


Pritkopnik metra

Prvni ndvrh vystavby praiské podzemni drahy spatfil svétlo
svéta uz 2. Gervna 1898. Toho dne se na prazskou
méstskou radu obratil s pisemnym navrhem Ladislav Rott,
majitel prazské Zelezarskeé firmy V. J. Rott. Nepredlozil
sice konkrétni projekt, ale navrhl, aby se traté podzemni
drahy budovaly spoleéné s planovanou vystavhou
méstského kanalizaéniho systému. Mély vést pfiblizné ve
sméru Karlin — TéSnov - Na FrantiSku — Rudolfinum -
K¥iZovnicka — Narodni divadlo — Podskali. Rott okrajové
naznacil i moZnost traté z Malé Strany na Vinohrady.

Den ,D

Historie prazského metra se
zatala psat 7. ledna 1966
presné ve 14. hodin. Pravé
tehdy se do asfaltu
Opletalovy ulice symbolicky
zaryla shijecka a zahajila tak
stavbu prvniho iseku metra.
0d té doby bylo v podzemi Prahy vybudovano vice nez sto
kilometrii tratovych tunelii a 53 stanic. Pfevaznou ¢ast

z nich realizoval Metrostav a pro jejich vystavbu pouzil,
upravil &i zcela nové vyvinul fadu technologii.

Zatatky NRTM

Novou rakouskou tunelovaci metodu poznévali stavbafri
nasi firmy poprvé v praxi hodné daleko od ¢eskych hranic,
aZ v tureckém Selatinu. V letech 1991 aZ 1992 tady

v subdodavce razili pro americko-tureckou firmu Kutlutas-
-Dillingham €ast dvou tunelii na dalnici Izmir — Aydin. Obé
tunelové trouby mély plochu vyrubu 160 m2.

Destnik z oceli

Pro zastfeSeni velké haly
Sazka Arény vyrobili ocelafi
Metrostavu zhruba 1250 tun
vazici samonosnou
konstrukci o priméru

cca 135 m. Tento obii
ocelovy ,destnik’ tvoii
stfedovy kruh o priméru 18 m, na némz je zavéseno
celkem 36 nosnikii o délce az 57 m. Od p¥ipravnych praci
zvladl Metrostav vyrobu vSech ocelovych konstrukei za
pouhych 125 dni. Unikatnimu zastfeSeni Sazka Arény, pro
jehoZ zhotovéni bylo tieba 1950 tun oceli a 15 tun
spojovaciho materidlu, byla v roce 2005 udélena Evropska
cena za nejlepsi ocelovou konstrukci.

Jubilejni kubik betonu

Loni 25. Gervence v 16.35 hodin vyrobila betonarna

TBG Metrostav na Rohanském ostrové, ktera dodavala
betonové smési jiZ na stavby prunich tiseki praZského
metra, sviij jubilejni pétimilionty kubik betonu. Tento
okamzik byl svatkem nejen pro vSechny souc¢asné
zaméstnance, ale také pro vSechny, kdo zde v uplynulych
témér 40 letech pracovali. Jubilejni davka betonu putovala
na jednu ze staveb Metrostavu. Byla zpracovana pfi
betonazi Zelezobetonového skeletu nedalekého
rezidenéniho komplexu River Diamond.

Tunely Mrazovka

0d srpna 2004 patii

k vnitinimu méstskému

{ okruhu Prahy i tunely
Mrazovka. Jsou

a nejbezpecnéjSimi

v republice: jsou zde zafizeni
pro detekci nehod €i poZaru, televizni kamery, centrdlni
fidici systém a samostatné vétrani tinikovych prostor.
Tunely stavél Metrostav ve sdruZeni se spoleénosti
Subterra a byly pfevaZné raZeny — délka razené ¢asti €ini
1004 m. Tfipruhové Easti tunelovych tubusi maji
tictyhodny profil 165 m? a délku 653 m. Dvoupruhové tiseky
jsou dlouhé 297 m. Tunely Mrazovka, které ziskaly titul
Dopravni stavha roku 2005, patii také k nejhezéim.
Potvrzuje to hlavni cena v soutéZzi TAURUS za nejlepSi
vyuZiti Geskych keramickych obkladii.

Dvere dokoran

Viibec prvni Den otevienych dvefi se uskutecnil na stavhé
prazského metra 4. fijna 1969. 0 prohlidku tehdy projevily
zajem stovky Prazanii, a stavbafi metra tak pfisli na zcela
novy zpiisoh, jak prezentovat naroénou praci v podzemi.
Historicky nejvy$Si navstévnost zaznamenal v kvétnu 2002
Den otevienych dvefi na vysouvanych tunelech metra pod
Vitavou na trase IV. C1. Suchou nohou proslo tehdy pod
fekou béhem jediného dne témér 18 tisic lidi.

