazit novou štolou staticky zajištěnou 

důlní výztuží K24 s předráženými pažni-

cemi UNION (obr. 4). Výztuže K24 fi rmy 

Liberty nejsou ale v současnosti vyráběny, 

což komplikovalo rekonstrukci předmětné 

stoky. Od provádění této zakázky postupně 

odstoupilo několik fi rem, jeden dodavatel 

dokonce požadoval nahradit ocelovou důl-

ní výztuž K24 přímými válcovanými profi -

ly HEB100. Až fi rma Erebos tuto zakázku 

zdárně dokončila s využitím výztuže V21 

fi rmy Huta Łabędy S.A. [3]. 

Pracovní postup a jednotlivé kroky nebylo 

možno stanovit identické pro celý úsek. Ke 

každému jednotlivému pracovnímu postupu, 

kdy jednomu kroku odpovídaly dva rámy, 

muselo být přistupováno zcela individuálně. 

Pracovní postup také nebylo možné zobec-

nit z hlediska různých překážek, zakřivení 

stávající stoky, bourání železobetonových 

částí a vyřezávání různé důlní či betonářské 

výztuže. Bezpečný postup prací si vyžádal 

větší požadavky na výztuž, jednak provizor-

ní, ale také fi nální, včetně délky zmáhaného 

úseku. Vybudování každého rámu předchá-

zela důkladná příprava a rozvaha, posouzení 

which has a wide base and distinct directional breaks, had to be re-

mined according to the original design documentation using a new 

tunnel reinforced with K24 mine supports and pre-driven UNION 

lagging (Fig. 4).

However, K24 supports from the company Liberty are no 

longer in production, which complicated the reconstruction of this 

sewer section. Several companies withdrew from the project; one 

supplier even proposed replacing the K24 steel mine supports with 

straight-rolled HEB100 profi les. Ultimately, the company Erebos 

successfully completed the contract using V21 supports from Huta 

Łabędy S.A. [3].

The construction procedure and individual steps could not 

be standardized for the entire section. Each specifi c operation, 

corresponding to the installation of two support frames, had to 

Obr. 3 Stará štola se směrovými lomy
Fig. 3 Old tunnel with change in horizontal alignment

Obr. 2 Původní štola s rámy LB (lichoběžníkový průřez se sklonem bočních stran 1 : 6)
Fig. 2 Original tunnel with LB frames (trapezoidal cross-section with side slopes of 1 : 6)

pohled od těžní jámy U Š7 k šachtě Š6B
view from the hoisting shaft U Š7 towards shaft Š6B
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be approached individually. The procedure could not be 

generalized due to various obstacles, the curvature of the 

existing sewer, demolition of reinforced concrete parts, and the 

cutting of different types of mine or concrete reinforcements.

A safe working process required greater demands on both 

temporary and fi nal support systems, including the length 

of the excavated section. The installation of each frame was 

preceded by careful preparation and assessment, evaluating 

the condition of the existing supports, planning the placement 

of additional props, and potentially adding struts.

The fundamental rule for reinforcing the old trapezoidal 

support frame or interfering with the installed old UNION 

lagging or timbering was to fi rst create a safe, statically 

secured space in front of the area being excavated. It was 

explicitly forbidden to remove any of the original mine 

support structures without fi rst securing the adjacent parts of 

the tunnel.

A statically secured space was defi ned as:

a) One excavation round involving newly installed support, 

consisting of two fully equipped steel mine support frames, 

completely fi tted with UNION lagging. The space between 

the old support and the UNION lagging was fi lled with 

concrete of class C20/25 (Figs. 5 and 6).

b) In the most exposed areas, one excavation round with 

the newly built support was supplemented with vertical struts, 

which were only removed after concreting that step.

Where the existing trapezoidal support had wider spacing between 

individual frames, it was necessary to install new, fi rmly secured 

supports. A fi rmly secured excavation round always consisted of 

a pair of frames placed between the existing trapezoidal supports, 

supplemented by backfi lling concrete behind the UNION lagging. 

These secured rounds were constructed in every second round 

relative to the original trapezoidal supports.

After identifying the safest location, the surrounding area was 

reinforced with additional props or struts. Once the braces were 

installed, the tunnel fl oor (invert) was excavated for both frames to 

the required depth, so that the thresholds for the new arched support 

could be laid. The steel mine support frames of type V21 were then 

installed into the placed thresholds.

stavu stávající výztuže, plán pro rozmístění dodatečných podpěr 

a případné doplnění převázek. Základním pravidlem pro vyzmá-

hání starého lichoběžníkového rámu výztuže či zásah do zabudo-

vaných starých pažnic UNION nebo staré výdřevy bylo vytvoření 

bezpečného staticky zajištěného prostoru před místem zmáhání. 

Výslovně bylo zakázáno odstraňovat původní důlní výztuž bez za-

jištění přilehlých částí štoly. 

Staticky zajištěný prostor představoval: 

a) Jeden krok postupu s nově budovanou výztuží, zahrnující 

dva rámy ocelové důlní výztuže, kompletně vystrojené, zplna 

osazené pažnicemi UNION. Volný prostor mezi starou vý-

ztuží a pažnicemi UNION byl vyplněn betonem třídy C20/25 

(obr. 5 a 6).

Obr. 4 Příčný řez starou a novou štolou
Fig. 4 Cross-section of the old and new tunnel

Obr. 6 Uzavření jednoho kroku
Fig. 6 Closure of one excavation round

Obr. 7 Zajištění ocelové důlní výztuže Huta Łabędy 
S.A. – realizace stříkaného betonu
Fig. 7 Securing the Huta Łabędy S.A. steel mining 
reinforcement – sprayed concrete application

Obr. 5 Postup při osazování výztuže Huta Łabedy S.A. 
– V21 
Fig. 5 Procedure for installing the Huta Łabedy S.A. 
V21 reinforcement

vyplnění prostoru mezi novým 
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fi lling the space between the new 

lining and the existing structure with 
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old tunnel
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In places where the new frame crossed the existing tunnel lining or 

crown, the old liners were cut out only to a width of approximately 

1 meter between the new frames. After installing two frames, 

straight sections of the V21 steel mine support from Huta Łabędy 

S.A. were added in the crown area. These were inserted outside the 

newly built support structure into the gap beneath the existing old 

trapezoidal mine support.

This ensured that, if it became necessary to cut out the old mine 

support in the crown, the existing frames would rest on the newly 

constructed support.

The space between the new and original support structures 

was subsequently fi lled with concrete. One excavation round was 

completed with sprayed concrete SB 25 (C 20/25), with an average 

cube compressive strength of 25MPa. Gaps between UNION 

lagging were reinforced with KARI mesh, and the sides between the 

circular and trapezoidal supports were breasted to allow the entire 

free space to be completely fi lled with concrete. If voids remained 

in the crown (ceiling) that could no longer be fi lled with sprayed 

concrete (Fig. 7), these spaces were fi lled using injection grouting.

2.  PRODUCTS OF HUTA ŁABĘDY S.A. FOR THE MINING 
INDUSTRY AND THEIR COMPARISON WITH K21 
AND K24

Huta Łabędy S.A. is one of the oldest Silesian steelworks in 

Poland. Its origins date back to 1848, when construction began 

on a plant then known as the «Hermina Steelworks.» The main 

products of this plant were rolled steel goods from fi ve small rolling 

mills, supplied with feedstock by about twenty blast furnaces. The 

fi rst section of the steelworks rebuilt after World War II opened in 

1948, and in recent decades, the plant has undergone numerous 

modernizations.

Huta Łabędy S.A. currently produces over 30 different types of 

mining supports, which can be found in source [4]. The mining 

supports and accessories are developed in cooperation with the 

Central Mining Institute (GIG – Główny Instytut Górnictwa), which 

provides Huta Łabędy S.A. with services in design, testing, and 

certifi cation of its products.

The company is capable of bending V21 profi les in lengths 

ranging from 1,000mm to 5,500mm, with a minimum bending 

b) V nejvíce exponovaných místech byl jeden krok postupu 

s nově budovanou výztuží doplněn o svislé stojky, odstraněné 

až po vybetonování jednoho kroku.

Tam, kde stávající lichoběžníková výztuž měla mezi jednotli-

vými rámy větší vzdálenost, bylo nutné instalovat nové výztuže 

– pevně zajištěné. Pevný zajištěný krok tvořila vždy dvojice rámů 

mezi stávající lichoběžníkovou výztuží doplněná dobetonováním 

za pažnicemi UNION. Pevný krok byl zhotoven vždy ob jeden 

krok vzhledem k původní lichoběžníkové výztuži. Po vytipování 

nejbezpečnějšího místa se okolí zajistilo doplňujícími podpěrami 

nebo převázkami. Po osazení vzpěr bylo možné vybourat dno štoly 

(počvu) pro oba rámy na požadovanou úroveň tak, aby bylo pro 

novou obloukovou výztuž možné usadit práh. Do položených pra-

hů byly usazeny rámy z ocelové důlní výztuže V21. V místech, kde 

nový rám překračoval ostění nebo přístropí, byly vyřezány stávající 

pažnice, a to pouze na šířku cca 1 m mezi novými rámy. Po osazení 

dvou rámů byly v přístropí doplněny přímé díly z důlní ocelové 

výztuže V21 fi rmy Huta Labedy S.A., které byly vloženy vně nově 

budované výztuže do meziprostoru pod stávající starou důlní licho-

běžníkovou výztuž. Tímto způsobem bylo doplňkově zajištěno, že 

pokud bude nutno starou důlní výztuž v přístropí vyřezávat, budou 

stávající rámy opřeny o nově budovanou výztuž.

Prostor mezi novou a původní výztuží byl následně doplněn be-

tonem. Jeden stavební krok byl uzavřen stříkaným betonem SB 25 

(C 20/25) o průměrné hodnotě krychelné pevnosti v tlaku 25 MPa. 

Místa s mezerami mezi pažinami UNION byla doplněna KARI sítí, 

v bocích mezi kruhovou a lichoběžníkovou výztuží začílkována 

tak, aby mohl být celý volný prostor vyplněn betonem. Pokud byly 

v přístropí volné prostory, které již nemohly být vyplněny stříka-

ným betonem (obr. 7), vyplnil se tento prostor injektáží.

2. PRODUKTY FIRMY HUTA ŁABEDY S.A. PRO TĚŽEBNÍ 
PRŮMYSL A JEJICH POROVNÁNÍ S K21 A K24

Firma Huta Łabedy S.A. je jednou z nejstarších slezských ocelá-

ren v Polsku. Její počátky sahají do roku 1848, kdy byla zahájena 

výstavba závodu tehdy nazývaného „Hermina Steelworks“. Hlav-

ním produktem tohoto závodu byly ocelové válcované výrobky 

zhotovované v pěti malých válcovnách, pro které dodávalo vstupní 

materiál asi dvacet vysokých pecí. První část ocelárny, přestavěná 

po druhé světové válce, byla otevřena v roce 1948. 

V posledních desetiletích byla ocelárna mnohokrát 

modernizována.

Huta Łabędy S.A. vyrábí přes 30 různých typů 

důlních výztuží, které lze nalézt v [4]. Důlní výztuže 

a příslušenství jsou vyvinuty ve spolupráci s Ústřed-

ním báňským institutem GIG (Główny Instytut Gór-

nictwa), který poskytuje služby pro Huta Łabędy 

S.A. v oblasti návrhu, testování a certifi kace vyrábě-

ných produktů. 

Uvedená fi rma dokáže ohýbat profi ly V21 o dél-

kách od 1000 mm do 5500 mm. Minimální poloměr 

ohybu je 1100 mm. Je také možné ohýbat „reverzně“, 

tedy spodní částí profi lu směrem ven. 

Pro některé důlní chodby se vyrábí reverzně ohnu-

té profi ly, tzn. že V-profi l je ohnut proti běžně ohý-

baným profi lům zrcadlově. Reverzně ohýbané profi ly 

se používají při technologii stříkaného betonu, neboť 

usnadní výplň profi lu betonovou směsí a zároveň 

není výztuž vystavena větší korozi při styku s horni-

novým masivem.

Testy ocelové důlní výztuže provedly Výzkumné 

technické laboratoře Opava [5].
Obr. 8 Výsledky průběhu zkoušky při zatížení ohybem dvoudílného třmenového spoje výztuže V21
Fig. 8 Results of the bending load test on a two-part stirrup coupling of the V21 reinforcement

dvoudílný třmenový spoj výztuže V21
zkouška zatížením ohybem

F – síla v kN    s – deformace v mm
two-part stirrup joint of the V21 reinforcement

bending load test
F – force in kN    s – deformation in mm

Posunutí grafů po horizontální ose
o V1 = 0 mm, V2 = 20 mm, V3 = 40 mm
s ohledem na přehlednost grafu

Shift of graphs along horizontal axis by
V1 = 0mm, V2 = 20mm, V3 =40mm
for better clarity
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radius of 1,100mm. It is also possible to bend in reverse 

orientation, meaning with the bottom part of the profi le 

facing outward.

For certain mine galleries, reverse-bent profi les are 

manufactured, meaning the V-profi le is bent in the 

opposite (mirror-image) direction compared to standard 

profi les. Reverse-bent profi les are used in shotcrete 

technology, as they make it easier to fi ll the profi le 

with concrete mixture and at the same time prevent the 

reinforcement from being exposed to excessive corrosion 

when in direct contact with the rock mass.

Tests of the steel mine supports were conducted by the 

Research Technical Laboratories in Opava [5].

During load-bearing tests on the V21 support stirrups 
(Fig. 8) and couplings according to the ČSN 44 4410-4 

standard, the following results were found:

  •    the stirrups met the required maximum test load 

specifi ed by the standard;

  •    the couplings met the required test load according to 

the technical manufacturing documentation; under 

a normal force Fmax = 380kN, no deformations 

were detected;

  •    during the axial force test (checking for slippage 

under axial load), an average force of 60kN was 

achieved with coupling length of 400mm, tightening 

torque of 250Nm, and displacement of 200mm.

Huta Łabędy S.A. also offers a wide range of accessories for 

mining and tunnel supports, including: bolt and stirrups couplings, 

struts, roof beams, spacers, snd other components.

Steel support profi les for galleries and tunnels in the V-series (V16, 

V21, V25, V29, V32, V34, V36) and USG profi les manufactured 

according to PN-H-93441-1,3, are using the following steel grades: 

25G2, 31Mn4, S480W, and S550W.

The V-profi les are compatible with TH-profi les produced 

according to DIN 21530.

A comparison of the cross-sections of the K21 and V21 profi les 

is shown in Fig. 9.

Tab. 1 Comparison of the characteristics of K21 and K24 Profi les with Huta 
Łabędy S.A. profi les

Profi le I
x
 [mm4]

W
x
 

[mm3]
I
y
 [mm4]

W
y
 

[mm3]
F [mm2]

Weight 
1bm [kg]

V16,5 186 40 223 42 21.0 16.5

V21 335 59.3 394 63 26.8 21

V25 464 74.6 540 80 31.7 25

V29 581 87.5 756 100,5 36.3 28.5

V32 838 121.4 1174 137,3 40.9 32.1

V34 885 124 1190 139 43.5 34.1

V36 923 127.6 1229 143.7 45.2 35.5

K21 319,10 61.24 356.46 57.99 26.42 20.74

K24 372,37 69.19 404.49 65.47 26.42 23.67

3. STEEL WITH ENHANCED DURABILITY PARAMETERS

To meet the demand from mines for mining supports 

characterized by increased durability, Huta Łabędy S.A., in 

cooperation with the IMŻ (Institute of Iron Metallurgy), initiated 

a project titled: “Commencement of production of V-type mining 

supports with increased durability achieved through a combination 

of high strength and corrosion resistance to mining environ-

 ments.”

Při testech únosnosti třmenů na výztuži V21 (obr. 8) a spojek dle 

normy ČSN 44 4410-4 bylo zjištěno: 

• třmeny vyhovují předepsanému max. zkušebnímu zatížení dle 

výše zmíněné normy;

• spojky vyhovují předepsanému zkušebnímu zatížení dle tech-

nické výrobní dokumentace, při zatížení normálovou silou 

F
max

 = 380 kN nebyly zjištěny žádné deformace;

• při osovém zatížení normálovou silou (zkouška na prokluz) 

byla dosažena síla v průměru 60 kN při přesahu spoje v dél-

ce 400 mm, utahovacím momentu 250 Nm a posuvu v délce 

200  mm. 

Huta Łabędy S.A. nabízí také široký sortiment příslušenství pro 

důlní a tunelové výztuže, jako jsou: šroubové a třmenové spoje, 

stojky, stropnice, rozpínky a jiné. Profi ly ocelových důlních vý-

ztuží pro štoly a tunely řad V16, V21, V25, V29, V32, V34, V36 

a USG podle PN-H-93441-1,3 se vyrábí v následujících jakostech 

oceli: 25G2, 31Mn4, S480W a S550W. V-profi ly jsou kompatibilní 

s TH-profi ly vyráběnými podle DIN 21530. Srovnání průřezu pro-

fi lu K21 a V21 je uvedeno na obr. 9.

Tab. 1 Srovnání charakteristik profi lu K21 a K24 s profi ly Huta Łabedy S.A

Profi l I
x
 [mm4]

W
x
 

[mm3]
I
y
 [mm4]

W
y
 

[mm3]
F [mm2]

Hmotnost 
1 bm [kg]

V16,5 186 40 223 42 21,0 16,5

V21 335 59,3 394 63 26,8 21

V25 464 74,6 540 80 31,7 25

V29 581 87,5 756 100,5 36,3 28,5

V32 838 121,4 1174 137,3 40,9 32,1

V34 885 124 1190 139 43,5 34,1

V36 923 127,6 1229 143,7 45,2 35,5

K21 319,10 61,24 356,46 57,99 26,42 20,74

K24 372,37 69,19 404,49 65,47 26,42 23,67

3. OCEL SE ZVÝŠENÝMI PARAMETRY ŽIVOTNOSTI

Aby bylo možné uspokojit poptávku dolů po důlních výztu-

žích, které se vyznačují zvýšenou životností, zahájila společnost 

Huta Łabędy S.A.ve spolupráci s IMŻ (Institutem metalurgie železa) 

Obr. 9 Srovnání profi lu K21 s V21
Fig. 9 Comparison of the K21 and V21 profi les
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Within the project, corrosion resistance tests against mine waters 

were conducted on samples taken from profi les made of steel grades 

S480W and S550W, and these were compared with steels 25G2A 

and 31Mn4. The tests were performed using equipment developed 

at IMŻ that simulated mining conditions. One key aspect of the 

developed methodology was the use of water taken directly from 

mines for the corrosion tests.

The results showed that the corrosion resistance of the profi les 

made from steels S480W and S550W was more than 50% 

higher than that of profi les made from steels 25G2 and 31Mn4, 

additionally, corrosion was halted after reaching a certain thickness 

of the corrosion product layer, which is due to the presence of 

additives such as chromium, copper, and nickel in the steel.

Steel S480W cannot be used as a material for supports that are 

bent at a right angle (i.e., bent 90°).

The research results contributed to the widespread use of mining 

supports made from steels S480W and S550W.

4. CONCLUSION

At the construction site of the “Brno – Svitavská radiála, Ponávka 

III,” on the main sewer C in Sportovní Street, it was necessary for 

statical reasons to replace the original trapezoidal steel mining 

support with a circular mining support.

The project engineer’s entry on May 20, 2024, in the con-

struction logbook specifi ed the procedure according to which the 

reconstruction of the original sewer with trapezoidal steel mining 

support was carried out. It began with the demolition of three 

support frames, cutting out the Union steel lagging, and installing 

two frames made of ciwrcular V21 support. Short Union steel sets 

were placed on the V21 frames, and after face breasting, the space 

between the Union sets and the soil was concreted to ensure contact 

between the concrete and the soil.

Additional securing was done at 1.5m intervals, and the securing 

between the frames and soil was the same as described above. In 

places where the old trapezoidal steel mining support was very 

densely spaced (spacing 50–70cm), it was possible to omit gaps and 

continuously secure with new frames. The new frames were installed 

with a maximum spacing of 800mm. The concrete fi lling to ensure 

contact with the soil was done in the same manner as previously.

Because Czech steel mining supports are no longer produced, 

steel mining supports from Poland’s Huta Łabędy S.A. were 

successfully used in this reconstruction. This company is still state-

owned, ensuring that the production of steel mining supports will 

not end as it did in Moravia. It is to be hoped that supplies of Polish 

steel mining supports will remain available in the future.
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realizaci projektu s názvem: „Zahájení výroby důlních výztuží 

typu V se zvýšenou životností získanou v důsledku kombinace vy-

soké pevnosti a odolnosti proti korozi vůči těžebnímu prostředí“.