35 let technickych novinek i poctivé prace

Za dobu tficeti péti let trvani Metrostavu se zménilo
mnoho. Nejen ve stavebnich technologiich a pouziva-
nych stavebnich strojich a materialech. Zcela se zméni-
lo spoleéenské klima i ekonomické prostredi. Zesilil
konkurenéni tlak, na éesky stavebni trh vstoupili néroé-
ni domaci i zahraniéni privatni investofi, otevrely se no-
vé moznosti pro architekty i projektanty a vzrostla odva-

stavby a konstrukce. Dne$ni doba je dobou rozsahlé
technologizace spoleénosti, kdy snad kazda profese,
stavhaie nevyjimaje, musi ovliadat moderni technické
prostiedky. Jedno vSak ziistalo za celych téch pétatficet
let stale stejné: poctiva a fortelna lidska prace.

Mohutny podzemni kolos

Metrostav byl na po¢atku sedmdesatych let vytvoren jako
specializovana firma, jejimZ hlavnim dkolem byla vystav-
ba prazského metra. Od té doby se stal univerzalni sta-
vebni spole¢nosti, ale prace provadéné hornickym zpiiso-
bem — tedy razby tunelii a tol — zlistavaji jednim z jeho
hlavnich technologickych pilifi. Praveé pfi praci v podzemfi
se toho za 35 let zménilo opravdu velmi mnoho. Zacinalo
se s razicimi Stity at uZ nemechanizovanymi, nebo me-
chanizovanymi (viz foto), a pfes rizné dilci metody se
dnes drtivéa vétsina podzemnich projektd realizuje tzv. No-
vou rakouskou tunelovaci metodou.

Na pocatku sedmdesatych let se trasa C metra budo-
vala nemechanizovanym Stitem nasledovanym erektorem
vzty€ujicim vyztuzné tybinky. Ty byly zprvu litinové, po-
zdgji ze Zelezobetonu. Tuto metodu stavbafi Metrostavu
modifikovali a v lepSich geologickych podminkéch zacali
razit tzv. prstencovou metodou, kdy se nepouzival §tit, ale
razil se pfimo profil tunelu a pomoci pojizdného erektoru
se do vyrubu zavadély tybinky. Takto byla budovana trasa
C a ¢ast trasy A. Na zbylych Usecich trasy A pod Starym
Méstem se pouZzival mechanizovany razici Stit.

Na préci na jednom z legendarnich sovétskych me-
chanizovanych $titi docela rad vzpomina i dnesni feditel
divize 7 Metrostavu Ing. Jaromir Kunrt. ,Pokud se dobfe
pamatuji, byl to kolos, ktery vazil 650 tun a na délku mé-
fil 76 metr{. Davali jsme jej v roce 1976 dohromady pod
zemi pdl roku a po razbé se zase asi ¢tyfi mésice demon-
toval. Bylo to pomérné ndrocné na pfipravu, protoze se
pro $tit musely vybudovat zvld$tni montazni startovaci ko-

mory,“ popisuje ing. Kunrt. Stit mél vpFedu rotujici feznou
hlavu, kterd sama vézila témér 80 tun. ,Bez zdsahu lidské
ruky se tak razil typizovany tratovy tunel metra o svétlém
priméru 5,1 m. Zvla$tnosti tohoto ocelového monstra by-
lo i zafizeni na lisovani betonu, protoZe §tit nebyl vybaven
tybinky a osténi se vyrdbélo pfimo pfi raZeni. ,,Z povrchu
se do podzemi dopravovala betonova smés, ktera se
pneumaticky dovedla az k mistu vyrubu, a tam se hydrau-
lickymi valci slisovala do osténi,” pfipomnél ing. Kunrt.

Tato metoda se pouZivala na stavbé trasy A metra, ze-
jména pfi prvni razbé pod Vitavou. Dva sovétské mecha-
nizované Stity se tehdy nasadily na Klarové a razily oba
soubézné tunely pod Vitavou a pod Starym Méstem, kde
byly kvili obavam z naruseni statiky nadzemnich objektti
zakazany podzemni trhaci préce.

,KdyZ Stity dorazily tunely na trase A, demontovali
jsme je a opravili a také jeSté o néco vylepSili. Jeden z nich
byl potom nasazen na trasu B, kde se s jeho pomoci razil
tsek od proluky Myslbek, a odtud pokracoval na stanici
Sokolovska (dnes Florenc),” fikd ing. Kunrt. ,Myslim, Ze
to bylo zajimavé technické dilo,” poznamenava na adresu
mechanizovaného Stitu, ale soucasné dodavd, Ze efektiv-
nost takové razby byla ponékud problematickd. ,Naklady
na montaz byly enormné vysoké, Stit davalo dohromady
v nepretrzitém provozu tficet az Gtyricet lidi zhruba pil ro-
ku a prtimérny vykon ¢inil pfi pouZiti této technologie asi
80 metri za mésic. KdyZ vezmete v ivahu, jakym tempem
se dnes razi Novou rakouskou tunelovaci metodou, tak je
to opravdu diametralni rozdil.“

Nova rakouska tunelovaci metoda
DalSi trasy metra se razily bud nemechanizovanym Stitem,
nebo prstencovou metodou. Na pocatku devadesatych let
20. stoleti Metrostav pouzil na trase metra IV. B poprvé
Novou rakouskou tunelovaci metodou. Ta spociva v po-
stupném odstrelu ¢i strojnim odrubani horniny a stabili-
zaci vyrubu armovanou siti a stfikanym betonem. Tim
vznikne primarni obezdivka, kterou Ize podle potfeby do-
kotvit k okolnimu masivu. Po nésledném zaizolovani
primdrni obezdivky se v tunelu dokonCi betondz sekun-
darniho osténi pomoci pojizdné formy. Nové rakouskd tu-
nelovaci metoda umozniuje ¢lenit vyrub horizontalng i ver-
tikalné podle potfeby a danych geologickych podminek.
Zejména v podminkach prazského podzemi je tato me-
toda nenahraditelnd, protoZe zdejSi geologie je velmi pro-
ménlivd. Metoda vynika svou variabilitou a je idedlni pro
stavbu velkoprofilovych tuneld. Timto zplisobem Metro-
stav postavil v nedavné dobé fadu Zeleznicnich, dalni¢nich
a silni¢nich tunelli véetné prazskych tunelli Mrazovka na
vnitfnim méstském okruhu, a stejnym zplisobem v pod-
zemi razil i giganticky 140 m dlouhy tunel o profilu 220 m?
pro jednolodni stanici Kobylisy na trase IV. C1.

Metrostav byl zaloZen 1. ledna 1971 jako uzce speciali-
zovana firma pro stavbu praiského metra. Zpoéatku
fungoval jako pfidruZeny podnik Vodnich staveb, z néjz
byla také vyjmuta &ast persondlnich a vyrobnich kapa-
cit, aby Metrostav mohl vzniknout.

Dokoncend vodni dila v Nechranicich, Kdraném, na
DZbanu &i ve Stati a dalsi vodohospodérské stavby, které
si firma na své konto pfipsala hned v zavéru prvniho roku
existence, ostatné pdvodni specializaci dokazuji.

V roce 1974 je do provozu slavnostné uveden prvni
lisek prazského metra — trasa . C z Kacerova na Florenc
s deviti stanicemi a spolu s ni i ndvazné stavby, predevsim
autobusové nddrazi na Florenci, DGm bytové kultury Bu-
déjovicka a depo metra na Kacerové. O rok pozdgji do-
konéuje Metrostav prvni etapu vodniho dila Zelivka.

Po péti letech existence se Metrostav stdvd renomo-
vanou a vysoce odborné cenénou firmou, kterd pro vy-
stavbu metra vyuZiva, upravuje a vyviji nové technologie.
Pro podchod Vitavy na trase I. A je poprvé nasazen me-
chanizovany S§tit a prace v podzemi bézi na piné obratky.
Na dokonceni jedné trasy plynule navazuji razby dalSich
sek( metra. V roce 1978 je do provozu uvedena prvni
Gést trasy |. A v tiseku Dejvicka — Namésti Miru se sedmi
stanicemi a dokonceny jsou i administrativni budovy
HradGanské a CKD Mistek a terminal MHD a CSAD na Ze-
livského ulici. DalSi Giseky metra jdou do provozu v roce
1980, kdy cestujicim zainaji slouzit dalSi Ctyfi stanice na
trase II. C KaCerov — Haje a tfi stanice na trase Il. A z N&-
mésti Miru na Zelivského. Také v pfipadé t&chto Usekd se
metro stava vyznamnym méstotvornym prvkem, protoze
v okoli stanic jsou rekonstruovany domy staré zastavhy
a zadinaji vyrlistat moderni stavhy.