V rámci projektu byly provedeny zkoušky korozní odolnosti 

vůči důlním vodám na vzorcích odebraných z profi lu v jakostech 

S480W a S550W a srovnány s ocelí 25G2A a 31Mn4. Zkoušky 

byly prováděny za pomoci zařízení vyvinutého v IMŻ, které si-

mulovalo důlní podmínky. Jedním z prvků vyvinuté metodiky 

bylo použití vody odebrané z dolů pro korozní zkoušky. Výsledky 

ukázaly, že korozní odolnost profi lu z oceli S480W a S550W byla 

o více než 50 % vyšší než korozní odolnost profi lu z oceli 25G2 

a 31Mn4, navíc je koroze zastavena po dosažení určité tloušťky 

vrstvy korozních produktů, což je způsobeno přítomností přísad 

chromu, mědi a niklu v oceli. Ocel S480W nelze využít jako ma-

teriál pro výrobu výztuží, které jsou ohnuty pravoúhle, tedy o úhel 

90°.Výsledky výzkumu přispěly k širokému používání důlních vý-

ztuží z ocelí S480W a S550W.

4. ZÁVĚR

Na stavbě „Brno – Svitavská radiála, Ponávka III“, kmenová 

stoka C v ulici Sportovní, bylo nutné ze statických důvodů nahra-

dit původní lichoběžníkovou ocelovou důlní výztuž důlní výztuží 

kruhovou. 

Zápis projektanta 20. 5. 2024 do stavebního deníku stanovil po-

stup, podle kterého se přestavba původní stoky s lichoběžníkovou 

ocelovou důlní výztuží prováděla. Zahájilo se bouráním tří výztuž-

ných rámů, vyřezáním pažnic Union a osazením dvou rámů z kru-

hové výztuže V21. Na rámy V21 se uložily krátké pažiny Union 

a po začílkování se prostor mezi pažnicemi Union a zeminou vybe-

tonoval tak, aby došlo ke kontaktu betonu a zeminy. Další zajištění 

se provádělo po mezerách 1,5 m a zajištění mezi rámy a zeminou 

bylo stejné jako ve výše uvedeném případě. V místech, kde stará 

ocelová lichoběžníková důlní výztuž byla velmi hustě rozmístěna 

(rozteč 50–70 cm), bylo možné vynechat mezery a zajištění novými 

rámy provádět kontinuálně. Nové rámy byly osazovány s roztečí 

max. 800 mm. Vyplnění betonem pro zajištění kontaktu se zemi-

nou bylo prováděno stejně jako v předešlém případě.

Protože se česká ocelová důlní výztuž již nevyrábí, byla při 

této prezentované rekonstrukci s úspěchem použita ocelová důlní 

výztuž z Polska od fi rmy Huta Łabędy S.A. Tato fi rma je stále 

vlastněna státem, tedy je jistota, že výroba ocelové důlní výztuže 

neskončí jako na Moravě. Lze jen doufat, že dodávky polské ocelo-

vé důlní výztuže budou možné i v budoucnosti.

Ing. DAVID ZUBA, dzuba @drsteel.eu, 
D&R Steel s.r.o.,

Ing. MAREK GRODZICKI, mgrodzicki@hutalab.com.pl, 
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OPRAVA ODVODŇOVACÍCH ŠTOL PETŘÍNSKÉHO VRCHU V PRAZEOPRAVA ODVODŇOVACÍCH ŠTOL PETŘÍNSKÉHO VRCHU V PRAZE

REPAIR OF DRAINAGE GALLERIES OF THE PETŘÍN HILL IN PRAGUEREPAIR OF DRAINAGE GALLERIES OF THE PETŘÍN HILL IN PRAGUE

LADISLAV ADAMEC, MARTIN VČELÁKLADISLAV ADAMEC, MARTIN VČELÁK

ABSTRAKT
V horní části Petřína je výletní restaurace Nebozízek, jejíž historie začíná roku 1677. V 60. letech 20. století bylo po sesuvu části svahu 

a podrobném geologickém vyhodnocení situace rozhodnuto o ražbě několika odvodňovacích štol v přibližné výškové úrovni restaurace 
Nebozízek. Jedna z odvodňovacích štol, která je přímo propojena s objektem restaurace Nebozízek, přestávala plnit svojí funkci jímání 
a následného bezpečného převedení podzemních vod mimo objekt restaurace. V posledních cca deseti letech vygradovaly technické problé-
my odvodnění do té míry, že bylo nutné opravit zejména štoly č. XX. a XXI. Jejich úkolem je drénovat svah za restaurací a zabraňovat tak 
zvodnění zemin a následným sesuvům, které by přímo ohrozily objekt restaurace a nedaleké lanové dráhy. 

ABSTRACT 
The Nebozízek reastaurant, whose history dates back to the year 1677, is located in the upper section of Petřín. In the 60s of the 20th 

century after a landslide of a section of the hillside and an in-depth geological evaluation of the situation multiple drainage galleries in an 
approximate vertical level of the Nebozízek restaurant it was decided to excavate. One of the drainage galleries that is directly connected to 
the building of the restaurant ceased to fulfi l its function of collection and subsequent safe transfer of groundwater away from the building 
of the restaurant. In the last ca. ten years the technical problems of the drainage escalated to such an extent that it was necessary to repair 
mainly the Nr XX., and XXI. galleries. Their task is to drain the hillside behind the restaurant and therefore to avert saturation of soils and 
subsequent landslides, which would directly endanger the building of the restaurant and the close-by cable railway.

GEOLOGY AND THE ORIGINS OF LANDSLIDES

The Petřín hillsides were modelled by erosion of the Vltava River 

and its tributaries, i.e. mainly the Motol brook and tiny streams 

along the bedded bassets of Cenomanian Cretaceous sandstones 

which fl owed into the former Malá Strana brook. Cenomanian 

sandstones, which form the upper table section of Strahov and 

Petřín are highly pervious and present a signifi cant groundwater 

body in the upper section of the hill. During erosion of the Vltava 

River in the Pleistocene, mass movements of deluvial sediments on 

relatively solid Ordovician bedrock occured, as well as blockslides 

on the boundary of Creaceous sediments. Here the sinking of 

sandstone blocks into the plastic claystone bedrock took place. 

At the Petřín base of the mountain, relatively massive remains of 

hillside sediments are found, whereas in the middle section of the 

hillside larger thicknesses of deluvium are absent [1].

BRIEF HISTORY OF THE LOCATION

On the hillside of the Petřín hill in Prague, the Nebozízek Garden 

is situated. There is a restaurant of the same name in the upper 

section. Its history began to be written around the year 1677 when 

the then adjacent vineyard stretching across the entire Petřín 

hillside was bought by Karel Maxmilián Lažanský, the chamberlain 

of the King. He had a two-winged summer residence used for the 

relaxation of the then cream of society built here. In the year 1809 

Bohumil Haas, a book printer from the Old Town, purchases the 

building and converts it into a restaurant. In that form, we recognize 

it even today.

A cable railway that was built in the year 1891 for the occasion 

of organizing the General Land Centennial Exhibition in Prague, 

then became a popular attraction of not only inhabitants but also 

visitors of Prague. Its original oblique length of 396.48m was 

after a lapse of time elongated to 511.00m. The cable railway 

with one intermediate station overcomes a vertical difference of 

130.45m. The bottom building of the cable railway on a slope of 

ca. 18° was constructed as a brick gallery with two longitudinal 

GEOLOGIE A VZNIK SESUVŮ

Petřínské svahy byly vymodelovány erozí Vltavy a jejích přítoků, 

tj. především Motolského potoka a drobných pramenů podél vrs-

tevných výchozů cenomanských křídových pískovců, které ústily 

do bývalého Malostranského potoka. Cenomanské pískovce, které 

tvoří svrchní tabulovitou část Strahova a Petřína, jsou dobře pro-

pustné a představují významnou zvodeň v horní části svahu. Během 

eroze Vltavy docházelo v pleistocénu ke svahovým pohybům delu-

viálních sedimentů po poměrně pevném ordovickém skalním pod-

kladu, a také na okraji křídových sedimentů k blokovým pohybům 

(kerným sesuvům). Zde probíhalo zaklesávání bloků pískovců do 

plastického podloží jílovců. Při úpatí Petřína se nacházejí poměrně 

mohutné zbytky svahových sedimentů, kdežto ve střední části svahu 

větší mocnosti deluvií chybí [1].

STRUČNÁ HISTORIE LOKALITY

Na svahu pražského vrchu Petřín se nachází Zahrada Nebozízek. 

V horní části je stejnojmenná výletní restaurace Nebozízek. Její his-

torie se začíná psát kolem roku 1677, kdy tehdejší přilehlé vinice, 

rozkládající se po celém svahu Petřína, kupuje královský komorník 

Karel Maxmilián Lažanský. Ten zde nechává postavit dvoukřídlý 

letohrádek sloužící pro odpočinek tehdejší smetánky. V roce 1809 

objekt kupuje Bohumil Haas, knihtiskař ze Starého Města a upravu-

je jej na výletní restauraci. V této podobě ji známe i dnes.

Lanová dráha, která byla v roce 1891 vybudována k příležitosti 

konání Zemské jubilejní výstavy v Praze, se tehdy stala oblíbenou 

atrakcí nejen obyvatelů, ale i návštěvníků Prahy. Její původní šikmá 

délka 396,48 m byla po čase prodloužena na 511,00  m. Lanová dráha 

s jednou mezistanicí překonávala výškový rozdíl 130,45  m. Spodní 

stavba lanové dráhy na svahu o sklonu cca 18° byla vybudována 

jako zděná galerie se dvěma podélnými cihelnými zdmi a příčně 

klenutou mostovkou. Veškerá křížení s parkovými a vyhlídkovými 

cestami byla řešena buď podjezdem, nebo přemostěním. Od roku 

1891 sloužila lanová dráha s určitými přestávkami až do roku 1965, 

kdy vznikl v oblasti její střední části menší svahový pohyb zemin 
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jako první výrazný projev nestability 

území. O dva roky později, na jaře, 

nastal plošný sesuv se zákonitým 

přesunem hmot ve svahu. Netypic-

ké bylo, že sesuv neproběhl po celé 

výšce petřínského svahu, ale zastavil 

se poměrně vysoko nad jeho patou. 

Jeho časový vývoj byl tedy rozložen 

do období dvou let. Z toho lze usu-

zovat, že stupeň stability svahu se 

pohyboval stále kolem „jedničky“. 

Při průzkumu spodní stavby lanové 

dráhy po prvním sesuvu [2] byly ob-

jeveny staré rozevřené trhliny, které 

potvrzovaly nestabilitu svahu a sva-

hové pohyby již v mnohem dřívější 

době. Pro odvodnění svahu byly již 

v 60. letech 20. století zbudovány 

odvodňovací štoly. 

STRUČNÁ HISTORIE ŠTOL 
A JEJICH VÝZNAM

Přibližně nad vrstevnicí 300 m 

n. m., kde vycházejí subhorizontálně 

uložená křídová souvrství, leží úro-

veň výskytu typických vrstevných 

pramenů podzemní vody z propust-

ných křídových pískovců tabulového vrchu Strahova a Petřína. Tyto 

vrstevné prameny byly od 14. století jímány, zachycovány štolami 

a používány pro přivádění čerstvé pitné vody do oblasti Újezda 

a Strahovského kláštera. Štoly měly účel obranný (úkryt v době na-

padení), z části únikový (Šancovní štola), vodohospodářský a začát-

kem 19. století i prospekční. Záměnou za kladenský permokarbon 

došlo zde k hledání uhelných slojí a uhelné jíly s drobnými slojkami 

xylitického uhlí se skutečně našly. Šlo však o uhlí křídové v jílov-

cích až jílech peruckého souvrství. Tyto polohy byly malé mocnosti 

a menší výhřevnosti (např. Schusstova štola), takže byly štoly ve-

směs brzy opuštěny nebo využívány jinak (lázeňské síranové kůry).

Odvodňovací štoly měly pro hydrogeologické poměry Petřína 

mimořádný význam, protože soustřeďovaly odtoky podzemní vody 

z křídové zvodně. Čas od času bylo třeba štoly opravovat a rekon-

struovat odtoky. Rekonstrukce štol č. IX. a X. se v souvislosti s vý-

stavbou lanové dráhy na Nebozízek (byla na vodní pohon, nádrž 

byla plněna ze štoly č. IX.) udála v roce 1890 a poté až po sesuvu 

na Nebozízku, tj. v roce 1967–1972. Přitom později byla ražena tzv. 

odvodňovací galerie (Geoindustrie Praha 1971), dnes označená jako 

štola č. XX. Pro stabilitu petřínských strání je nezbytné udržovat 

a chránit funkci těchto štol (obr. 1).

REKONSTRUKCE ODVODŇOVACÍCH ŠTOL V OKOLÍ 
NEBOZÍZKU 2022–2024

Na základě výsledků podrobného stavebně-technického průzku-

mu bylo zjištěno, že odvodňovací štola X., která je přímo propoje-

na s objektem restaurace Nebozízek, přestávala plnit funkci jímání 

a následného bezpečného převedení podzemních vod mimo objekt 

restaurace. Betonové ostění této štoly bylo místy významně poru-

šené a hrozilo nebezpečí závalu. Projekt [3] navrhl, aby se nevy-

hovující ostění štoly (obr. 2) v délce cca 47 m vybouralo (obr. 1, 3) 

a nahradilo prostorově a staticky příznivější dočasnou výztuží 

klenbového profi lu z vodorovných výztužných rámů důlní ocelo-

vé výztuže korýtkového profi lu K21, typ OO-0-02B, s ocelovými 

masonry walls and a transversely 

arched bridge deck. All crossings 

with park or scenic paths were 

solved either with an underpass or 

by bridging. From the year 1891, 

the cable railway served with 

certain intervals up to the year 1965 

when a smaller cambering of soils 

occurred in the area of its central 

section as the fi rst considerable 

manifestation of instability in the 

region. Two years later in spring, 

a planar slide occurred with an 

inevitable relocation of material 

on the hillside. Atypical was that 

the slide did not occur along the 

entire height of the Petřín hillside, 

however it stopped relatively 

high up above its base. Its time 

development was therefore spread 

out over a period of two years. 

From that, it is possible to conclude 

that the safety factor was constantly 

fl uctuating around “one”. During 

an examination of the substructure 

of the cable railway after the fi rst 

slide [2], old open joints were 

found that confi rmed the instability of the hillside and hillside 

movements already at a way earlier time. For the drainage of the 

hillside already in the sixties of the 20th century drainage galleries 

were constructed.

BRIEF HISTORY OF THE GALLERIES AND THEIR 
SIGNIFICANCE

Approximately above the 300m asl contour line where sub-

horizontally deposited Cretaceous complexes of strata crop out 

lies a level of occurrence of typical dip groundwater springs from 

pervious Cretaceous sandstones of the Strahov and Petřín table 

hills. These dip springs were collected from the 14th century, 

captured by galleries, and used to bring fresh drinking water into 

the area of Újezd and the Strahov Monastery. The galleries had 

a defensive purpose (shelter at the time of an invasion), partly an 

escape purpose, a water management purpose, and at the beginning 

of the 19th century even a prospecting purpose. By mistaking it 

for the Kladno Anthracolithic system the searching of coal banks 

occurred here and coal clays with tiny banks of xylitic coal were 

indeed found. Although it was Cretaceous coal in claystone to 

clays of the Peruc complex of strata. These attitudes had small 

thicknesses and smaller calorifi c values (i.e. the Schusst gallery) 

therefore the galleries were soon largely abandoned or utilised 

otherwise (spa sulphuric treatment). 

Drainage galleries had an extraordinary meaning for the 

hydrogeological conditions of Petřín because they concentrated 

runoffs of groundwater from the Cretaceous aquifer. From time 

to time, it was needed to repair the galleries and reconstruct the 

runoffs. The reconstructions of Nr IX. and X. galleries happened 

in relation to the construction of the cable railway to Nebozízek (it 

was powered by water, and a reservoir was fi lled from the Nr IX. 

gallery) in the year 1890 and afterward only after the landslide on 

Nebozízek, i.e. in the year 1967–1972. Although later a so-called 

drainage gallery (Geoindustrie Praha 1971) was excavated, today 

marked as gallery Nr XX. For the stability of the Petřín hillsides, it 

Obr. 1 Starý a nový profi l odvodňovací štoly X.
Fig. 1 Old and new profi les of the X. drainage gallery
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předráženými pažnicemi UNION. Zajištění trvalou výztuží bylo 

tvořeno stříkaným betonem C16/20 s ocelovou svařovanou KARI 

sítí. Vzhledem k tomu, že neexistoval přímý přístup do štoly mimo 

objekt restaurace Nebozízek, bylo třeba provádět stavební práce ve 

štole, ražené v trase stávající odvodňovací štoly s přístupem z nové 

těžní šachty, umístěné mimo objekt restaurace Nebozízek. Stavební 

práce na hloubení těžní šachty SO-01 byly zahájeny v lednu 2023. 

S nimi spojený geotechnický monitoring začal již před zahájením 

stavby podrobnou pasportizací po-

vrchu a objektů v zóně ovlivnění 

budoucí stavby [4]. Z těžní šachty 

SO-01 byl vyražen štolový propoj 

SO-03 do štoly č. X., který umožnil 

vlastní přeražbu stávající odvodňo-

vací štoly č. X. Úsek stávající štoly 

mezi restaurací Nebozízek a raže-

ným štolovým propojem SO-03 zů-

stal zachován v původní podobě, byl 

však na úrovni průniku do suterénu 

objektu Nebozízku zaslepen pevnou 

uzávěrou.

Těžní jáma (budoucí schodišťová 

šachta SO-01) byla navržena tak, 

aby splňovala veškeré požadova-

né normy pro činnost prováděnou 

hornickým způsobem a zároveň byl 

v co největší míře minimalizován 

stavební zábor. Schodišťová šachta 

byla hloubena v dočasné výztuži pod 

ochranou ocelové poddajné důlní 

výztuže K21 LB (tzv. „Hajcmanů“) 

is essential to maintain and protect the function 

of these galleries (Fig. 1).

RECONSTRUCTION OF DRAINAGE 
GALLERIES AROUND NEBOZÍZEK 
2022–2024

On the basis of the results of an in-depth 

construction-technical exploration, it was 

discovered that the X. drainage gallery that is 

directly connected with the Nebozízek restaurant 

building was ceasing to fulfi l the function 

of collection and subsequent safe transfer of 

groundwater away from the building of the 

restaurant. The concrete lining of this gallery 

was in some places signifi cantly damaged and 

the danger of a rockfall loomed. The project 

[3] proposed for the damaged unsatisfactory 

lining of the gallery (Fig. 2) at a length of ca. 

47m to be torn down (Fig. 1, 3) and replaced 

with a spatially and statically advantageous 

temporary reinforcement of a vault profi le with 

horizontal reinforcing frames from K21 mine 

steel reinforcement of a trough profi le, type 

OO-0-02B with UNION steel pre-excavation 

casing pipes. Securing by permanent 

reinforcement was formed by C16/20 shotcrete 

and KARI steel welded mesh. Given that no 

direct access to the gallery existed apart from 

the building of the Nebozízek restaurant it 

was needed to carry out construction works 

in the gallery excavated in the route of the current drainage 

gallery with access from a new hoisting shaft, located away from 

the building of the Nebozízek restaurant. Construction works 

for the excavation of the SO-01 hoisting shaft commenced in 

January 2023. With those the associated geotechnical monitoring 

began already before the commencement of the construction by 

an in-depth passportization of the surface and buildings in the 

zone of infl uence of the future structure [4]. From the SO-01 

Obr. 2 Havarovaná původní odvodňovací štola X.
Fig. 2 Wrecked original X. drainage gallery

Obr. 3 Přeražba štoly X.
Fig. 3 Re-excavation of the X. gallery

Obr. 4 Původní odvodňovací štola XXI.
Fig. 4 Original XXI. drainage gallery

Obr. 5 Propoj mezi štolami X. a XXI.
Fig. 5 Cross gallery between the X. and XXI. galleries
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hoisting shaft, a SO-03 cross gallery was 

excavated into the Nr X. gallery, which 

allowed the re-excavation of the current 

Nr X. drainage gallery itself. A section of 

the current gallery between the Nebozízek 

restaurant and the excavated SO-03 cross 

gallery was kept preserved in the original 

form, although it was sealed off by a solid 

barrier at the level of the breakthrough 

into the basement of the Nebozízek 

building.

The working pit (the future SO-01 

staircase shaft) was designed so that it 

would adhere to all the required norms 

for activities carried out in a mining way 

and that the construction confi scation of 

land was minimised as much as possible. 

The staircase shaft was excavated in 

temporary reinforcement underneath the 

protection of K21 LB malleable steel mine 

reinforcement (so-called „Hajcman“) with 

UNION steel casing pipes and C16/20 

shotcrete. From the SO-01 staircase shaft, the SO-03 cross gallery 

was excavated into the Nr X. gallery. The current Nr X. gallery, in 

places signifi cantly damaged, was torn down at a length of ca. 47m 

and replaced by a new spatially more favourable SO-04 shaft with 

a vault profi le in a standard shape (type OO-0-02B), secured with 

permanent reinforcement likewise formed by C16/20 shotcrete. 

The function of water collection in this gallery was secured with 

lateral DN150 bores outfi tted with plastic pipes into the lining in 

a 2.5m period including the face. The water drainage itself through 

s ocelovými pažnicemi UNION a stříkaným betonem C16/20. Ze 

schodišťové šachty SO-01 se vyrazil štolový propoj SO-03 do štoly 

č. X. Stávající štola č. X., místy významně porušená, byla vybourána 

v délce cca 47  m a nahrazena novou prostorově příznivější štolou 

SO-04 klenbového profi lu ve standardním tvaru (typ OO-0-02B), za-

 jištěnou trvalou výztuží, taktéž tvořenou stříkaným betonem C16/20. 

Funkce jímání vody v této štole byla zajištěna bočními průvrty DN150 

osazenými plastovým potrubím do ostění v periodách 2,5 m včetně 

čelby. Vlastní svod vody štolou byl zajištěn instalací čedičových 

Obr. 7 Koordinační situace stavby
Fig. 7 Coordination plan of the construction

Obr. 6 Nový vstupní portál do štoly XXI.
Fig. 6 New entrance portal into the XXI. gallery
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štoly č. X.
reconstructed section 
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of the Nr X. gallery
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rekonstruovaný úsek 

štoly č. X.
reconstructed section 

of the Nr X. gallery

stávající štola č. X. 
current Nr X. gallery

stávající štola č. XXI. 
current Nr XXI. gallery

pokračování stávající štoly č. X. zůstane 
zachováno bez úprav
continuation of the current Nr X. gallery 
will remain preserved without alterations

dočasné zařízení staveniště 
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Petřínské sady Petřín orchards
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current Nr XXI. gallery
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current Nr XXI. gallery
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structure of the cable railway
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průběh nově navržených štol course of newly designed galleries

průběh poklesové zóny na povrchu course of the area of subsidence on the surface

hranice terénních úprav boundary of landscaping works

budova restaurace Nebozízek building of the Nebozízek restaurant

stávající obslužné komunikace current service communications
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žlabů v podlaze. Ve dně schodišťové 

šachty bylo provedeno vyhloubení 

spadišťové šachty SO-02 obdélníko 

vého tvaru o rozměrech 2,2 × 1,5 m 

a hloubky 8,6 m v dočasné výztuži 

pod ochranou ocelové poddajné vý-

ztuže K21 LB s ocelovými pažnice-

mi UNION. Spadišťová šachta byla 

ve své vrchní části propojena s čedi-

čovým žlabem štoly X. a ve spodní 

části se stávající odvodňovací štolou 

č. XXI. (obr. 4) nově vyraženým što-

lovým propojem SO-05 (obr. 5). Tak 

bylo zajištěno bezpečné převedení 

jímané vody a bylo zabráněno zate-

čení do objektu restaurace Nebozí-

zek. Současný svod jímané vody je 

veden stávající štolou č. XXI., která 

byla na svém spodním konci uzavře-

na přepážkou z betonových tvárnic. 

Zde se v počvě nacházela odkalovací 

jímka, která pokračovala pod počvou 

kameninovým potrubím DN200, 

zaústěného do kanalizační šachty 

situované cca 24,5 m pod štolou ve 

svahu Petřína. Bohužel toto svodné 

potrubí bylo v nevyhovujícím stavu 

a byla nutná jeho výměna. Samotné betonové ostění štoly č. XXI. 

bylo v tomto spodním úseku deformováno a porušeno několika vý-

znamnými trhlinami. Kvůli tomu docházelo k průnikům vody do 

podloží štoly a následnému podmáčení svahu a jeho destabilizaci. 

Proto Hlavní město Praha, jako majitel objektu zastoupený Odborem 

ochrany prostředí, rozhodl o přeražbě tohoto úseku a vybudování 

nového vstupního portálu SO-07 v historizujícím slohu (obr. 6, 7), 

který umožní bezpečný přístup do podzemní štoly č. XXI. Úsek pře-

ražby této štoly (obr. 8) je dlouhý cca 

13  m o rozměrech 2,97 × 2,59  m a je 

zajištěn důlní ocelovou výztuží K21 

OO-0-04B s ocelovými pažnicemi 

UNION a stříkaným betonem.

Veškeré stavební práce byly pro-

váděny v podzemních prostorách 

stávajících odvodňovacích štol a při-

lehlém okolí. Volný terén nacháze-

jící se nad dílem tvoří převážně za-

travněné svahy s místními výchozy 

pískovcových skal a suťovými sva-

hy. V celém prostoru Petřína jsou 

stromové a keřové porosty, které 

byly stavebními pracemi dotčeny 

v souladu s projektem a požadavky 

zadavatele jen minimálně [3].

DOPRAVA NA STAVENIŠTĚ

Samostatnou kapitolou při prová-

dění jakýkoliv prací v Petřínském par -

ku je doprava. Vzhledem k tomu, že 

tento park chrání již od dob Karla IV. 

Hladová zeď, která byla vybudována 

jako součást opevnění Malé Stra-

ny a Pražského hradu, je opravdu 

the gallery was secured by installing 

basalt gutters within the fl oor. In the 

bottom of the staircase shaft, the 

excavation of a SO-02 backdrop 

shaft of a rectangular shape 

with dimensions of 2.2  ×  1.5m 

and a depth of 8.6m was carried 

out in temporary reinforcement 

underneath the protection of K21 

LB malleable steel reinforcement 

with UNION steel casing pipes. The 

backdrop shaft in its upper section 

was connected with a basalt gutter 

of the X. shaft and in the lower 

section with the current Nr XXI. 

drainage shaft (Fig. 4) by the newly 

excavated SO-05 cross gallery 

(Fig. 5). That way the safe transfer 

of collected water was secured 

and leaking into the Nebozízek 

restaurant was prevented. The 

current drain for the collected 

water is lead through the current 

Nr XXI. gallery, which was closed 

at its lower end by a partition from 

concrete construction blocks. Here 

a sludge sump was in the invert, 

which continued underneath the invert through earthenware DN200 

piping, leading into a sewerage shaft situated ca. 24.5m beneath the 

gallery in the Petřín hillside. Unfortunately, this drainage piping 

was in an unsatisfactory state and its replacement was necessary. 

The concrete lining of the Nr XXI. gallery itself was in this lower 

section deformed and breached by several signifi cant fi ssures. For 

that reason, water seepage into the foundation of the gallery and 

the subsequent waterlogging of the hillside and its destabilisation 

occurred. On that account, the 

capital city of Prague as the owner 

of the structure represented by 

the Odbor ochrany prostředí 

(Department of the environment) 

decided on the re-excavation of 

this section and the construction 

of the new SO-07 entrance portal 

in a history-like style (Fig. 6, 7) 

which will enable safe access to 

the Nr XXI. underground gallery. 

The stretch of re-excavation of this 

gallery (Fig. 8) is ca. 13m long 

with dimensions of 2.97  ×  2.59m 

and it is secured with K21 

OO-0-04B mine steel reinforcement 

with UNION steel casing piles and 

shotcrete.

All construction works were 

carried out in underground spaces 

of present drainage galleries and 

the adjacent surroundings. Open 

terrain located above the work 

is formed mostly by grassy hills 

with local bassets of sandstone 

rock and screes. In the entire area 

Obr. 8 Nově vybudovaná část štoly XXI. s dveřmi do portálu
Fig. 8 Newly constructed section of the XXI. gallery with doors into 
the portal

Obr. 9 Nově vybudovaná odvodňovací štola X.
Fig. 9 Newly constructed X. drainage gallery
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of Petřín, there are trees and bush 

vegetation that were minimally 

affected by the construction works 

in accordance with the project and 

the requirements of the contracting 

authority [3].

TRANSPORTATION TO THE 
CONSTRUCTION SITE

A separate chapter while carrying 

out any work in the Petřín park is 

transportation. Due to the fact that 

this park has been protected already 

since the times of Charles IV 

by the Hunger Wall which was 

built as part of the fortifi cation of 

the Lesser Town and the Prague 

Castle, it is indeed highly diffi cult 

to transport construction materials, 

drive through with cranes, or to 

use classic concrete mixer trucks 

for the transport of concrete across 

these walls. Transport of concrete 

was undertaken such that it was 

transferred into ca. 1.5m3 concrete mixer cars, which drove concrete 

to the site around Nebozízek on park paths amidst tourists. All the 

necessary materials for the construction had to be transferred to 

smaller automobiles because an automobile larger than a small 

Avia would not drive through the gate in the Hunger Wall, and if 

it drove through one of the fl ank gates it would then not be able to 

drive underneath the structure of the cable railway.

CONCLUSION

The construction project „Drainage of Nebozízek and repair of 

the emergency state of the Nr X. gallery“ addressed the emergency 

state of the Nr X. gallery and the construction alterations of the Nr 

XXI. gallery in regard to preserving their drainage function and 

easing access into the lower level of the drainage galleries. The 

construction took place from 11/2022 to 3/2024, during which new 

objects of the Nr X. drainage gallery were built (Fig. 9) including 

a new entrance (Fig. 10) into the access shaft equipped with 

a spiral steel staircase (Fig. 11) from the area behind Nebozízek 

restaurant. Also, a backdrop shaft connecting galleries Nr X. and 

XXI. and the re-excavation including an elongation of the Nr XXI. 

gallery (Fig. 8) terminated with an entrance portal (Fig. 6) serving 

the service and maintenance of galleries in the vicinity of the 

Nebozízek restaurant were all constructed.

LADISLAV ADAMEC, ladislav.adamec@pohl.cz, 
MARTIN VČELÁK vcelak@pohl.cz, 

POHL cz, a.s.

velmi složité přes tyto hradby dopravovat stavební materiál, projíž-

dět jeřáby nebo používat pro dopravu betonu klasické autodomíchá-

vače. Dovoz betonu probíhal tak, že se přečerpával do cca 1,5 m³ 

automíchaček, které převážely beton na staveniště v okolí Nebozíz-

ku po parkových cestách mezi turisty. Veškerý potřebný materiál 

pro výstavbu musel být překládán na menší automobily, protože 

přes vrata v Hladové zdi větší automobil, než malá Avie neprojede, 

a pokud by projel jednou z bočních bran, tak zase nebylo možné 

projet pod konstrukcí lanové dráhy.

ZÁVĚR

Projekt stavby „Odvodnění Nebozízku a oprava havarijního stavu 

štoly č. X.“ řešil havarijní stav štoly č. X. a stavební úpravy štoly 

č. XXI. vzhledem k zachování jejich odvodňovací funkce a k uleh-

čení přístupu do spodního patra odvodňovacích štol. Stavba pro-

bíhala od 11/2022 do 3/2024, kdy byly nově vybudovány objekty 

Odvodňovací štola č. X. (obr. 9) včetně nového vstupu (obr. 10) do 

přístupové šachty vybavené točitým ocelovým schodištěm (obr. 11) 

z prostranství za restaurací Nebozízek a spadišťová šachta propoju-

jící štoly č. X. a XXI. a přeražba včetně prodloužení štoly č. XXI. 

(obr. 8) ukončené vstupním portálem (obr. 6) sloužícím pro obsluhu 

a údržbu štol v okolí Restaurace Nebozízek.

LADISLAV ADAMEC, ladislav.adamec@pohl.cz, 
MARTIN VČELÁK vcelak@pohl.cz, 

POHL cz, a.s.

Recenzoval Reviewd by: Ing. Vlastimil Horák

Obr. 10 Nově vybudovaný vstup v opěrné zdi za restau-
rací Nebozízek
Fig. 10 Newly constructed entrance in the retaining 
wall behind the Nebozízek restaurant

Obr. 11 Nové přístupové schodiště do štoly X.
Fig. 11 New access staircase into the X. gallery
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INTRODUCTION

In the present time passengers using the Kolín station have 

a pedestrian underpass at their disposal, from where they can 

ascend to platforms via fi xed staircases. Ramps are equipped 

with platforms for the transport of disabled individuals however 

due to the busy traffi c of the Kolín station this method is not 

satisfactory capacity-wise. It was decided that for the purposes 

of barrier-free access, an already-existing parallel baggage tunnel 

would be utilised. However, it needs an extensive reconstruction 

and mainly a relocation of communication cables that are 

routed within its insides. Cables will be relocated into the newly 

excavated utility tunnel. Fig. 1 depicts the situation of the Kolín 

railway station underground, from right to left: current pedestrian 

underpass, baggage tunnel, and the newly excavated utility 

tunnel.

PROJECT DESCRIPTION 
AND ITS DEVELOPMENT

The new utility tunnel beneath 

the railway yard was from the very 

beginning designed as excavated. 

If it had been designed as cut-and-

cover, a large restriction of railway 

transit would have occurred, as well 

as the worsening of travel comfort. 

Due to the geological environment 

in which it is situated (sands with 

a high groundwater level) the 

selected method was excavation by 

an MTBM (microtunnelling full-

face machine) machine with face 

support using a slurry suspension.

Within the tender docu men-

tation, the reception shaft of the 

utility tunnel was designed in 

close proximity to a dispatch 

ÚVOD

V současnosti mají cestující využívající kolínské nádra-

ží k dispozici pěší podchod, z něhož se na nástupiště vystu-

puje po pevných schodištích. Schodišťové rampy jsou vyba-

veny plošinami pro dopravu imobilních osob, ale vhledem 

k dopravnímu vytížení kolínského nádraží je tento způsob kapacitně 

nevyhovující. Bylo rozhodnuto, že pro účely bezbariérového 

přístupu bude využit již existující paralelně vedený zavazadlo-

vý tunel. Ten však potřebuje rozsáhlou rekonstrukci a přede-

vším vymístění sdělovacích kabelů vedených v jeho útrobách. 

Kabely budou přemístěny do nově raženého kabelovodu. Na 

obr. 1 je znázorněna situace v podzemí ŽST Kolín, zprava dole-

va: stávající podchod pro pěší, zavazadlový tunel a nový ražený 

kabelovod.

RAŽBA KABELOVODU MIKROTUNELOVACÍM STROJEM RAŽBA KABELOVODU MIKROTUNELOVACÍM STROJEM 

POD ŽELEZNIČNÍ STANICÍ KOLÍNPOD ŽELEZNIČNÍ STANICÍ KOLÍN

EXCAVATION BY A MICROTUNNELING MACHINE OF UTILITY EXCAVATION BY A MICROTUNNELING MACHINE OF UTILITY 

TUNNEL AT THE KOLÍN RAILWAY STATION TUNNEL AT THE KOLÍN RAILWAY STATION 

MARKÉTA VENCLOVÁ, PAVEL ČELIŠ, PETR HYBSKÝ, FILIP JIŘIČNÝMARKÉTA VENCLOVÁ, PAVEL ČELIŠ, PETR HYBSKÝ, FILIP JIŘIČNÝ

ABSTRAKT
V první polovině roku 2024 byly v železniční stanici v Kolíně zahájeny rozsáhlé práce, jejichž cílem je zajištění bezbariérového přístupu 

pro cestující od hlavní nádražní budovy na jednotlivá nástupiště. Součástí těchto prací je vybudování nových kabelových tras a vedení. 
Pro převedení sdělovacích kabelů pod kolejištěm ŽST Kolín byl zhotoven nový kolektor. Ten byl ražený metodou řízeného protlaku pomocí 
MTBM. Charakteristiku raženého díla a průběh samotných ražeb přibližuje následující článek. 

ABSTRACT 
In the fi rst half of 2024, extensive works at the railway station in Kolín began, which aimed at enabling barrier-free access for passengers 

from the main station building to individual platforms. A constituent of these works is the construction of new cable lines and ducts. For 
the rerouting of communication cables underneath the Kolín station railway yard a new utility tunnel was realised. It was excavated by 
the controlled jacking method using an MTBM. The characteristics of the excavated work and the course of the excavations themselves are 
outlined in the following article.

Obr. 1 Znázornění situace v podzemí v ŽST Kolín
Fig. 1 Depiction of a plan of the Kolín railway station underground 

stávající podchod pro pěší
current pedestrian underpass

zavazadlový tunel
baggage tunnel

nový ražený kabelovod
new excavated utility tunnel
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POPIS PROJEKTU A JEHO VÝVOJ

Nový kabelovod pod kolejištěm byl od počátku navržen jako ra-

žený. Pokud by byl realizován jako hloubený, došlo by k velkému 

omezení železniční dopravy a zhoršení komfortu cestování. Z dů-

vodu geologického prostředí, ve kterém je situován (písky s vyso-

kou hladinou podzemní vody), byla pro výstavbu vybrána metoda 

ražení MTBM (mikrotunelovací plnoprofi lový stroj) strojem se 

zajištěním stability čelby pomocí bentonitové suspenze. 

V rámci zadávací dokumentace byla cílová šachta kabelovo-

du navržena v těsné blízkosti výpravní budovy. Toto uspořádání 

prakticky vylučovalo instalaci jeřábu vysoké nosnosti pro vy-

tažení stroje. Dodatečný geofyzikální průzkum navíc prokázal 

výskyt základů staré staniční budovy s možností výskytu nepřed-

pokládaných ocelových prvků (které představují pro ražbu MTBM 

nepřekonatelnou překážku). Z obou výše uvedených důvodů byl 

kabelovod posunut jak horizontálně o cca 25 m směrem ku Praze 

(do staničení km 347,834), tak i vertikálně. Kabelovod byl více 

zahlouben, čímž se nadloží zvýšilo z původních cca 2,8 m na cca 

5,0 m. Vnitřní světlý průměr zůstal v porovnání se zadávací doku-

mentací nezměněn a činí 2,5 m, s tloušťkou ostění 0,25 m. Délka 

kabelovodu v nové poloze je cca 87 m.

INŽENÝRSKOGEOLOGICKÉ A HYDROGEOLOGICKÉ 
PODMÍNKY

Svrchní pokryv širší oblasti nádraží tvoří prostorově rozsáhlá 

vrstva navážek. Dle archivních vrtů z databáze České geologické 

služby dosahuje jejich mocnost lokálně až 7 m. V podloží navážek 

se nacházejí kvartérní fluviální sedimenty řeky Labe, které jsou 

tvořeny převážně slabě soudržnými, písčitými až štěrkovito-pís-

čitými zeminami, lokálně se mohou vyskytovat polohy jemnozrn-

 ných hlinito/jílovito-písčitých zemin. Pod fl uviálními sedimenty 

se nacházejí metamorfované horniny – kouřimské migmatity 

a v ob lasti kabelovodu pak převážně ruly.

Hladina podzemní vody v místě startovací jámy zhruba odpoví-

dá hladině vody v Labi (194,70 m n. m.), s narůstající vzdáleností 

od Labe (v případě raženého kabelovodu) napříč kolejemi směrem 

k nádražní budově mírně stoupá. V místě kabelovodu se hladina 

podzemní vody pohybuje v hloubce cca 4,7 m pod povrchem teré-

nu, tj. nad vrchlíkem tunelu.

Ražba ze startovací šachty začínala v prostředí zemin. Přibližně 

v polovině trasy vstoupila do dna raženého profi lu skalní báze rul, 

která postupně tvořila stále větší podíl plochy čelby s tím, že závě-

rečná část ražeb (o délce přibližně 10 m) již probíhala kompletně 

ve skalním prostředí. Přičemž pevnostní zkoušky prokázaly, že 

pevnost rul v prostém tlaku přesahuje 180 MPa. Tunelovací stroj 

proto musel být navržen tak, aby byl schopen razit ve dvou zcela 

rozdílných horninových prostředích, včetně prostředí smíšených 

geologických podmínek na čelbě. 

POPIS METODY RAŽBY

Obecně se ražba plnoprofi lovými tunelovacími stroji (obr. 2) 

s průměrem řezné hlavy menším než 4 m označuje jako mikro-

tunelování. Při této metodě tlačná stanice (čtveřice lisů), umístě-

ná ve startovací šachtě, zatlačuje do horninového masivu ostění 

tunelu/štoly (v případě malého průměru potrubí), na jehož po-

čátku je tunelovací stroj (nebo jen řezná hlava), který zajišťuje 

rozpojování horninového masivu. Stabilita čelby v prostředí ne-

soudržných materiálů pod hladinou vody je zajišťována tlakem 

bentonitové suspenze. Rozpojovaný materiál se na čelbě mísí 

s bentonitovou suspenzí a vzniklá směs je potrubím odčerpává-

na do separační jednotky umístěné na povrchu, kde se rubanina 

building. This layout practically out-ruled the installation of 

a high load-bearing crane for the retrieval of the machine. 

A supplemental geophysical survey additionally proved the 

presence of a foundation of an old station building with the 

possibility of the presence of unexpected steel components (which 

pose an insurmountable obstacle for MTBM excavation). For 

both the above-mentioned reasons the utility tunnel was moved 

horizontally by ca. 25m in the direction of Prague (to chainage km 

347.834), and even vertically. The utility tunnel was dug in deeper, 

which increased the overburden height from the original ca. 2.8m 

to ca. 5.0m. The inner clear diameter remained unchanged in 

relation to the documentation and amounts to 2.5m, with a lining 

thickness of 0.25m. The length of the utility tunnel in the new 

position is ca. 87m.

ENGINEERING GE OLOGY AND HYDROGEOLOGY 
CONDITIONS

The upper cover of the broader station area is formed by 

a spatially extensive layer of backfi lls. According to archival 

boreholes from the database of the Czech Geological Survey 

their thickness locally reaches up to 7m. In the underlying rock 

of the backfi lls, Quaternary fl uvial sediments of the Labe River 

are located, which are formed mostly by weakly cohesive, sandy 

to gravel-sandy soils, found locally can be layers of fi ne-grained 

loam/clay-sandy soils. Beneath fl uvial sediments lie metamorphic 

rocks – Kouřim migmatites, and in the area of the utility tunnel 

mostly gneiss.

The groundwater level in the location of the launch shaft 

roughly corresponds to the water level in the Labe River (194.70m 

asl), with increasing distance from the Labe (in the case of the 

excavated utility tunnel) across tracks in the direction of the 

station building it rises slightly. In the area of the utility tunnel, 

the groundwater level fl uctuates at a depth of ca. 4.7m beneath the 

surface, ie. above the canopy of the tunnel.

Excavation from the launch shaft began in a soil environment. 

Approximately at the halfway point of the route, a gneiss rock base 

entered into the fl oor of the excavated profi le, which gradually 

formed larger ratios of the surface of the face, with the fi nal part 

of excavation (at a length of approximately 10m) then already 

taking place completely in a rock environment, whilst strength 

tests proved that the strength of gneiss in compression exceeds 

180MPa. The tunnelling machine therefore had to be designed in 

such a way that it would be able to excavate in two completely 

differing rock environments, including an environment of mixed 

geological conditions at the face.

EXCAVATION METHOD DESCRIPTION

In general excavation by full-profi le tunnelling machines 

(Fig. 2) with a cutter head diameter less than 4m is referred to 

as microtunnelling. With this method a jacking station (a quartet 

of presses) located in the launch shaft pushes into the rock mass 

of the tunnel/shaft lining (in the case of small diameter pipes) 

on the beginning of which the tunnelling machine is located (or 

only the cutter head), that secures rock massif breaking. Face 

stability in the environment of non-cohesive materials beneath the 

level of water is secured by the pressure of a slurry suspension. 

Broken material mixes with the slurry suspension at the face and 

the formed mixture is drained via piping into a separation unit 

located on the surface, where excavated material is separated from 

the slurry suspension. The separation unit consists of a system 

of sieves and hydrocyclones (centrifuges). The slurry suspension 
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cleaned of the excavated material 

can be used repeatedly. Excavation 

is carried out in strokes, which 

correlate to the length of the jacked 

lining rings. 

Within the tunnelling cycle 

ex cavation takes place during 

simultaneous jacking of a ring 

into the excavation. After the 

completion of a stroke, the slurry 

circuit is halted and the disengaging 

of all pipe and cable lines occurs. 

Subsequently, all of the hydraulic 

pistons of the jacking station are 

retracted, thereby creating a space 

to attach the following ring. After 

a repeated connection of pipe 

(Fig. 3) and cable lines it is possible 

to commence the excavation phase 

of the following advancement.

The tunnelling machine was 

additionally equipped beyond 

regular design with an overpressure chamber, which allows 

the potential to carry out the replacement of cutting tools or 

maintenance/service at the cutter head. The overpressure chamber 

in case of need would facilitate access to the cutting face and to the 

space of the machine in conditions of work in the air overpressure 

regime. Replacement of cutting tolls was however not necessary 

during the realisation of the utility tunnel.

In order to carry out excavations by microtunnelling it is 

necessary to excavate a shaft in advance at the beginning (so-

called launch shaft), and at the end (so-called reception shaft) 

of the excavated work (Fig. 4). In the case of the Kolín project 

both pits were secured by a combination of braced timbering and 

secant pillars from jet grouting (TI). Pillars from TI sealed pit 

walls against groundwater infl ows. The fl oor of the launch shaft 

was secured against a breach due to groundwater pressure with TI 

pillars, the fl oor of the fi nishing shaft was situated in gneiss, so it 

did not necessitate any securing. On the portal walls of the launch 

odděluje od bentonitové suspenze. Separační jednotka sestává ze 

soustavy sít a hydrocyklón (odstředivek). Bentonitovou suspen-

zi vyčištěnou od rubaniny je možno používat opakovaně. Ražba 

probíhá po krocích, které odpovídají délce prstenců zatlačovaného 

ostění. 

V rámci tunelovacího cyklu probíhá ražba za současného zatla-

čování prstence ostění do výrubu. Po dokončení záběru je zastaven 

bentonitový okruh a dochází k rozpojování veškerých trubních 

a kabelových vedení. Následně jsou staženy hydraulické písty 

tlačné stanice, čímž vzniká prostor pro osazení dalšího prstence 

ostění. Po opětovném propojení trubních (obr. 3) a kabelových ve-

dení je možné začít ražební fázi dalšího postupu.

Tunelovací stroj byl nad rámec běžné konstrukce dodatečně vy-

baven přetlakovou komorou, která umožňovala případné provede-

ní výměny řezných nástrojů nebo údržbu/opravu na řezné hlavě. 

Přetlaková komora by v případě potřeby umožnila přístup k řezné 

hlavě a do prostoru stroje za podmínek práce v režimu přetlaku 

vzduchu. Výměna řezných ná-

strojů nebyla však při realizaci 

kabelovodu nutná. 

Pro provedení ražeb mikrotu-

nelováním je nutné v předstihu 

vyhloubit jámy na začátku (tzv. 

startovací šachta) a konci (tzv. cí-
l ová šachta) raženého díla 

(obr.  4). V případě kolínského 

projektu byly obě jámy zajiště-

ny kombinací záporového pažení 

a převrtávaných sloupů z trys-

kové injektáže (TI). Sloupy z TI 

těsnily stěny jam proti přítokům 

podzemní vody. Dno startovací 

jámy bylo proti prolomení tla-

kem podzemní vody zajištěno 

sloupy z TI, dno cílové jámy bylo 

situováno v rulách, takže nevyža-

dovalo žádné zajištění. Na portá-

lových stěnách startovací a cílové 

jámy byla osazena ocelová deska 

Obr. 2 Schematické znázornění mikrotunelování
Fig. 2 A Schematic depiction of microtunnelling

Obr. 3 Přepojování potrubí po vložení druhé části stroje
Fig. 3 Reconnecting of pipes after inserting the second part of the machine

betonové prstence ostění
concrete lining rings

startovací jáma
launch pit

tunelovací stroj
tunnelling machine

tlačná stanice
jacking station

betonové prstence ostění
concrete lining rings
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and reception shafts a steel plate with rubber gaskets was attached 

which prevented infl ows of water and the slurry suspension along 

the utility tunnel lining into the pits.

The shield, which realised the utility tunnel underneath the 

railway yard of the Kolín railway station, was given the name 

Emílie (Emílie Bartoňová, a resistance fi ghter involved in the 

supporting of members of the Silver A airdrop, murdered in the 

year 1942 in Osvětim). The tunnelling machine was manufactured 

by the Herrenknecht Company with the type designation 

AVN2000AH. The weight of the boring machine was ca. 112 tons, 

the length 11.6m, the diameter of the cutter head 3.040m, and the 

maximum jacking force that the jacking station could achieve was 

12,000kN.

UTILITY TUNNEL LINING

Circular prefabricated segments (rings) have an outer diameter 

of 3.0m and a wall thickness of 0.25m. Rings are made from 

concrete C 40/50-X0, CX1-4, XD1-3, XF1-4, XA1, and XA3. The 

weight of one ring is ca. 15.5 tons. Every third one is equipped 

with closable ports for lubrication of the outer ring surface with 

slurry for the decrease of friction between the ring and the rock. 

Lubrication of the outer surface decreased the required amount of 

the jacking force.

Thanks to the relocation of the utility tunnel into the new 

position with an overburden height of ca. 5m a reduction of 

loads from rail traffi c occurred and the concrete rings comply 

with the requirements for ultimate and serviceability limit states 

even without reinforcement. In order to increase safety (the 

utility channel is located in a very exposed area with the transit 

s pryžovým těsněním, které bránilo přítokům vody a bentonitové 

suspenze podél ostění kabelovodu do jam.

Razicí štít, který zrealizoval kabelovod pod kolejištěm ŽST Ko-

lín, dostal jméno Emílie (podle Emílie Bartoňové, odbojářce za-

pojené do podpory členů výsadku Silver A, zavražděné roku 1942 

v Osvětimi). Razicí stroj vyrobila fi rma Herrenknecht pod typo-

vým označením AVN2000AH. Hmotnost razicího štítu byla cca 

112 tun, délka 11,6 m, průměr řezné hlavy 3,040 m a maximální 

protlačovací síla, které mohla tlačná stanice dosáhnout, 12000 kN. 

OSTĚNÍ KABELOVODU

Kruhové prefabrikované segmenty (prstence) mají vnější prů-

měr 3,0 m a tloušťku stěny 0,25 m. Prstence jsou vyrobeny z be-

tonu C 40/50-X0, CX1-4, XD1-3, XF1-4, XA1 a XA3. Hmotnost 

jednoho prstence je cca 15,5 tun. Každý třetí je opatřen uzavíra-

telnými otvory pro mazání vnějšího povrchu prstenců bentonitem 

pro snížení tření mezi prstencem a horninou. Mazání vnějšího po-

vrchu snižovalo potřebnou velikost protlačovací síly.

Díky přesunu kabelovodu do nové polohy s výškou nadloží 

cca 5 m došlo k redukci zatížení od kolejové dopravy a betono-

vé prstence splňují požadavky na mezní stav únosnosti a použi-

telnosti i bez výztuže. Z důvodu zvýšení bezpečnosti (kabelový 

kanál se nalézá ve velmi exponovaném místě s průjezdem více 

než 500 souprav denně) jsou prstence vyztuženy prutovou výztuží. 

Hrdla prstenců – radiální spáry jsou těsněny dvojicí pryžových 

těsnění na styčné spáře a třetím dodatečným těsněním na obvodu 

prstence. Hrdlo doplňuje nerezový plech spojený s betonem prs-

tenců pomocí spřahovacích trnů. Uspořádání hrdla, způsob těsnění 

a materiály jsou běžně užívané standardizované detaily. 

Obr. 4 Situace staveniště
Fig. 4 Construction site plan
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of more than 500 train sets daily) the rings are reinforced with 

bar reinforcement. Ring necks – circumferential joints are sealed 

with a pair of rubber gaskets along the longitudinal joints and 

with a third supplemental gasket on the perimeter of the ring. 

The neck is complemented by a stainless steel plate connected 

to the concrete ring with shear stud connectors. The neck layout, 

sealing methods, and materials are commonly used standardized 

details.

SLURRY SUSPENSION

The slurry suspension represents a key material during excavation 

with a slurry shield because it fulfi ls the role of a material used 

for face support and also the role of a transportation medium for 

excavated material. The selection 

of suppliers of a compound for the 

preparation of the slurry suspension 

was given a lot of attention, which 

was also necessary with operation 

suspension tests during excavation 

(even several times over the course 

of one advancement) since any kind 

of damage to the suspension leads to 

a decrease in its stabilising function, 

which could as a result mean surface 

settlement in a highly operationally 

prominent area beneath the Kolín 

railway station. 

Tested and observed were the 

following properties:

 •   density (affects the ability to 

pump the suspension);

 •   viscosity (infl uences the be-

haviour of the fi lter cake on 

the rock–suspension boundary, 

with low viscosity, vanishing 

of the fi lter cake and a loss/spill 

of the suspension into the rock 

massif is a threat);

 •   ratio of insoluble particles 

(a high ratio of insoluble 

particles (excavated material) 

causes an increase in wear on 

pumps, pipes, etc.);

 •   pH, chemism.

During excavation, a constant 

supply of fresh suspension was kept 

in an amount allowing a complete 

replacement, since even a small 

change in the geology of the rock 

massif could have caused a need 

for a fast replacement of the entire 

suspension in active circulation 

(separation unit, auxiliary tank, 

pipes, tunnelling machine). And for 

example, even the jet grouting pillar 

material (a highly basic material) 

instantly destroyed the suspension 

(the suspension thickened to such 

a degree that it was only pumped 

with diffi culties).

BENTONITOVÁ SUSPENZE

Bentonitová suspenze představuje klíčový materiál při ražbě 

bentonitovým štítem, neboť plní funkci materiálu používaného 

pro podporu čelby a zároveň funkci transportního média pro těž-

bu rubaniny. Výběru dodavatele směsi pro přípravu bentonitové 

suspenze byla věnována velká pozornost, která byla nutná i u pro-

vozních zkoušek suspenze v průběhu ražeb (i několikrát v průběhu 

jednoho záběru). Jakékoli znehodnocení suspenze vede ke snížení 

její pažicí funkce, což by ve výsledku mohlo znamenat nežádoucí 

sedání povrchu ve velmi provozně exponované oblasti pod kolín-

ským nádražím. 

Zkoušeny a sledovány byly následující vlastnosti:

• hustota (ovlivňuje čerpatelnost suspenze);

Obr. 5 Ražba kabelovodu při minimálním ovlivnění dopravy
Fig. 5 Utility tunnel excavation with minimal impact on operations
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EXPERIENCE DURING EXCAVATION OF THE UTILITY 
TUNNEL

The excavation was subordinated to a fundamental requirement 

of safety. Since the railway station in Kolín is one of the busiest 

railway stations in the Czech Republic transportation-wise, 

any incident that would possibly restrict or even entirely halt 

operations would signify enormous fi nancial costs, not to mention 

the criminal responsibility of the involved individuals.

A lot of emphasis was also put on the preparation of all the 

details, for example when the tunnelling machine supplier 

constructed an entirely new cutter head for the machine such 

that it would suit the geological environment in the excavated 

part of the work as much as possible. It was also decided that the 

machine would be operated by an experienced controller provided 

by the supplier of the tunnelling machine, and that excavation 

would only be carried out in daytime shifts so that eventually 

a miscommunication during an exchange of key messages 

between shifts would not happen. Daytime shifts also allowed 

technicians of the contractor – the company Metrostav TBR a.s. 

– continual observing of measurement results of the online rails 

movement monitoring during the excavations with the option of an 

instantaneous reaction in the case of exceeding any warning states.

The slurry suspension pressure securing the stability of the face 

had to be kept within the required limits during excavation. The 

lower limit represents a minimum pressure securing the face stability 

in an area of cohesionless materials beneath the groundwater level, 

and the upper limit represents a maximum acceptable pressure 

during which a burst of overburden still cannot occur. Limit 

pressures were calculated according to a  recommendation from 

DAUB [1]. For the purpose of minimising overburden settlement 

(and the following tracks deformation), most of the route of the 

utility tunnel was excavated with a slurry pressure at the face on 

the upper limit. During excavation, it was proven that in the given 

conditions the intensity of pressure at the face impacted the speed 

of excavation only minimally. The coordination of the team whilst 

attaching rings and reconnecting pipes played a much larger role.

A gradual protrusion of rock subsoil into the area of excavation 

caused concerns about the possibility of a „slip“ of the tunnelling 

machine on this boundary upwards and a deviation from the 

planned route. In order to minimise this danger in the area of 

the rock subsoil protrusion a block from jet grouting (TI) was 

constructed into the area of excavation into which the machine 

drove perpendicularly and into the rock massif during an exit from 

this block it broke at once with ca. the lower third of the machine. 

This measure has shown itself to be effective and a deviation from 

the designed route did not occur.

Even though the excavation of the utility tunnel was carried out 

with the above-mentioned measures in place, which means with a 

value of support pressure at the face on the upper limit, a settlement 

of the terrain and even the tracks by ca. 20mm occurred. Over the 

course of excavation due to safety (excavation and rail transit) the 

passing speed of trains was lowered to 30km/h. After excavation 

completion, the rock environment affected by excavations in the 

immediate area of the utility tunnel was grouted (preventing the 

following loosening and with that deformations of tracks), and the 

tracks were rectifi ed and undercut. Larger settlements occurred in 

the area of excavations in mixed geological conditions at the face 

– cohesionless soils in the upper section and tough gneiss in its 

lower region. To break tough gneiss more rotations of the cutter 

head were needed than what was needed to break the cohesionless 

• viskozita (ovlivňuje chování fi ltračního koláče na rozhraní 

hornina–suspenze, při nízké viskozitě hrozí vymizení fi ltrač-

ního koláče a ztráta/únik suspenze do horninového masivu);

• podíl nerozpustných částic (vysoký podíl nerozpustných čás-

tic (rubaniny) způsobuje zvýšené opotřebení čerpadel, potrubí 

atd.);

• pH, chemismus.

Během ražby byla udržována stálá zásoba čerstvé suspenze 

v množství umožňujícím kompletní výměnu, neboť i malá změ-

na v geologii horninového masivu mohla vyvolat nutnost rychlé 

výměny veškeré suspenze v aktivním oběhu (separační jednotka, 

pomocný tank, potrubí, tunelovací stroj). A i například materiál 

sloupů z tryskové injektáže (silně zásaditý materiál) bentonitovou 

suspenzi okamžitě znehodnotil (suspenze natolik zhoustla, že byla 

jen obtížně čerpatelná).

ZKUŠENOSTI PŘI RAŽBĚ KABELOVODU

Ražba byla podřízena základnímu požadavku bezpečnosti. Je-

likož je nádraží v Kolíně jedním z dopravně nejvíce vytížených 

nádraží v České republice, jakákoli událost, která by případně 

omezila či zcela zastavila provoz, by znamenala obrovské fi nanční 

náklady, nemluvě o trestněprávní odpovědnosti zainteresovaných 

osob. 

Velký důraz byl proto kladen na přípravu veškerých detailů, 

kdy například dodavatel tunelovacího stroje zkonstruoval pro stroj 

zcela novou řeznou hlavu tak, aby co nejvíce vyhovovala geolo-

gickému prostředí v ražené části díla. Zároveň bylo rozhodnuto, 

že stroj bude řízen zkušeným operátorem poskytnutým od doda-

vatele tunelovacího stroje a ražby budou probíhat pouze v denních 

směnách tak, aby nemohlo dojít k nedorozumění při předávání 

klíčových zpráv mezi směnami. Denní směny rovněž technikům 

zhotovitele – společnosti Metrostav TBR a.s. – umožňovaly ne-

přetržité sledování výsledků měření on-line monitoringu – posunů 

kolejnic v průběhu ražeb s možností okamžité reakce v případě 

jakéhokoli překročení varovných stavů. 

Tlak bentonitové suspenze zajišťující stabilitu čelby musel být 

během ražby udržován v požadovaných mezích. Dolní mez před-

stavuje minimální tlak zajišťující stabilitu čelby v prostředí ne-

soudržných materiálů pod hladinou podzemní vody, horní mez 

reprezentuje maximální přípustný tlak, při kterém ještě nemůže 

dojít k prolomení nadloží. Mezní tlaky byly spočítány dle doporu-

čení DAUB [1]. Z důvodu minimalizace sedání nadloží (a z toho 

plynoucí deformace kolejí) byla většina trasy kabelovodu ražena 

s tlakem bentonitové suspenze na čelbě na horní mezi. Při ražbě se 

ukázalo, že v daném prostředí velikost tlaku na čelbě ovlivňovala 

rychlost ražby pouze minimálně. Daleko větší roli hrála sehranost 

týmu při osazování prstenců a přepojování potrubí. 

Postupné vybíhání skalního podloží do prostoru ražby vzbuzo-

valo obavy z možnosti „sklouznutí“ tunelovacího stroje po tomto 

rozhraní vzhůru a odchýlení se od plánované trasy. Aby se toto 

nebezpečí minimalizovalo, byl v místě náběhu skalního podloží 

do prostoru ražby vybudován blok z tryskové injektáže (TI), do 

kterého stroj najel kolmo a do skalního podloží při výjezdu z to-

hoto bloku pronikl naráz cca spodní třetinou stroje. Toto opatření 

se ukázalo jako účinné a k odchýlení od navržené trasy nedošlo. 

Přestože byla ražba kabelovodu prováděna za výše popsaných 

opatření, tedy s hodnotou podpůrného tlaku na čelbě na horní 

mezi, došlo k poklesu terénu a potažmo i kolejí o cca 20 mm. Po 

dobu ražby byla z důvodu bezpečnosti (ražby i kolejové dopra-

vy) na pojížděných kolejích snížena rychlost průjezdů vlaků na 

30 km/h. Po dokončení ražby bylo ražbou ovlivněné horninové 
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prostředí v bezprostředním okolí kabelovodu proinjektováno (pre-

vence proti dalšímu rozvolňování a s tím spojenými deformacemi 

kolejí), koleje rektifi kovány a podbity. K větším poklesům došlo 

v oblasti ražby se smíšenými geologickými podmínkami na čelbě 

– nesoudržné zeminy v horní části a pevné ruly v její dolní čás-

ti. K rozpojení pevných rul bylo potřeba více otáček řezné hlavy, 

než bylo potřebné pro rozpojení nesoudržné zeminy v horní části 

čelby, čímž docházelo k mírnému přetěžování horní části čelby 

a větším sedáním.

Měření deformací kolejí bylo prováděno pomocí nivelace a ná-

klonoměrů umístěných na pražcích. Na prvních 40 m kabelovodu 

bylo měření náklonoměry prováděno v intervalu 1 min, na zbyt-

ku trasy v intervalu 5 min. Měřily se sklony povrchu poklesové 

kotliny v podélném i příčném směru ražby. Kromě měření náklo-

noměry bylo prováděno nivelační měření povrchu terénu/kolejí. 

V oblasti aktuální polohy čelby se měření provádělo 1x denně 

a v ostatních oblastech v intervalu 1x za tři dny. V případě dosaže-

ní předdefi novaných limitů byly vybrané osoby o této skutečnosti 

informovány automaticky zaslanou textovou zprávou. O postup 

ražby a vývoji deformací kolejí byl denně informován i vrchní 

traťmistr ŽST Kolín.

Prvotní hodnota tlačné síly stanovená výpočtem (síla potřebná 

pro překonání tření na plášti prstenců kabelovodu plus velikost 

odporu na čelbě) vycházela výrazně větší než maximální apliko-

vaná tlačná síla použitá při ražbě kabelovodu. Při zpětné analýze 

byl výpočet upraven tak, aby zahrnoval vliv přeřezu (průměr řezné 

hlavy je větší než průměr prstenců kabelovodu) a redukční sou-

činitel zohledňující vliv mazání na rozhraní betonových prsten-

ců – horninový masiv. Redukce (zvýšeného aktivního) zemního 

tlaku na prstence kabelovodu z důvodu přeřezu byla do výpočtu 

zahrnuta hodnotou koefi cientu 0,8. Následně byla stanovena hod-

nota součinitele redukce tření vlivem lubrikace tak, aby si hodno-

ty spočtené a aplikované tlačné síly přibližně odpovídaly. Takto 

stanovený součinitel redukce tření má hodnotu 0,15 (snížení tření 

o 85 %). Tato hodnota působí až neuvěřitelně, nicméně v literatuře 

[2] je uváděna hodnota redukce tření vlivem lubrikace až 96 %.

ZÁVĚR

Při rekonstrukcích železničních stanic bývají kabely dosud ve-

dené v zemi sdružovány do kabelovodů, které umožňují jejich lep-

ší údržbu. Je-li potřeba kabely převést napříč kolejemi, používá 

se běžně kabelovodů budovaných v otevřené rýze, což je řešení 

stavebně levné, ale vyžaduje přerušení provozu na dotčených ko-

lejích. Úspěšné vybudování kabelového kanálu napříč kolejemi 

v železniční stanici Kolín pomocí mikrotunelování demonstruje 

vhodnost této metody výstavby, jejíž hlavní přínos spočívá v mini-

málním ovlivnění provozu (obr. 5). 
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soils in the upper part of the face, which caused a slight overload 

of the upper part of the face and larger settlement.

Track deformation measuring was done thanks to levelling and 

inclinometers placed on sleepers. With the fi rst 40m of the utility 

tunnel, measuring with inclinometers was carried out in a 1 min 

interval, on the rest of the route in a 5 min interval. Measured 

were the inclines of the surface of the settlement trough in the 

longitudinal and transverse direction of excavation. Besides 

measuring with inclinometers levelling measuring was carried out 

on the surface of the terrain/tracks. In the area of the current face 

location measuring was performed 1x daily, and in other areas 

in an interval 1x every three days. In the event of reaching pre-

defi ned limits selected individuals were notifi ed about this fact 

by an automatically sent text message. About the advancement 

of excavation and the development of rail deformation, even the 

head track maintenance supervisor of the Kolín railway station 

was informed daily.

The original value of the jacking force determined by 

a calculation (force required to overcome friction on the skin of 

the rings of the utility tunnel plus the amount of resistance at the 

face) came out signifi cantly larger than the maximum jacking 

force applied during the excavation of the utility tunnel. During 

retrospective analysis, the calculation was adjusted so it would 

include the effect of overcut (the diameter of the cutter head is 

larger than the diameter of the utility tunnel rings) and a reduction 

coeffi cient that takes into consideration the impact of lubrication 

on the concrete rings – rock massif boundary. Reduction (increase 

of active) of earth pressure on the utility tunnel rings due to the 

overcut was incorporated into the calculation with the coeffi cient 

value of 0.8. Then the value of a coeffi cient for the reduction of 

friction due to lubrication was determined as such that the values 

of calculated and applied jacking forces approximately correlated. 

The friction reduction coeffi cient determined this way has 

a value of 0.15 (reduction of friction by 85%). This value seems 

unbelievable, nevertheless in literature [2] the value for friction 

reduction due to lubrication is stated as up to 96%.

CONCLUSION

During reconstructions of railway stations cables routed up to 

now in the ground tend to be grouped together into utility tunnels 

that allow better maintenance. If there is a need to transfer cables 

across tracks, commonly used are utility tunnels built in an open 

trench, which is an inexpensive solution construction-wise but 

requires an interruption of operations on the affected tracks. 

The successful construction of a utility channel across tracks at 

the Kolín railway station using microtunelling demonstrates the 

convenience of this method of construction, of which the main 

contribution lies in the minimal impact on operations (Fig. 5).
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SECTION OF THE D35 MOTORWAY SECTION OF THE D35 MOTORWAY 
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Obr. 2 Vrtání mikropilotového deštníku
Fig. 2 Micropile umbrella canopy drilling

Obr. 5 Pohled na první realizovanou příčnou propojku
Fig. 5 View of the fi rst realised transverse cross passage

Obr. 4 Ražba pravého opěří v levé tunelové troubě
Fig. 4 Excavation of the right bench in the left tunnel tube

Obr. 3 Práce na zajištění čelby kaloty
Fig. 3 Work on securing the face of the heading

Obr. 6 Pohled na oblast budoucího východního portálu tunelu
Fig. 6 View of the area of the future east tunnel portal

Obr. 1 Pohled ze západního portálu tunelu Homole
Fig. 1 View from the western portal of the Homole tunnel 
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FOTOREPORTÁŽ ZE ZAHÁJENÍ REKONSTRUKCE FOTOREPORTÁŽ ZE ZAHÁJENÍ REKONSTRUKCE 
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Obr. 2 Stav tunelové obezdívky v zimním období
Fig. 2 State of the tunnel lining in the winter season

Obr. 5 Primární ostění po rozšíření tunelu
Fig. 5 Primary lining after the enlargement of the tunnel

Obr. 4 Rozšiření skalního zářezu a falešné primární ostění
Fig. 4 Extension of the rock cutting and false primary lining

Obr. 3 Odstranění železničního svršku
Fig. 3 Removal of the trackwork

Obr. 6 Požehnání tunelu, pracovníkům a osazení svaté Barbory
Fig. 6 Blessing of the tunnel, workers, and the mounting of St. Barbara

Obr. 1 Portál tunelu před zahájením prací
Fig. 1 Tunnel portal before work commencement
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universally accepted, from the onset of planning and fulfi lment of 

this intent, doubts about the suffi cient operational safety of one 

tunnel tube were presented, albeit with a parallel safety gallery. 

Dearly paid experiences with fi res in a plethora of tunnels showed 

the rightfulness of a twin-tube solution. For that reason, the con-

struction of the second tube commenced almost fi fty years after 

the completion of the construction of the fi rst tube of the Gotthard 

tunnel. It can be reasonably assumed that the operations will be 

substantially safer, and with a predominant usage of full-profi le 

tun nelling machines, the construction will be apparently shorter 

than the previous 9 years.

V minulém čísle TUNELU (2/2025) byl v rubrice „Ze světa 

podzemních staveb“ uveden aktuální příspěvek Ing. Filipa Jiřičné-

ho o zahájení ražby druhé trouby tunelu Gotthard v únoru 2025. 

V témže roce uplyne od zahájení provozu v první tunelové troubě 

tunelu Gotthard dne 5. srpna 1980 již 45 let. To je nepochybně 

příležitost připomenout výstavbu tohoto ve své době nejdelšího sil-

ničního tunelu. Délkou 16 322 m předstihnul o 2 350 m do té doby 

nejdelší silniční tunel Arlberg (Rakousko), který byl otevřen v roce 

1978, tj. o dva roky dříve než Gotthard.

Silný vzestup automobilové dopravy v poválečných desetiletích, 

související s hospodářským rozvojem Evropy a též s rostoucím tu-

ristickým ruchem, vedl k tomu, že se propojení severní a jižní části 

Švýcarska slavnou Gotthard-Pass-Strasse (z roku 1830), se starým 

vrcholovým tunelem Urnerloch (z roku 1707), stalo pro připravovaný 

tah evropské silniční sítě sever–jih (dnešní E 35 Amsterodam–Řím) 

zcela nedostatečným. Ve vypsané soutěži devíti účastníků zvítězil 

projekt tunelu již zmíněné délky 16 322 m, s portály Göschenen (se-

verní portál ve výšce 1 080 m n.m.) a Airolo (obr. 1 – jižní portál 

ve výšce 1 145 m n. m.) a čtyřmi přístupovými/větracími šachtami. 

Stavba byla rozdělena na dvě části – vlastní tunelovou troubu 

a bezpečnostní štolu (podklad [1], [2]). Štola probíhala paralelně 

s tunelem ve vzdálenosti 30 m, s propojkami situovanými vždy 

po 250 m, a umožňovala rychlý příjezd hasičů, záchranné služ-

by i odtah porouchaných či havarovaných vozidel. Propojky byly 

In the year 2025, 45 years will have passed since the commen-

cement of operations in the fi rst tunnel tube of the Gotthard tunnel 

on the 5th of August 1980. With a length of 16,322m, it surpassed 

by 2,350m the up-to-then longest Arlberg Road tunnel (Austria), 

which was opened in 1978, i.e., 2 years earlier than the Gotthard. 

Due to the mighty rise of automobile transport in the post-war 

decades, the connection of the northern and southern sections of 

Switzerland via the famous Gotthard-Pass-Strasse through the old 

Urnerloch tunnel became completely insuffi cient for the forth-

coming route of the European North-South Road network. A project 

for a 16,322m long tunnel triumphed in the announced tender, with 

portals at Göschenen (northern portal at an altitude of 1,080m asl), 

and Airolo (southern portal at an altitude of 1,145m asl), and four 

access/ventilation shafts. The construction was divided into two 

sections – the tunnel tube itself and a safety gallery.

Unfortunately, even all the safety measures could not prevent 

eleven human casualties during a fi re in October of the year 2001, 

which quickly burst into fl ames after a collision of two lorries 

transporting fl ammable materials. The tunnel tube has a clearance 

of 4.5m and a net breadth of 7.8m with two traffi c lanes. On both 

sides of the tunnel, a breakdown bay is situated every 750m. The 

ventilation of the tunnel is forced. The tunnel is equipped with two 

backup power stations. Contrary to the straight, one hundred years 

older Gotthard railway tunnel, the route of the road tunnel leads 

through a massive curve such that a substantial section of the ex-

cavations was moved into granite rock of the Gotthard massif. In 

these rocks, the tunnel with an area of the excavation of 85m2 was 

excavated as a full-face profi le at a length of almost 10km using 

powerful four-boom rigs. The method of excavation was different 

in the remaining ca. 6km of the tunnel. In the region of slates with 

differing states of failure, a horizontally and vertically sequenced 

excavation was utilised. The occurrence of squeezing paragneiss, 

clayey slates, and gypsum necessitated the usage of modernised 

core-leaving methods (steel strut system). Although the need for 

the construction of the Gotthard Road tunnel on an important 

European North-South route was in the 60s of the previous century 

PŘED 45 LETY BYL UVEDEN DO PROVOZU ŠVÝCARSKÝ SILNIČNÍ TUNEL GOTTHARD 

FORTY-FIVE YEARS AGO, THE SWISS GOTTHARD ROAD TUNNEL WAS PUT 

INTO OPERATION 

ZE SVĚTA PODZEMNÍCH STAVEB THE WORLD OF UNDERGROUND CONSTRUCTIONS

zdroj [4] source [4] 

Obr. 1 Airolo – jižní portál v kantonu Ticino
Fig. 1 Airolo – southern portal in the Ticino canton

zdroj [4] source [4] 

Obr. 2 Obousměrná tunelová trouba tunelu Gotthard
Fig. 2 Bi-directional tunnel tube of the Gotthard tunnel
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Tak jako na starém železničním tunelu (1871–1880, při výstav-

bě přišlo o život 177 pracovníků) se i při ražbě silničního tunelu 

projevily obtíže s načepováním podzemních zvodní, i když v méně 

dramatické formě a bez ztrát na lidských životech. Již po vyražení 

prvních 500 m od jižního portálu vytékalo z čelby odvodňovacími 

vrty 200 l/s 35 °C teplé vody. Tyto obtíže, včetně geologických, se 

čas od času opakovaly, což značně narušovalo pracovní rytmus. 

Ražby a defi nitivní vyztužování se protáhly od roku 1969 až do 

roku 1978, takže výstavba jedné tunelové trouby a bezpečnostní 

štoly trvala devět let, podobně jako výstavba železničního tunelu na 

slavné Svatogotthardské dráze, který byl dokončen v roce 1880 [3].

Ačkoliv nutnost výstavby silničního tunelu Gotthard na důleži-

tém evropském tahu sever–jih byla v 60. letech minulého století 

všeobecně přijímána, od samého počátku plánování a plnění tohoto 

záměru byly prezentovány pochybnosti o dostatečné provozní bez-

pečnosti jedné tunelové trouby, byť s paralelní bezpečnostní štolou. 

Draze zaplacené zkušenosti s požáry v řadě tunelů ukázaly opráv-

něnost dvoutroubového řešení. Po téměř padesáti letech od dokon-

čení výstavby první trouby tunelu Gotthard byla zahájena výstav-

ba trouby druhé. Nechá se důvodně předpokládat, že provoz bude 

podstatně bezpečnější a při převažujícím použití plnoprofi lových 

tunelovacích strojů zřejmě kratší než předchozích (a opakovaných) 

devět let.

prof. Ing. JIŘÍ BARTÁK, DrSc.
bartakj@fsv.cvut.cz.

uzpůsobeny pro bezpečný pobyt šedesáti osob, se vším potřebným 

vybavením v případě požáru v tunelové troubě. Bohužel ani tato 

opatření nezabránila jedenácti lidským obětem při požáru v říjnu 

roku 2001, který velmi rychle vzplanul po srážce dvou kamionů 

převážejících hořlavý materiál.

Tunelová trouba má sv. výšku 4,5 m a sv. šířku 7,8 m se dvěma 

jízdními pruhy (obr. 2). Každých 750 m je po obou stranách tunelu 

situován nouzový záliv, kde jsou, a také na každých 125 m, instalo-

vány SOS skříně. Větrání tunelu je nucené, velkokapacitní ventilá-

tory zajišťují odvod znečištěného a přívod čistého vzduchu čtyřmi 

již zmíněnými šachtami, další ventilátory jsou umístěny u obou 

portálů. Tunel je vybaven dvěma záložními elektrocentrálami pro 

případ výpadku elektrického proudu.

Trasa silničního tunelu je oproti přímému a o sto let staršímu 

železničnímu Gotthardskému tunelu vedena mohutným (lomeným) 

obloukem tak, aby se podstatná část ražby dostala do granitových 

hornin Gotthardského masivu. V těchto horninách byl tunel s plo-

chou výrubu cca 85 m2 ražen plným profi lem v délce téměř 10 km 

pomocí výkonných čtyřlafetových vozů Atlas Copco (na čelbě 

110 vrtů Ø 48 mm, postup 3,5 m za směnu). Ve zbývajících cca 

6 km tunelu byl způsob ražby odlišný. V oblastech břidlic, s růz-

ným stupněm porušení, byl při ražbě používán horizontálně i svisle 

členěný výrub. Výskyt tlačivých pararul, jílovitých břidlic a sád-

rovců si vyžádal použití modernizované jádrové metody (ocelová 

rozpěrná soustava).
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The World Tunnel Congress 2025 (WTC 2025) was held in Stock-

holm, Sweden, highlighting the latest technological innovations 

in underground and tunnelling construction. The event focused 

on sustainability and technical excellence, while strengthening 

international collaboration within the industry. Organized under the 

theme „Tunnelling into a Sustainable Future“, the congress brought 

together around 3,000 participants. A key emphasis was placed 

on integrating the United Nations Sustainable Development Goals 

(UN SDGs) into tunnelling and infrastructure development. Among 

the highlights was the election of Andrea Pigorini of Italy as ITA 

President for 2025–2028, Papua New Guinea was agreed and 

welcomed as the 81st Member Nation of ITA, and Singapore was 

selected to host WTC 2028. WTC 2026 will be hosted in Montréal, 

Canada, and WTC 2027 will be hosted in Antwerp, Belgium.

Světový tunelářský kongres 2025 (WTC 2025) se konal ve 

Stockholmu ve Švédsku a zaměřil se na nejnovější technologické 

inovace v oblasti podzemního a tunelářského stavitelství. Akce se 

zaměřila na udržitelnost a technickou excelenci a zároveň posílila 

mezinárodní spolupráci v rámci odvětví.

Kongresu, organizovaného na téma „Tunelování pro udržitelnou 

budoucnost“, se zúčastnilo přibližně 3 000 účastníků, 160 vystavo-

vatelů a bylo předneseno 500 technických příspěvků z celého světa. 

Program zahrnoval prezentace, posterové sekce, návštěvy technic-

kých pracovišť a společenské akce – a nabízel tak řadu příležitostí 

ke sdílení znalostí a navazování kontaktů. Klíčový důraz byl kladen 

na integraci cílů udržitelného rozvoje OSN (OSN SDGs) do tune-

lování a rozvoje infrastruktury.

Mezi hlavní události patřilo zvolení Andrey Pigoriniho z Itálie 

prezidentem ITA na období 2025–2028. Arnold Dix zůstává ve Vý-

konné radě jako bezprostřední bývalý prezident na nadcházející tři 

roky. Nově byla přijata Papua Nová Guineje jako 81. členská země 

ITA. 

Jako každoročně se volila pořadatelská země pro WTC, v těsném 

souboji, který byl oddělen pouhými dvěma hlasy, zvítězil Singapur 

jako pořadatel WTC 2028. Pro připomenutí – WTC 2026 se bude 

konat v Montrealu v Kanadě a WTC 2027 v Antverpách v Belgii.

Ing. KAREL RÖSSLER, Ph.D.

WTC 2025 VE STOCKHOLU

WTC 2025 IN STOCKHOLM

ZPRÁVY Z TUNELÁŘSKÝCH KONFERENCÍ NEWS FROM TUNNELLING CONFERENCES
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Underground Laboratory was opened in the year 2007. Up to now 

approximately 6km of galleries and side studs have been made 

accessible.

Vědci Fakulty stavební ČVUT představili v Podzemní laborato-

ři Josef speciální roboty, nové stroje a technologie pro podzemní 

stavby.

Cílem akce Robotika v podzemí 2025, která se konala v půli 

června, bylo seznámit lídry českého stavebnictví s rolí moderních 

technologií při vývoji stavebnictví, jejich možnostmi uplatnění ve 

specifi ckém prostředí podzemních prostor a motivovat je k většímu 

využívání automatizace, robotiky a chytré infrastruktury v praxi. 

Akci uspořádala Fakulta stavební ČVUT v Praze spolu s Národ-

ním centrem Stavebnictví 4.0 pod záštitou Ministerstva průmyslu 

a obchodu ČR. 

Vrcholní představitelé fi rem byli seznámeni například s uni-

verzitním robotem pro inspekci a monitoring podzemních staveb, 

pracovně označeným JULBOT (Josef Underground Laboratory 

Bot). Tento robot představuje dálkově řízenou platformu se senzo-

ry, které umožňují komplexně vnímat a analyzovat okolní prostor 

včetně detekce a semi-autonomní identifi kace různých objektů, 

jako jsou stavební konstrukce, osoby, případně další struktury 

nacházející se v podzemních prostorech. Konkrétní konfi gurace 

prezentované robotické platformy je navržena tak, aby efektivně 

zvládla náročné úkoly spojené s hloubkovým průzkumem, inspek-

cí a monitoringem podzemních staveb. Tato technologie přispívá 

ke zvýšení bezpečnosti a efektivity pracovních procesů, neboť 

umožňuje provádět průzkumy a kontroly v prostředích, která jsou 

pro člověka obtížně přístupná nebo potenciálně nebezpečná. Ro-

bot, jenž poslouží výzkumu i výuce, se od obdobných strojů odli-

šuje robustností a odolností vůči podmínkám v podzemí.

Součástí akce bylo také představení georeferencovaného digitál-

ního modelu celého pracoviště, který je klíčový pro nasazení ro-

botických systémů, aby robot dokonale znal prostředí, ve kterém 

se pohybuje. V takovémto prostředí lze následně skenovat průřezy 

a vyhodnocovat možné nenadálé situace, které by v podzemí mohly 

nastat. Tento model tvoří základ pro použití digitalizace a automa-

tizace v podzemí. I proto se v uplynulém roce většina činností v ob-

lasti digitalizace v Podzemní laboratoři Josef soustředila právě na 

jeho přípravu a také na digitalizaci probíhajících experimentálních 

Scientists from the Faculty of Civil Engineering at CTU, in 

the Josef Underground Laboratory, presented special robots, new 

machines, and technologies for underground construction. The 

goal of the Robotics in Underground Areas 2025 event, which 

took place halfway through June, was to familiarize leaders 

of the Czech construction industry with the role of modern 

technologies during the development of the construction industry, 

their possibilities of employment in specifi c environments of 

underground spaces, and to motivate them towards higher usage 

of automation, robotics, and smart infrastructure in the fi eld. The 

event was organized by the Faculty of Civil Engineering, CTU in 

Prague together with the National Centre for Civil Engineering 4.0 

under the patronage of the Czech Ministry of Industry and Trade. 

For example, presented was a university robot for the inspection 

and monitoring of underground structures, professionally 

named JULBOT (Josef Underground Laboratory Bot). This 

robot represents a remote-controlled platform with sensors that 

enable complex sensing and analysing of the surrounding area 

including the detection and semi-autonomous identifi cation 

of various objects, such as construction structures, people, or 

alternatively other structures located in underground spaces. 

A part of the event was also the presentation of a geo-referenced 

digital model of the entire workplace, which is crucial for the 

deployment of robotic systems so that the robot perfectly knows 

the environment in which it operates. Robotics in Underground 

Areas has in regards to the future a wide variety of applications, 

may that be manipulation of hazardous materials, construction 

of specifi c structures and the diagnosis of structures, searching 

for individuals during unforeseen events, and a plethora of other 

activities. It can concurrently offer precision and quality of the 

accomplished work, the increasing of productivity, higher levels 

of work safety, lowering error rates, and documentation and 

monitoring. The Josef Underground Laboratory of the Faculty of 

Civil Engineering CTU is a unique underground workplace for the 

practical education of students and experimental activities, its base 

is the Josef Gallery excavated in the 80s of the previous century 

in relation to the exploration of two gold deposits. The gallery, 

located near villages Mokrsko and Čelina, was lent to the Faculty 

of Civil Engineering CTU in Prague by the Czech Ministry of 

the Environment for education and research purposes. The Josef 

ROBOTIKA V PODZEMÍ 2025

ROBOTICS IN THE UNDERGROUND 2025

Obr. 1 Návštěvníci akce Robotika v podzemí 2025 před vstupem do Štoly Josef
Fig. 1 Visitors of the Robotics in the underground constructions 2025 event in front of the entrance to the Josef Gallery
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prací, které souvisejí např. s ukládáním radioaktivních odpadů či 

skladováním energie.

Výzkum v oblasti robotiky probíhá na Fakultě stavební ČVUT 

v Praze několik let, a to jak v oblasti robotizace zdění a vývoje 

testování robotizované zdicí jednotky, tak i v dalších segmentech, 

mezi něž patří využití robotiky v podzemí. Robotika v podzemí má 

z hlediska budoucnosti široké možnosti uplatnění, ať již se jedná 

o manipulaci s nebezpečnými materiály, stavbu specifi ckých kon-

strukcí a diagnostiku konstrukcí, vyhledávání osob při neočekáva-

ných událostech a řadu dalších činností. Dokáže přitom nabídnout 

přesnost a kvalitu odvedené práce, zvyšování produktivity, vyšší 

úroveň bezpečnosti práce, snížení chybovosti a dokumentaci a mo-

nitoring.

Podzemní laboratoř Josef Fakulty stavební ČVUT je unikátní 

podzemní pracoviště pro praktickou výuku studentů a experimen-

tální činnost, její základ tvoří Štola Josef vyražená v 80. letech mi-

nulého století v souvislosti s průzkumem dvou ložisek zlata. Štolu, 

nacházející se v blízkosti vesnic Mokrsko a Čelina, zapůjčilo Mi-

nisterstvo životního prostředí ČR Fakultě stavební ČVUT v Praze 

pro vzdělávací a výzkumné účely. Podzemní laboratoř Josef byla 

otevřena v roce 2007. Dosud bylo zpřístupněno zhruba 6 km štol 

a rozrážek.

Ing. JIŘÍ BENDL, jiri.bendl@fsv.cvut.cz,
FSv ČVUT v Praze

THE CZECH REPUBLIC

METRO D – NEW LINE OF PRAGUE METRO 

Today, we can start the news about the Metro D project a little 

more ceremoniously, where the reason for the introductory positive 

statement is the organising of an open day which took place on 

the Pankrác–Olbrachtova section of the construction between the 

17th and 19th of May 2025. The project could therefore, for three 

whole days, present itself in its entire glory and almost all phases 

of its construction to a wide non-professional and expert public. 

The evidence of major interest and the success of this event is the 

attendance of approximately 32,500 visitors, and the fact that many 

interested people were unable to attend due to limited capacity, 

necessitated by the need for safe guiding through the underground 

work (Fig. 1).

Back from the celebration to what is more important for the 

Metro D project, that being the sole fulfi lment of tasks carried 

out in an anticipated quality and timeframe. Work in the Pankrác 

station continues according to plan, out of the excavations of the 

right excavation sequence of the entire station profi le a total of 95m 

ČESKÁ REPUBLIKA

METRO D – NOVÁ LINKA PRAŽSKÉHO METRA 

Dnešní aktualitu o projektu Metro D můžeme zahájit tak trochu 

slavnostněji, kde důvodem tohoto úvodního pozitivního prohláše-

ní je pořádání dne otevřených dveří, které se uskutečnilo v úseku 

stavby Pankrác–Olbrachtova, a to ve dnech 17.–19. května 2025. 

Projekt se tak po celé tři dny trvání akce mohl ve své plné kráse 

a téměř ve všech fázích své rozestavěnosti prezentovat široké laic-

ké i odborné veřejnosti. Důkazem velikého zájmu a úspěchu této 

události je účast cca 32.500 návštěvníků, a to i s tím, že se ještě na 

mnohé zájemce z důvodu omezené kapacity plynoucí z nutnosti 

bezpečného provádění podzemním dílem nedostalo (obr. 1). 

Ale zpět od slavností k tomu, co je pro projekt Metro D důležitěj-

ší, tedy k samotnému plnění úkolů provedených v očekávané kva-

litě a čase. Práce ve stanici Pankrác pokračují podle plánu, z ražeb 

druhého opěří pravého dílčího výrubu z celkového profi lu stanice 

je vyraženo 95 m a z levého 65 m z celkově prováděné délky 131 m 

(obr. 2). Na druhou stranu eskalátorové tunely Arkády a Gemini 

mají své ražby již za sebou, a tak zde probíhají práce na betonážích 

AKTUALITY Z PODZEMNÍCH STAVEB V ČESKÉ A SLOVENSKÉ REPUBLICE

CURRENT NEWS FROM THE CZECH AND SLOVAK UNDERGROUND CONSTRUCTIONS

Obr. 3 JULBOT představuje dálkově řízenou platformu se senzory, které 
umožňují komplexně vnímat a analyzovat okolní prostor včetně detekce a se-
mi-autonomní identifi kace různých objektů
Fig. 3 JULBOT represents a remote-controlled platform with sensors which 
enable complex sensing and analysing of the surrounding area including the 
detection and semi-autonomous identifi cation of various objects

Obr. 2 Univerzitní robot pro inspekci a monitoring podzemních staveb, pracov-
ně označený JULBOT
Fig. 2 University robot for inspection and monitoring of underground con-
structions, professionally named JULBOT
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defi nitivního ostění. Ražby s výjimkou technologického tunelu 

a eskalátorového tunelu sever jsou již také úspěšně ukončeny ve 

stanici Olbrachtova, a i zde tedy probíhají práce na realizaci defi ni-

tivního ostění v již zavedené technologické posloupnosti provádění 

v pořadí hydroizolace–armatura–betonáž (obr. 3).

V závěru obsahu této aktuality již bývá tradicí uvést nějakou in-

formaci o novinkách a perspektivě projektu Metro D, a tak tedy 

učiníme i dnes, ale mnoho nového radostného se s přihlédnutím 

k vývoji v posledních dnech zde bohužel nedozvíme. Úřad pro 

hospodářskou soutěž (ÚOHS) totiž v rámci svého rozkladu zrušil 

výběr budoucího zhotovitele stavby v úseku Olbrachtova (mimo) 

– Nové Dvory včetně traťový tunelů z Písnice, a objednatel proto 

znovu musí zopakovat celý cyklus výběru, tedy znovu posoudit na-

bídky a znovu vybrat zhotovitele. Předpoklad zahájení další etapy 

stavby se tak opět posouvá na neurčito, a to někam k závěru roku 

2025. S přihlédnutím k výše uvedenému tedy snad může zůstat 

naším společným přáním, aby se tento termín už znova a dále již 

neposunoval, takže držme projektu Metro D palce – Zdař Bůh.

Ing. BORIS ŠEBESTA, borissebesta61@gmail.com, 
Ing. MICHAL ŠERÁK, serak@idspraha.cz

and from the left one 65m of the entire carried out length of 131m 

are excavated (Fig. 2). On the other hand, the Arkády and Gemini 

escalator tunnels have already gone through their excavations, 

so the concreting of the fi nal lining is being executed here. 

Excavations, except for the technological tunnel and the northern 

escalator tunnel, have also been successfully fi nalised in the 

Olbrachtova station, so here as well the works for the realisation of 

the secondary lining are ongoing 

in the already incorporated 

technological sequence carried 

out in the order of waterproofi ng-

reinforcement-concreting (Fig.3).

At the conclusion of this piece of 

news, what remains is a tradition 

to present some information 

about news and the perspective 

of the Metro D project, and we 

will do so even today, although 

we will unfortunately not come 

to know anything new and 

exhilarating, taking into account 

the development over the past few 

days. Within its dispute, the Offi ce 

for the Protection of Competition 

(ÚOHS) cancelled the choice 

for the future contractor of the 

construction in the Olbrachtove 

(outer) – Nové Dvory section, 

including the track tunnels 

from Písnice, and therefore, 

Obr. 2 Pohled na provádění ražeb opěří stanice
Fig. 2 View of the ongoing excavations of the invert of the station

Obr. 1 Momentka z pořádané akce dne otevřených dveří projektu Metro D 
Fig. 1 Snapshot from the organised open day of the Metro D project 

Obr. 3 Pohled na provádění izolace a defi nitivního ostění eskalátorového a staničního tunelu stanice 
Fig. 3 View of executed waterproofi ng and fi nal lining of the escalator and station tunnel of the station
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REKONSTRUKCE DOLNOLUČANSKÉHO TUNELU 

NA TRATI LIBEREC HARRACHOV

Dolnolučanský tunel leží na trati z Jablonce nad Nisou do Tan-

valdu, která byla uvedena do provozu v roce 1894. Po cca 130 le-

tech Správa Železnic (SŽ) rozhodla o jeho rekonstrukci, kterou 

realizuje společnost Subterra a.s., divize 1 (obr. 4–7). 

Na rozdíl od rekonstrukce tunelů, kterou provádí také společnost 

Subterra na trati Tanvald–Kořenov a kde dochází k očištění a lokální 

sanaci čtyř tunelů (Ždárský, Desenský, Dolnopolubenský a Polu-

benský), zde se provádí zajištění prostorové průchodnosti, obnove-

ní hydroizolační a drenážní funkce, zřízení kabelovodů pro silové 

a sdělovací kabely a nových kabelových šachet a šachet na čistění 

boční i středové tunelové drenáže, vyražení nových záchranných 

výklenků a realizace nouzového osvětlení. Subterra současně s re-

konstrukcí vlastního tunelu provede i rekonstrukci 

dvou trubních propustků na uvedené trati. 

Protože starý jednokolejný tunel vyražený v hor-

ninovém masivu z liberecké žuly již nevyhovoval 

současným požadavkům i na bezpečnost provozu 

(nevyhovující únikové cesty, nouzové výklenky, tvor-

ba rampouchů), dochází touto rekonstrukcí ke zvět-

šení průjezdného profi lu pro tunelový průřez TPP dle 

ČSN 73 7508 bez elektrického nástavce. Zároveň při 

této kompletní rekonstrukci dojde k prodloužení tu-

nelu z 82,5 m na 90 m, čímž bude dosaženo zejména 

zvýšení jeho stability v příportálových oblastech. 

Celý tunel bude zajištěn dvouplášťovým ostěním 

s mezilehlou izolací. Při úpadní ražbě bude realizová-

no primární ostění ze stříkaného betonu C20/25-X0, 

tloušťky 150 mm a 200 mm s příhradovými rámy 

trojúhelníkového průřezu, výztužnými sítěmi s kot-

vami, které zajistí stabilitu rozšiřovaného výrubu 

ihned po provedení rozšíření a zajistí podklad pro 

hydroizolaci tunelu. Po provedení tunelových mo-

nolitických pasů bude provedeno sekundární ostění 

celkem v devíti blocích délky 10 m z monolitického 

betonu C25/30-XC1, XF1 (XF3 na portálových blo-

cích), které bude zajišťovat stabilitu, vodonepropust-

nost a funkčnost tunelu po celou dobu jeho životnosti 

(normou požadováno 100 let). Bude zcela obnoven 

hydroizolační systém tunelu. Navržený deštníkový 

hydroizolační systém (fóliová hydroizolace, min. 

tl. 2,2 mm s geotextílií 500 g/m2) bude odvádět 

the contract owner must repeat the entire selection 

cycle, to once again assess the bids and choose 

a contractor. The expected launch of the next stage 

of the construction is therefore once again postponed 

indefi nitely, that being somewhere towards the end 

of 2025. Considering the above-mentioned, we can 

hopefully keep our mutual wish for this date not to 

move again, so let us cross our fi ngers for Metro D 

– Godspeed.

Ing. BORIS ŠEBESTA, 
borissebesta61@gmail.com, 

Ing. MICHAL ŠERÁK, serak@idspraha.cz

RECONSTRUCTION OF THE DOLNOLUČANSKÝ 

TUNNEL ON THE LIBEREC HARRACHOV RAILWAY 

LINE 

The Dolnolučanský tunnel is situated on a railway from Jablonec 

and Nisou to Tanvald, which was put into service in the year 1894. 

After approximately 130 years, Správa Železnic (SŽ) decided on 

its reconstruction, which is being realised by Division 1 of the 

Subterra a.s. Company (Fig. 4–7).

Here, as opposed to the tunnels that are being reconstructed 

by the same company Subterra on the Tanvald–Kořenov railway, 

and where the cleansing and local rehabilitation of four tunnels 

takes place (Ždárský, Desenský, Dolnopolubenský a Polubenský), 

the securing of spatial passing spaces, restoring of waterproofi ng 

and drainage function, establishing utility tunnels for power and 

Obr. 5 Ražba rozšířeného profi lu tunelu od výjezdového portálu
Fig. 5 Excavation of the enlarged profi le of the tunnel from the exit portal

Obr. 4 Osazení svaté Barborky
Fig. 4 Mounting of Saint Barbara
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podzemní vodu prosakující horninovým masivem k bočním tune-

lovým drenážím. 

Z hlediska bezpečnosti provozu a údržby tunelu budou vytvo-

řeny po levé straně tunelu ve vzdálenosti 20 m nouzové výklenky 

a po obou stranách vlakové soupravy prostor pro únik osob v přípa-

dě vzniku mimořádné události. Prodloužením tunelu na obou por-

tálech dojde také k dlouhodobé minimalizaci rizika pádu kamenů 

z portálových svahů do prostoru jízdní dráhy a v zimním období 

bude v oblasti portálů minimalizováno riziko tvorby rampouchů 

a ledopádů. 

K polovině července 2025 byly dokončeny ražby na zvětšování 

profi lu tunelu, a to za použití jak trhacích prací, tak i mechanizova-

ného rozpojování, včetně záchranných výklenků, byly dokončeny 

podkladní betony a drenáže ve dně tunelu, zahájeny práce na izo-

lacích tunelu a montáži formy pro betonáž sekundárního ostění. 

Ing. KAREL FLEMR, kfl emr@subterra.cz, 
Ing. JAN FRANTL, jfrantl@subterra.cz, 

Subterra a.s.

OPRAVA TRATI V ÚSEKU TANVALD–KOŘENOV

Součástí opravy vlastního traťového úseku Tanvald–Kořenov 

je i Dopravna D3 Desná a odbočení výhybky na vlečku Preciosa 

Ornela. Jedná se o opravu železničního svršku, včetně nové ozub-

nice na Y pražcích, kterou v roce 1992 ministerstvo kultury pro-

hlásilo za kulturní památku, železničního spodku, sanace skalních 

zářezů, přejezdů, oprava odvodnění, nástupišť Kořenov a Desná, 

stezek, osvětlení a klíčových stavebních objektů tunelů, kde cílem 

oprav je především zamezení průsaků podzemní vody do tunelů, 

zajištění stability líce tunelů, sanace poruch tunelových obezdívek 

a obnova drenážních systémů a kabelovodů.

Společnost Subterra a.s. zajišťuje sanaci tunelů Žďárského, De-

senského, Dolnopolubenského a Polubenského. Práce byly zahá-

jeny v polovině dubna 2025, předpokládaný termín ukončení je 

v srpnu 2025. K polovině července 2025 byly ukončeny anebo pro-

bíhají následující činnosti:

Ždárský tunel, (67 m) otryskání ostění, odstranění degradované-

ho SB, očištění původních spár, nástřik podkladní vrstvy SB, kot-

vení svařovaných sítí a realizace stříkaného betonu na výjezdovém 

communications cables and new utility shafts and shafts for the 

cleaning of the lateral and central tunnel drainage, the excavation 

of new safety recesses, and the realisation of emergency lighting 

are all being executed. Simultaneously with the reconstruction of 

the tunnel itself, Subterra will even carry out the reconstruction of 

two tube culverts on the mentioned line.

Since the old single-rail tunnel excavated in rock massif 

consisting of Liberec granite did not comply with the current 

requirements even for operational safety anymore (unsatisfactory 

escape routes, safety recesses, the forming of icicles), the 

enlargement of the kinematic envelope for the TPP tunnel cross 

section according to ČSN 73 7508 without an electrical attachment 

occurs through this reconstruction. Also, during this all-embracing 

reconstruction, the elongation of the tunnel from 82.5m to 90m 

will happen, therethrough mainly the increase of its stability in the 

portal areas will be reached. 

The entire tunnel will be secured by a double-shell lining with 

intermediate waterproofi ng. During the downhill drive, primary 

lining from C20/25-X0 shotcrete 150mm and 200mm thick will 

be realised, along with lattice girders of a triangular cross-section, 

reinforcing meshes and rockbolts, which will provide the stability 

of the enlarged excavation immediately after the execution of 

the enlargement and they will provide a base for waterproofi ng 

of the tunnel. After carrying out the tunnel monolithic footings 

the secondary lining will be carried out, in total in nine ten-

meter blocks from C25/30-XC1, XF1 (XF3 on the portal blocks) 

monolithic concrete, which will provide stability, water-resistance, 

and the functionality of the tunnel over the entire duration of its 

lifespan (100 years required by the norm). The waterproofi ng 

system of the tunnel will be entirely reestablished. The proposed 

umbrella waterproofi ng system (fi lm waterproofi ng, min. thickness 

of 2.2mm with 500g/m2 geotextile) will drain groundwater seeping 

through the rock massif towards lateral tunnel drainages.

From the perspective of operational safety and maintenance of 

the tunnel, safety recesses will be created by the left side of the 

tunnel with a 20m spacing, and by both sides of the train set a space 

Obr. 7 Montáž tunelového bednění 
Fig. 7 Assembly of the tunnel formwork 

Obr. 6 Realizace primárního ostění
Fig. 6 Realisation of the primary lining
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for the escape of people in the case of an unexpected incident that 

emerges. Also, by elongating the tunnel at both portals, the long-

term minimisation of the risk of rockfall from portal slopes into the 

area of the carriageway will occur, and in the winter season, the 

risk of icicles and icefalls forming will be minimised in the area 

of the portals.

As of mid-June 2025, excavations for the enlargement of the 

profi le of the tunnel have been completed, not only using blasting, 

but also mechanised excavation, including the safety recesses. Infi ll 

concrete and drainage in the fl oor of the tunnel have been completed 

and works for waterproofi ng of the tunnel and assembly of the 

formwork for the concreting of the secondary lining commenced.

Ing. KAREL FLEMR, kfl emr@subterra.cz, 
Ing. JAN FRANTL, jfrantl@subterra.cz, 

Subterra a.s.

portálu, aplikace 2. vrstvy hydroizolace na výjezdovém portálu, 

provedení výztuže a betonáže římsy tohoto portálu.

Desenský tunel, (252 m) opět otryskání stávajícího ostění tune-

lu a na vjezdovém portálu, nástřik podkladní vrstvy SB a stříkané 

izolace, realizace vlastního SB včetně realizace vrtů pro injektáž 

tunelu a probíhá montáž středové drenáže DN 300.

Dolnopolubenský tunel, (167 m) otryskání ostění tunelu, reali-

zace podkladních vrstev SB, stříkané izolace a SB včetně chemické 

injektáže výjezdového portálu.

Polubenský tunel, (940 m) nejdelší tunel, kde probíhá realizace 

obdobných prací jako u předchozích tunelů, tedy instalace linio-

vých a plošných svodnic, podkladních vrstev stříkaného betonu, 

izolační membrány a stříkaného betonu včetně injektáže výklenků 

v tunelu (obr. 8, 9 a 10).

Součástí oprav tunelů jsou výměna drenáží a betonáž nových re-

vizních šachet, dále i sanace opěrných zdí včetně obnovy spárování 

kamenných obezdívek, případně úprava jejich tvaru, a komplexní 

oprava odvodnění portálů.

Ing. JAN FRANTL, jfrantl@subterra.cz, 
Subterra a.s.

TRACK REPAIR IN THE TANVALD–KOŘENOV 

SECTION

A component of the repair of the Tanvald– Kořenov railway 

section itself is even the Dopravna D3 Desná and the points turn off 

onto the Preciosa Ornela railway siding. The matter is the repair of 

the trackwork including a new tooth rack rail on Y-shaped sleepers, 

which was declared as a cultural monument by the Ministry of Culture 

in the year 1992, the railway track bed, rehabilitation of rock cuts, 

crossings, the repair of the drainage, Kořenov and Desná platforms, 

footpaths, lighting, and key structures of the tunnels, where the aim 

of the repairs is primarily to limit groundwater seepage into the 

tunnels, securing the stability of the face of the tunnels, rehabilitation 

of faults in the tunnel linings, and the restoration of drainage systems 

and utility tunnels.

The Subterra a.s. Company secures the rehabilitation of the 

Žďárský, Desenský, Dolnopolubenský, and Polubenský tunnels. 

Work was initiated halfway through April 2025; the anticipated 

completion date is in August 2025. By mid-July 2025, fi nished or 

ongoing are the following activities:

Ždárský tunnel (67m), jetting of the lining, removal of degraded 

shotcrete, cleansing of original joints, spray application of shotcrete 

base layer, anchoring of welded meshes and realisation of shotcrete 

at the exit portal, application of the 2nd layer of waterproofi ng at the 

exit portal, installation of reinforcement, and the concreting of the 

cornice of this portal. 

Obr. 8 Přechod mezi podkladní vrstvou stříkaného betonu a stávající kamen-
nou obezdívkou 
Fig. 8 Transition between the shotcrete base layer and the current stone lining

Obr. 9 Podkladní vrstva stříkaného betonu pro aplikaci stříkané EVO izolační 
membrány na skalním líci
Fig. 9 Shotcrete base layer for the application of sprayed EVO waterproofi ng 
membrane on the rock face

Obr. 10 Instalace primárních liniových a plošných svodnic (Dolenco) pro sve-
dení průsaků vody na skalním líci před aplikací stříkaného betonu
Fig. 10 Installation of primary linear and planar cross-drains (Dolenco) for 
the diversion of water seepages on the rock face before the application of shot-
crete
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SLOVENSKÁ REPUBLIKA

TUNELY NA DIAĽNIČNEJ SIETI

Tunel Okruhliak

Výstavba tunela Okruhliak sa začala 30. septembra 2023. Ide 

tak už o tretí cestný tunel na obchvatoch tretieho najväčšieho slo-

venského mesta Prešov. Tunel je súčasťou navrhovanej rýchlostnej 

cesty R4 Prešov – severný obchvat II. etapa km (4,3–14,5), ktorá je 

súčasťou severojužného dopravného prepojenia rýchlostnou cestou 

v úseku štátna hranica SR/Poľsko – Vyšný Komárnik – Milhosť 

– štátna hranica SR/Maďarsko. Zhotoviteľom 10,2 km dlhej trasy 

severného obchvatu Prešova je Združenie „R4 severný obchvat 

Prešova II. etapa“ na čele so spoločnosťou Eurovia SK. Ďalšími 

členmi združenia sú spoločnosti Eurovia CS, SMS, VÁHOSTAV 

a Marti a.s.

Práce na realizácii tunela prebiehajú v zmysle schváleného 

zmluvného harmonogramu prác. Po ukončení zaistenia západného 

portálu boli dňa 19. 4. 2024 zahájené práce pre razenie v ľavej tu-

nelovej rúre. O necelý mesiac neskôr, dňa 12. 5. 2024, sa rozbehli 

práce na primárnom ostení aj v pravej tunelovej rúre. Momentálne 

Desenský tunnel (252m), once again, jetting of the current lining 

of the tunnel and at the entrance portal, spray application of shotcrete 

base layer and sprayed waterproofi ng, realisation of the shotcrete 

itself, including the realisation of bores for the grouting of the tunnel, 

and the assembly of the middle DN 300 drainage is ongoing.

Dolnopolubenský tunnel (167m), jetting of the tunnel lining, 

realisation of shotcrete base layers, spray-applied waterproofi ng, and 

shotcrete, including chemical grouting of the exit portal.

Polubenský tunnel (940m), the longest tunnel, where the 

realisation of similar works as with the previous tunnels takes place, 

so the installation of linear and planar cross-drains, shotcrete base 

layers, waterproofi ng membranes, and shotcrete, including the 

grouting of niches in the tunnel. (Fig. 8, 9, and 10).

A component of the tunnel repairs is the replacement of drains 

and the concreting of new inspection chambers, as well as the 

rehabilitation of retaining walls, including the restoration of stone 

lining grouting, if necessary, adjusting its shape, and the complex 

repair of portal drainages.

Ing. JAN FRANTL, jfrantl@subterra.cz, 
Subterra a.s.

SLOVAK REPUBLIC

TUNNELS ON 

MOTORWAY NETWORK 

Okruhliak tunnel

Construction of the Okruhliak 

Tunnel began on September 30, 

2023. This marks the third road 

tunnel on the bypasses of Prešov, 

Slovakia’s third-largest city. The 

tunnel is part of the proposed R4 

expressway, Prešov – Northern 

Bypass, Stage II (km 4.3–14.5), 

which forms part of the north-

south transport link via an 

expressway in the section from 

the Slovak/Polish border – Vyšný 

Komárnik – Milhosť – Slovak/

Hungarian border.

The contractor for the 10.2km 

long section of the northern 

bypass of Prešov is the consortium 

„R4 Northern Bypass of Prešov 

Stage II“, led by the company 

Eurovia SK. Other members of 

the consortium include Eurovia 

CS, SMS, VÁHOSTAV, and 

Marti a.s.

Work on the tunnel is 

progressing according to the 

approved contractual schedule. 

After securing the western portal, 

excavation work in the left 

tunnel tube began on April 19, 

2024. Less than a month later, 

on May 12, 2024, work on the 

primary lining began in the right 

tunnel tube as well. Currently, 

excavation and construction of 

the primary lining are ongoing in 

Obr. 11 Pohľad na východný portál tunela Okruhliak
Fig. 11 View of the eastern portal of the Okruhliak Tunnel

Obr. 12 Základové konštrukcie hĺbeného úseku tunela Okruhliak
Fig. 12 Foundation structures of the cut-and-cover section of the Okruhliak Tunnel
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both tunnel tubes from the western and eastern portals (Fig. 11). 

On May 21, 2025, counter-excavation from the eastern portal in the 

right tunnel tube was initiated.

In the twin-tube Okruhliak road tunnel, which is 1,913 meters 

long, by the end of June 2025, 965.78 meters had been excavated 

in the left tunnel tube (LTR) and 908.55 meters in the right tunnel 

tube (PTR), measured in top headings from the western portal. 

On the eastern portal, by the end of June, 123.79 meters had been 

excavated in the LTR and 35.92 meters in the PTR.

Excavation in both tunnel tubes in recent months has been 

taking place in worsened geological conditions, predominantly 

silty claystones with strength class R4 and tectonically disturbed 

claystones with strength classes R5–R6. After classifying the face 

of the tunnel crown, excavation is carried out in support classes Va-

S2. In the left tunnel tube, excavation is currently proceeding in the 

area of the enlarged profi le of an emergency bay, in support class 

VTVb-NZ. In these geological conditions, it was necessary to use 

a temporary invert at the tunnel crown and take additional measures 

to address deformation of the lining.

The excavation step length in both tunnel tubes is around 

1.0m. Simultaneously with the primary lining, niches are being 

constructed for drainage system cleaning, fi refi ghting water supply, 

and SOS emergency cabinets.

In April 2025, the third cross-passage, PP03, was excavated. 

Opening the cross-passages and thereby enabling access to 

individual work zones has made it possible to construct the 

foundation structures (Fig. 12) of the cut-and-cover section of 

the tunnel in both the left and right tubes at the western portal. 

Work is ongoing on profi ling the primary lining, constructing 

tunnel drainage, partial installation of waterproofi ng layers, and 

concreting the lower vaults in both tunnel tubes.

The expected completion of Stage II of the R4 expressway, 

including the Okruhliak Tunnel, and its opening to traffi c is 

anticipated in autumn 2027.

TUNNELS ON THE RAILWAY NETWORK

Španí Háj Tunnel

Modernization of the railway infrastructure (selected ŽSR lines) 

involves reconstruction of existing railway corridors to improve 

their technical equipment and usability by integrating modern and 

advanced elements to enhance their parameters.

As part of the project: “Modernization of the railway line 

Žilina–Košice, section Poprad Tatry (excluding) – Krompachy,” 

construction work is currently ongoing on structure SO 09-33-06 

ŠPANÍ HÁJ TUNNEL – a mined double-track railway tunnel from 

chainage 186.443000 to 187.154000, with a total construction 

length of 711.00m (Fig. 13).

The route of the Španí Háj double-track railway tunnel runs 

beneath the southwestern slopes of Španí Háj hill, along the left 

bank slopes of the Gánovský stream, west of the village of Vydrník.

Site setup began on April 2, 2025. The construction site is 

now established, a water structure has been approved, and tunnel 

excavation began on June 18, 2025. As of June 24, 2025, about 10m 

of the top heading had been excavated under the fi rst protective 

umbrella, and drilling for the second micro-pile umbrella is 

underway (Fig. 14).

The tunnel tube is divided into mined and cut-and-cover sections. 

The cut-and-cover sections will be built in open trenches at the 

portals and subsequently backfi lled. The length of the cut-and-cover 

razenie a realizácia primárneho ostenia prebieha v oboch tunelo-

vých rúrach zo západného a východného portálu (obr. 11). Dňa 

21. 5. 2025 bola zahájená protiražba z východného portálu v pravej 

tunelovej rúre. 

V dvojrúrovom cestnom tuneli Okruhliak dlhom 1913 m bolo 

ku konci júna 2025 vyrazených v LTR v kalote 965,78 m a v PTR 

908,55 m v kalote tunela zo západného portálu. Na východnom 

portáli bolo ku koncu júna v LTR vyrazených 123,79 m a v PTR 

35,92 m.  Razenie v oboch tunelových rúrach v posledných mesia-

coch prebieha v zhoršených geologických podmienkach s prevahou 

prachovitých ílovcov s pevnosťami R4 a tektonicky porušených 

ílovcov s pevnosťami R5–R6. Po zatriedení čelby kaloty prebieha 

razenie vo vystrojovacích triedach Va-S2. V ľavej tunelovej rúre mo-

mentálne razenie prebieha v oblasti zväčšeného profi lu núdzového 

zálivu vo vystrojovacej triede VTVb-NZ. V týchto geo logických 

podmienkach bolo nevyhnutné použitie dočasnej protiklenby kalo-

ty a ďalších opatrení s ohľadom na vývoj deformácií ostenia. Dĺž-

ka záberu v oboch tunelových rúrach sa pohybuje na úrovni 1,0 m. 

Súbežne s realizáciou primárneho ostenia prebieha aj realizácia vý-

klenkov pre čistenie rubovej drenáže, výklenkov pre požiarny vodo-

vod a SOS výklenkov. 

V apríli 2025 bolo vyrazené už tretie priečne prepojenie PP03. 

Sprejazdnením priečnych prepojení a tým dopravy k jednotlivým 

pracoviskám sa umožnila realizácia základových konštrukcií hĺbe-

ného tunela (obr. 12) v ľavej a pravej tunelovej rúre na západnom 

portáli, realizuje sa profi lácia primárneho ostenia, realizácia dre-

nážneho odvodnenia tunela, čiastočná realizácia hydroizolačného 

súvrstvia a betonáž spodných klenieb v ľavej a pravej tunelovej 

rúre. 

Predpokladané ukončenie II. etapy rýchlostnej cesty R4 vrátane 

tunela Okruhliak a jej uvedenie do prevádzky sa očakáva na jeseň 

2027.

TUNELY NA ŽELEZNIČNEJ SIETI

Tunel Španí Háj

Modernizácia železničnej infraštruktúry (vybraných tratí ŽSR) 

spočíva v prestavbe existujúcej železničnej dopravnej cesty, za 

účelom zlepšenia jej technickej vybavenosti a použiteľnosti, zabu-

dovaním moderných a progresívnych prvkov a tým zlepšenia jej 

parametrov.

V rámci stavby: „Modernizácia železničnej trate Žilina–Ko-

šice, úsek trate Poprad Tatry (mimo) – Krompachy“ sa aktuálne 

realizuje stavebný objekt SO 09-33-06 Tunel Španí Háj – razený 

železničný dvojkoľajný tunel v staničení (os koľaje č. 1) nžkm 

186,443 000 až nžkm 187,154 000 s celkovou stavebnou dĺžkou 

711,00 m (obr. 13). 

Trasa dvojkoľajného železničného tunela Španí Háj je osadená 

pod juhozápadnými svahmi kopca Španí Háj, v ľavostranných sva-

hoch Gánovského potoka, západne od obce Vydrník.

Práce na zariadení staveniska sa začali 2. 4. 2025. Aktuálne je 

vybudované zariadenie staveniska, skolaudovaná vodná stavba 

a od 18. 6. 2025 sa začali práce na samotnom razení tunelovej rúry. 

K 24. 6. 2025 bol vyrazený úsek kaloty v dĺžke cca 10 m pod pr-

vým ochranným dáždnikom a realizuje sa vŕtanie druhého ochran-

ného mikropilótového dáždnika (obr. 14).

Tunelová rúra je rozdelená na úseky budované razením a hĺbe-

ním. Hĺbené úseky budú budované v otvorenej stavebnej jame na 

portáloch a následne zasypané. Dĺžka hĺbenej časti je 36 m od 

východného portálu a 3 m od západného portálu, celkovo 39 m. 
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cements or information addressed predominantly to close ones. 

Besides those a few picture postcards could have been thought of as 

even a source of humour. This episode of the series is dedicated to 

examples.

Picture postcards do not always have to commemorate a visit 

to a technical piece of work (here a tunnel) or a location (here 

with a tunnel), alternatively to be a source of further lessons. In 

their time some picture postcards could primarily bring announ-

POHLEDNICE S TUNELY S OZNÁMENÍM A POHLEDNICE S TUNELOVÝM HUMOREM

PICTURE POSTCARDS WITH TUNNELS WITH AN ANNOUNCEMENT AND A PICTURE 

POSTCARD WITH TUNNEL HUMOUR

Z HISTORIE PODZEMNÍCH STAVEB

FROM THE HISTORY OF UNDERGROUND CONSTRUCTIONS

section is 36m from the eastern portal and 3m 

from the western portal, totaling 39m. The 

backfi lled surfaces will be landscaped with 

grass and appropriate planting of shrubs and 

trees to preserve the natural environment.

The mined part of the tunnel will be built 

using the principles of the New Austrian 

Tunneling Method (NATM), using mechanical 

excavation with a tunnel excavator near the 

portals. Drilling and blasting will be used 

once the tunnel reaches more compact rock 

mass. The mined section will be 672.0m long.

The tunnel lining is designed as a double-

shell structure, consisting of a primary and 

secondary lining, both arched. The track 

centerline distance is designed to be 4.20m, 

and the cross-sectional profi le is type “C” 

with an extension for electrifi ed lines.

The design speed after the modernization 

of the railway line is 160km/h, with a future 

outlook of 200km/h to allow for tilting train 

units.

Ing. RÓBERT ZWILLING, Marti a.s.,
Ing. MARTIN SMOLKA, Skanska a.s.

Povrch zásypov bude rekultivovaný zatrávnením a vhodnou výsad-

bou kríkov a drevín tak, aby charakter prírodného prostredia bol 

zachovaný.

Razená časť tunela bude realizovaná v zmy-

sle zásad Novej rakúskej tunelovacej metódy 

(NRTM) s použitím mechanického rozpojo-

vania pomocou tunelbágra v priportálových 

oblastiach. Trhavinové rozpojovanie sa bude 

používať po zarazení sa tunelovej rúry do kom-

paktnejšieho horninového masívu. Dĺžka raze-

nej časti tunela bude 672,0 m. 

Tunelové ostenie je navrhnuté dvojplášťové 

tvorené primárnym a sekundárnym ostením, 

oblúkového tvaru. Osová vzdialenosť koľají je 

navrhnutá B = 4,20 m a prechodový prierez typ 

„C“ s nadstavcom pre elektrifi kované trate.

Traťová rýchlosť po modernizácii železničnej 

trate je uvažovaná 160 km/h (výhľadová rých-

losť 200 km/h pre možnosť jazdy jednotiek 

s výkyvnými skriňami).

Ing. RÓBERT ZWILLING, Marti, a.s.,
Ing. MARTIN SMOLKA, Skanska, a.s.

Obr. 13 Východný portál tunela Španí háj – vŕtanie druhého mikropilótového dáždnika
Fig. 13 Eastern portal of the Španí Háj Tunnel – drilling of the second micro-pile umbrella

Obr. 14 Otváranie prvej čelby pod ochranou mikropilótového dáždnika
Fig. 14 Opening of the fi rst tunnel face under the protection of the micro-pile umbrella
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Na obr. 1 je univerzální pohlednice s tunelem na Pennsylvania 

Turnpike v USA. Univerzální proto, že podává formou zaškrtáva-

cího formuláře bleskové a vyčerpávající hlášení o činnosti spojené 

s pobytem, výletem, rekreací, návštěvou, prázdninami, sportem, 

a dokonce i se služební či pracovní cestou etc., ovšem jen pokud 

se odesílatel nachází právě na Pennsylvania Turnpike. Pohlednici 

může kdokoliv adresovat prakticky komukoliv: milým, rodičům, 

dětem, přátelům, podřízeným či představeným… Jen nepoplést 

příslušný chlívek. Pokud by snad předtištěné kolonky nepostačo-

valy, lze využít volná okénka a raport je možné také doplnit textem 

klasicky na rubu. 

Dvě ukázky německých pohlednic ze 30. let XX. stol. určených, 

s nejvyšší pravděpodobností, jako avízo osobám vůbec nejbližším 

jsou na obr. 2 a 3. Obě pohlednice oznamují brzký příjezd ode-

sílatele; jde současně o důkaz toho, že pošta byla v daném čase 

a v dané zemi přinejmenším stejně spolehlivá, ne-li dokonce spo-

lehlivější, než železniční osobní doprava. Tunel na obr. 2 je do-

kreslený, tudíž fi ktivní, tunel na obr. 3 (jde-li vůbec o tunel?) se 

nepodařilo identifi kovat. 

Pohlednice nemusí pouze připomínat návštěvu technické-

ho díla (zde tunelu) nebo lokality (zde s tunelem), případně být 

zdrojem dalšího poučení. Ve své době mohly některé pohlednice 

primárně přinášet oznámení či informace adresované především 

blízkým. Vedle takových mohly nemnohé pohlednice být zamýš-

lené dokonce jako zdroj humoru. Ukázkám je věnovaný tento díl 

seriálu.

těžící z toho, že v tunelu je prostě tma a v kupé vlaku se nacházejí 

společně páni a slečny (obr. 4 a 5). Neodbytně se proto vtírá vou-

satá anekdota: Kupé vlaku, dva páni a jedna slečna. Vlak vjíždí 

do tunelu, tma. Dívčí hlas: „Pane, dejte tu ruku pryč! Ne, vy ne!! 

Vy!!!“. Jistou variantou je žertovná pohlednice na obr. 6. Opět tma 

v tunelu, v kupé jsou slečny dvě a jeden postarší venkovan s husou 

na klíně (čert ví proč ji nemá v košíku). Není to exhibicionista, 

i když by patrně mohl být, ale veselá situace spočívá v tom, že tmy 

v tunelu v tomto případě zneužívá ta husa! 

Zapamatováno z jednoho staršího pojednání o humoru: Anek-

doty dělíme na a) politické, b) erotické a c) špatné. Žertovné po-

hlednice s tunely, jakkoliv se o to snaží, žádný třeskutý humor 

nenesou. Když, tak jde obvykle o humor s velmi krotkou erotikou, 

Obr. 1 PA-134 Jeden ze 7 tunelů na pensylvánské dálnici mezi Pittsburghem 
a Harrisburgem. Pennsylvánie. Penna. Turnpike je považována za americ-
kou dálnici 1 a je počátkem celostátního systému expresních dálnic. Minsky 
Bros. & Co. Publishing Division. Pittsburg, Pa. 40. a 50. léta XX. stol. 
[sbírka autorů].
Pozn.: Pennsylvanská mýtná silnice (Pennsylvania Turnpike) byla dítětem Vel-
ké hospodářské krize. Je předchůdkyní systému federálních dálnic. Původně 
(tzn. od roku 1940) se na ní nacházelo sedm tunelů. V šedesátých letech XX. 
stol. byly tři z nich opuštěny při úpravách trasy [1]. Který ze sedmi tunelů 
(xxxxxxxx) je na pohlednici, se nepodařilo identifi kovat. 
Fig. 1 PA-134 One of the 7 Tunnels on Pennsylvania Turnpike Between 
Pittsburgh and Harrisburg. Pa. The Penna. Turnpike is considered to be 
America’s 1 Highway and is the beginning of a Nation-wide System of 
Express Highways. Minsky Bros. & Co. Publishing Division. Pittsburgh, Pa. 
The 40s and 50s of the XX. century [authors’ collection].
Note: The Pennsylvania toll road (Pennsylvania Turnpike) was a child of the 
Great Depression. It is a predecessor to a system of federal highways. Origi-
nally (i.e. from the year 1940) seven tunnels were located on it. In the sixties 
of the XX. Century three of them were abandoned during modifi cations of the 
route [1]. Which one from the seven tunnels (xxxxxxxx) is on the picture post-
card was not possible to identify. 

Obr. 2 Ich komme – Přicházím. Kombinace fotografi e (pozadí) a dokresby 
(tunel, vlak i vzkaz ve formě kouře z lokomotivy). Nr. 1066. Photo-Verlag 
W. Müller, Herischdirf i. R. 30. léta XX. stol. [sbírka autorů].
Fig. 2 Ich komme – I am coming. A combination of a photograph (back-
ground) and a drawing (tunnel, train and even a note in the form of smoke 
from a locomotive). Nr. 1066. Photo-Verlag W. Müller, Herischdirf i. R. The 
thirties of the XX. century [authors’ collection].

Obr. 3 Erwarte mich! – Očekávej mě! Graph. Kunstanstalt Kettling & 
Krüger, Schalsmühle i. Westf. Nr. 24755. 30. léta XX. stol. [sbírka autorů].
Vzkaz na pohlednici je psán kurzívou kurentu (u nás lidově nazývaného 
„švabach“). V popisu pod pohlednicí je zde proto použit tiskový font tohoto 
písma, dnes pojmenovaný „Frankenstein“.
Fig. 3 Erwarte mich! – Expect me! Graph. Kunstanstalt Kettling & Krüger, 
Schalsmühle i. Westf. Nr. 24755. The thirties of the XX. century [authors’ 
collection].
A note on the picture postcard is written in italic Kurrent (in our country 
colloquially referred to as „švabach“). Used for this reason in the description 
below the picture postcard is a print font of this writing, today named „Fran-
kenstein“.

Ob 1 PA 134 J d 7 t lů l á ké dál i i i Pitt b h

Ob 2 I h k Při há í K bi f t fi ( dí) d k b

Ob 3 E t i h! Oč ká j ě! G h K t t lt K ttli &
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Obr. 6 „Myslím, že využívá tmy v tunelu a odhaluje se!“
„No, Mabel, dělej že sis toho nevšimla.“
„Nemůžu – žere mi to ty moje zatracené sendviče!“
Published by Bamforth & CO., LTD., Hollmfi rth, Yorkshire. „COMIC“ Series 
No. 222. 60. léta XX. stol. [sbírka autorů].
Fig. 6 “I think he’s exposing himself ’cos we’re in a dark tunnel!”
“Well, pretend you haven’t noticed, Mabel.”
“I can’t – it’s eating my ruddy sandwiches!”
Published by Bamforth & CO., LTD., Hollmfi rth, Yorkshire. „COMIC“ Series 
No. 222. Sixties of the XX. century [authors’ collection].

Obr. 7 Fotografi cky zachycený pohled na vnitřek tunelu. Pozdrav z tunelu! 
Kresba. Švábových časových dopisnic č. 18. – Nákl. J. Švába v Praze-III. 1912. 
[sbírka autorů].
Pohlednice byla doručená 21. 7. 1912 Ctěnému panu Josefu Gattermayerovi 
v Kyjově. 
Fig. 7 Photographically captured view of the inside of the tunnel. Greetings 
from the tunnel! Drawing. Šváb’s time postal cards nr. 18. – Publ. J. Šváb in 
Prague-III. 1912. [authors’ collection].
The picture postcard was delivered on the 21. 7. 1912 to the respectable mister 
Josef Gattermayer in Kyjov.

Obr. 5 Kéž by už zde byl ten tunel! Kresba. PFB 2092/2. 20 . až 30. léta XX. 
stol. [sbírka autorů].
Česká varianta; na tunel se v kupé těší jeden pár, velmi mladý …
Fig. 5 If only the tunnel was already here! Drawing. PFB 2092/2. The twenties 
to thirties of the XX. century [authors’ collection].
Czech variant: one couple is looking forward to the tunnel, very young…

Obr. 4 V tunelu. Bamforth & Co., Publishers Hollmfi rth (England) and New 
York. Series No. 1266. 20. až 30. léta XX. stol. [sbírka autorů].
Anglická varianta, vlak je již v tunelu a v kupé vlaku se nacházejí páry dokonce tři …
Fig. 4 In a tunnel. Bamforth & Co., Publishers Hollmfi rth (England) and New 
York. Series No. 1266. The twenties to thirties of the XX. century [authors’ 
collection].
English variant, the train is already in the tunnel and in the train compartment 
even three couples are located…

Ob 6 M lí ž ží á t t l dh l j !“
Ob 7 F t fi k h ý hl d itř k t l P d t l !

Ob 5 Kéž b ž d b l t t l! K b PFB 2092/2 20 ž 30 lét XXOb 4 V t l B f th & C P bli h H ll fi th (E l d) d N
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the PS Praha 2026 conference, which will take place from the 24th 

to the 27th of May 2026 once again in the congress centre of the 

Clarion Hotel in Prague-Vysočany. Ing. Markéta Prušková, Ph.D. 

acquainted those present with the operational plans of the associa-

tion for the year 2025. That particularly regards the preparation of 

the Tunel journal and the organizing of Tunelling afternoons. Once 

more this year doc. RNDr. Eva Hrubešová, Ph.D. conveyed the cur-

rent state of CzTA Working Groups. The Assembly continued with 

the results of the student contest for the best diploma thesis from the 

fi eld of underground construction for the year 2024. The fi rst place 

was achieved by Ing. Markéta Venclová with a topic of the thesis 

Optimising the consistency of soils for the purpose of EPB shield 
excavations and establishing their adhesiveness. Ing. Adam Hájek 

fi nished in second place, the topic of his thesis was Evaluating the 
effect of radial rockbolt reinforcement in shallow tunnels. The third 

place belongs to Ing. Jozef Kostúrik, who defended the theme Ana-
lysis of the impact of true dimensions of the secondary lining of 
a tunnel on its static behaviour. The prize was handed over to the 

awarded by the vice-chairman of the CzTA doc. RNDr. Eva Hrube-

šová, Ph.D. The last section of the program was an expert lecture on 

the topic of Utilising geothermal energy from underground structu-
res, which was prepared by Ing. Libor Mařík.

The general assembly of the Czech Tunnelling Association ITA-

-AITES was held on June 4th, 2025, with Ing. Ivan Hrdina, Chair-

man of the CzTA, presiding. At the beginning the presentation of 

the CzTA commemorative medals took place. This time they were 

awarded to Ing. Jiří Hudek, CSc. and doc. Dr. Ing. Jan Pruška for 

their long-lasting activity in the fi eld. Information for the members 

of the CzTA from Ing. Ivan Hrdina followed regarding the opera-

tion of the association since the previous General Assembly, i.e. or-

ganizing Tunnelling afternoon seminars and publishing the Tunel 

journal. From January 2025 its editorial board operates in a new 

composition, doc. Dr. Ing. Jan Pruška (FSv ČVUT) became the chairman 

and Ing. Tomáš Ebermann Ph.D. (Pudis a.s.) the vice-chairman, the 

term in offi ce being four years, until December 2028. Afterward, an 

economic report followed, which was delivered by Ing. Václav Sou-

kup. He summarized the appraisal of the budget for the year 2024 

and the proposal for the year 2025 for which the outset of prepara-

tions for the “Noc podzemí” event is anticipated, with which doc. 

Ing. Alexandr Butovič, Ph.D. familiarised the attending. The aim 

will be to give an insight into the problems of the underground to 

the layman public with an opportunity to visit underground works 

in the entire territory of the Czech Republic. Doc. Ing. Alexandr 

Butovič, Ph.D. also reported on the current state of preparations for 

VALNÉ SHROMÁŽDĚNÍ CZTA ITA-AITES 

GENERAL ASSEMBLY OF CZTA ITA-AITES

ZPRAVODAJSTVÍ ČESKÉ TUNELÁŘSKÉ ASOCIACE ITA-AITES

CZECH TUNNELLING ASSOCIATION ITA-AITES REPORTS

www.ita-aites.czwww.ita-aites.cz

Holá skutečnost, že v tunelu je obvykle tma, už humorná tedy 

není vůbec, jakkoliv se tak může i pohlednice tvářit (obr. 7). Jeden 

z autorů příspěvku však vzpomene na vzácného člověka, prof. Jiří-

ho Mencla, skvělého tuneláře, a na jeho oblíbenou říkanku: „V tu-

nelu je tma – nejsou tam okna – nemůže tam světlo býti – proto je 

tam jako…“, no zkrátka „jako v tunelu“…

Žádné konkrétní tunely na prezentovaných pohlednicích přiro-

zeně nevystupují. Tunel a tma jako v tunelu je zde sice nezbytnou 

podmínkou, ale nachází se jaksi v „druhém plánu“.

Nicméně výjimky, jak je známo, potvrzují pravidlo. A jak je vi-

dět na obr. 8, také u „žertovných“ pohlednic s tunely lze řádně při-

tvrdit, navíc i s tunelem konkrétním, italským. 

doc. Ing. VLADISLAV HORÁK, CSc.,
Ing. MILAN MAJER,

Ing. RICHARD SVOBODA, Ph.D.
Obr. 8 Tunel Mont Blanc> <Bernardina galerie. Kresba. COD. 666. by Canvas 
Arese (Mi). 2001. [sbírka autorů].
Google Překladač [2], italsky:
Traforo: – Tunel.
Galleria: –  Protáhlá velká místnost, velmi honosná, původně spojující sou-

sední světnice.
 –  Výkop s konstantním průřezem, zajišťující kontinuitu komuni-

kace nebo vodní cesty přes horský masiv nebo jinou překážku, 
kterou nelze přímo překonat.

 –  Krytá chodba v obléhací válce.
Fig. 8 Mont Blanc tunnel> <Bernardina gallery. Drawing. COD. 666. by 
Canvas Arese (Mi). 2001. [authors’ collection].
Google Translate [2], Italian:
Traforo: –  Tunnel.
Galleria: –  An elongated large room, very opulent, originally connecting the 

neigbouring rooms.
 –  A trench with a constant cross-section, enabling a continu ation 

of a communication or a water way across the mountain massif 
or other obstacles, which cannot be directly overcome.

 –  A sheltered corridor in the besiege war.

Ob 8 T l M t Bl B di l i K b COD 666 b C



78

34. ročník - č. 3/2025

Doc. Ing. Alexandr Butovič, Ph.D., referoval o současném stavu 

přípravy konference PS Praha 2026, která se bude konat od 24. do 

27. května 2026 již tradičně v kongresovém centru hotelu Clarion 

v Praze-Vysočanech. Práce na přípravě se rozbíhají, lze doufat, 

že na příštím valném shromáždění budou k dispozici informace 

o jejím úspěšném průběhu. 

Ing. Markéta Prušková, Ph.D., obeznámila přítomné s plánem čin-

nosti asociace na rok 2025. Jedná se zejména o přípravu časopisu 

Tunel a pořádání Tunelářských odpolední. Ani letos nebude orga-

nizován odborný zájezd, členové CzTA opět neprojevili dostatečný 

zájem o jeho konání. Nicméně stále platí, že vedení asociace se ne-

brání jeho pořádání v budoucnosti, pokud bude o nějakou zahraniční 

podzemní stavbu velký zájem. Také letos vystoupila doc. RNDr. Eva 

Hrubešová, Ph.D., se sdělením o současném stavu pracovních skupin 

CzTA, bohužel pouze některé z nich vykazují aktivní činnost.

Zasedání pokračovalo vyhodnocením studentské soutěže o nej-

lepší diplomovou práci z oboru podzemního stavitelství za rok 2024. 

První cenu získala Ing. Markéta Venclová s tématem diplomové 

práce Optimalizace konzistence zemin pro účely ražeb zeminový-
mi štíty a stanovení jejich lepivosti. Bohužel se kvůli pracovnímu 

vytížení předání cen nezúčastnila. Na druhém místě skončil Ing. 

Adam Hájek, tématem jeho diplomové práce bylo Zhodnocení 
vlivu radiální svorníkové výztuže u mělce vedených tunelů. Třetí 

místo patří Ing. Jozefu Kostúrikovi, který obhájil téma Analýza 
vlivu skutečných rozměrů sekundárního ostění 
tunelu na jeho statické chování. Ocenění na 

druhém a třetím místě předala místopředsed-

kyně CzTA doc. RNDr. Eva Hrubešová, Ph.D. 

(obr. 3 a 4).

I letos bylo zasedání zakončeno odbornou 

rozpravou, Ing. Libor Mařík připravil před-

nášku na téma Využití geotermální energie 
z podzemních staveb. Téma bylo pro přítomné 

zajímavé, k problematice měli členové CzTA 

na autora prezentace několik otázek. 

Všem přítomným poděkoval Ing. Ivan Hr-

dina za aktivní účast a podporu asociace a po-

přál klidné léto.

Ing. MARKÉTA PRUŠKOVÁ, Ph.D., 
pruskova@ita-aites.cz, 

generální sekretář CzTA

Valné shromáždění České tunelářské asociace 

ITA-AITES se konalo ve středu 4. června 2025 

v hotelu Olšanka, Táboritská 23, Praha 3. Jednání 

zahájil a řídil předseda CzTA Ing. Ivan Hrdina.

Na začátku proběhlo tradiční předávání pamět-

ních medailí CzTA, které byly tentokrát uděleny 

Ing. Jiřímu Hudkovi, CSc., za dlouholetý a mi-

mořádný přínos v oblasti mechaniky hornin a její 

aplikace v podzemním stavitelství a doc. Dr. Ing. 

Janu Pruškovi za příkladnou pedagogickou a od-

bornou činnost v oblasti geotechniky a podzemní-

ho stavitelství, výchovu nových generací českých 

tunelářů a neúnavnou podporu oboru v akademic-

kém i profesním prostředí (obr. 1 a 2).

Následovala informace Ing. Ivana Hrdiny pro 

členy CzTA o činnosti asociace od konání minu-

lého valného shromáždění. Sem patří například 

pořádání Tunelářských odpolední, která se stále 

konají nejen prezenčně, ale zůstala i možnost při-

pojit se on-line – tím je jejich sledování dostupné 

pro více zájemců. Do termínu konání valného shromáždění asoci-

ace uspořádala již 49 Tunelářských odpolední. 

Další významnou činností je vydávání časopis Tunel. Letos 

v lednu začala pracovat nová redakční rada, s jejímž složením byli 

členové CzTA seznámeni. Předsedou se stal doc. Dr. Ing. Jan Pruš-

ka (FSv ČVUT) a místopředsedou Ing. Tomáš Ebermann, Ph.D. 

(Pudis a.s.), funkční období je čtyřleté, tj. od ledna 2025 do pro-

since 2028.

Dalším bodem jednání byla zpráva o hospodaření, kterou před-

nesl Ing. Václav Soukup. V roce 2024 dosáhla asociace velmi 

příznivého výsledku, kdy její hospodaření skončilo výrazně nižší 

ztrátou, než předpokládal návrh rozpočtu. Poté byli přítomní se-

známeni s návrhem rozpočtu asociace na rok 2025, který předpo-

kládá větší ztrátu, ta bude dotována ze zisku minulých let. Jedním 

z důvodů vyšší ztráty je nová položka „Noc podzemí“. S návrhem 

této akce seznámil přítomné doc. Ing. Alexandr Butovič, Ph.D. 

Jednalo by se o podobnou akci jako je „Noc muzeí“ či „Noc kos-

telů“, cílem by bylo přiblížení problematiky podzemí laické ve-

řejnosti s možností navštívit podzemní díla po celém území ČR. 

Snahou je zajistit účast různých provozovatelů podzemních objek-

tů, popř. i zhotovitelů těch podzemních staveb, které aktuálně bu-

dou ve výstavbě. Vzhledem k předpokládané náročnosti přípravy 

je reálné očekávat konání této akce nejdříve rok po konferenci PS 

Praha 2026.

foto Ing. Libor Mařík photo Ing. Libor Mařík

Obr. 3 Oceněný student Ing. Adam Hájek
Fig. 3 Award winning student Ing. Adam Hájek

foto Ing. Libor Mařík photo Ing. Libor Mařík

Obr. 4 Oceněný student Ing. Jozef Kostúrik
Fig. 4 Award winning student Ing. Jozef Kostúri

foto Ing. Libor Mařík photo Ing. Libor Mařík

Obr. 1 Předávání pamětních medailí CzTA 
– Ing. Jiří Hudek
Fig. 1 Presentation of CzTA commemora-
tive medals to Ing. Jiří Hudek, CSc. 

foto Ing. Libor Mařík photo Ing. Libor Mařík

Obr. 2 Předávání pamětních medailí CzTA – doc. 
Dr. Ing. Jan Pruška
Fig. 2 Presentation of CzTA commemorative 
medals to doc. Dr. Ing. Jan Pruška
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