V roce 1984 je trasa C na Ill. tseku z Florence pro-
dlouZena o dalSi dvé stanice — VItavskou a NadraZi Hole-
Sovice. U této kone¢né stanice je postavena i novd odba-
vovaci hala CSD a terminal MHD a CSAD. Metrostav se
dale dynamicky rozviji, zvySuje své vykony a pro praci
v podzemi odborné pfipravuje dalSi déIniky a techniky. Ti
své kvality prokazuji i pfi praci na moskevském metru,
kde je v roce 1985 slavnostné oteviena stanice Prazskd.
Ve stejném roce se v Praze otevird prvni Gsek trasy B ze
Smichovského néadrazi na Florenc, cestujici maji tedy
k dispozici dalSich 7 stanic podzemni drahy.

Po dokonéeni zakladni trojice hlavnich tras metra se
tempo vystavby zvolfiuje. Stat snizuje objem finan¢nich
prostredki na dal$i vystavbu. Pro velmi lzce specializo-
vanou firmu je to varovny signal. Pokud chce udrzZet své
pozice, musi zagit hledat nové moznosti uplatnéni. Metro-
stav buduje své vlastni vyrobni kapacity zejména v nedo-
statkovych pomocnych stavebnich pracich a postupné
prebird i prace svych dosavadnich findlnich dodavatelli
pro ucelené Casti metra. V roce 1987 je zprovoznéna sta-
nice StraSnicka a spojka do depa Hostivar.

V roce 1988 se Metrostav oddéluje od oborového
podniku Vodni stavby a stava se samostatnym podnikem.
Je odstartovano nejen obdobi rychlych zmén v organizac-
ni struktufe firmy i jejim vedeni, ale také postupné rozsi-
fovani portfolia sluzeb zejména v oblasti bytovych a ob-
¢anskych staveb. Hlavnimu méstu firma predava dalSi tfi
stanice na trase metra Ill. B v iseku Smichovské nadrazi
— Nové Butovice. O dva roky pozdéji jde do provozu i lisek
1. B na Ceskomoravskou, stanice Skalka a depo Hostivar.

Rok 1991 je pro Metrostav velmi vyznamny, stéva se
akciovou spolecnosti a zahajuje dlislednou restrukturali-
zaci. Rizeni je decentralizovano, rozséhlé pravomoci pre-
chézeji na divize a postupné i na zakladané dcefiné spo-
lenosti. Z tizce specializované firmy se stava univerzalni
stavebni spolecnost, ktera si zaklada na tradicné vysoké
profesionalité a kvalité praci i na odbornosti zaméstnanc.
Dale investuje do vzdélavani lidi i novych technologii, coz
postupné ocenuji i soukromi zahraniéni investofi.

Firmé se dafi udrZet vedouci pozici na domacim sta-
vebnim trhu i poté, co do CR pfichazeji silné zahranicni
firmy. ZGstava jednickou v podzemnim stavitelstvi, domi-
nantni postaveni méd v Zelezobetonovych konstrukcich,
pozice upevriuje i v dalSich segmentech stavebniho trhu
a v roce 1995 zacina developerskou ¢innost.

V Fijnu 2000 se vlastnikem majoritniho baliku akcii
Metrostavu stava slovensky Doprastav a nasledné vznika
skupina DDM Group, kterd sdruzuje vSechny spole¢nosti
kolem Doprastavu a Metrostavu. Jeji podnikatelska stra-
tegie vyuZiva zejména synergické efekty, diky Cemuz Me-
trostav (spé$né vstupuje do segmentu dopravnich sta-
veb. Firma pfechdzi na integrovany systém fFizeni,
zaméruje se na zakazky v regionech a pfipravuje se na
vstup na evropské trhy.

V roce 2005 dosahuji vSechny firmy mezinarodni sku-
piny DDM Group historicky nejlepSich vysledkd. Jejich
spolecny obrat ¢ini téméF 40 miliard korun.



Dokazat Ize vSechno, ale clovek musi chtit

TéZko si Ize predstavit, Ze je mozné dat do pohybu Zele-
zobetonovy kolos o hmotnosti 20 tisic tun. Ale Metro-
stav ma za sebou i tento ,zazrak‘. Na hranici souéas-
nych technickych mozZnosti si séhl loni pfi vystavhé
mostu pres Rybny potok na délnici D8. Je to prozatim
nejtézSi cesky most. Druhd mostni konstrukce, ktera se
u nas stavéla, vaZila ,jen‘ asi osm tisic tun.

Také v pfipadé této stavby bylo tfeba hledat jiné feSe-
ni, nez s jakym pocital piivodni projekt. Pres (izké a po-
mérné hluboké tdoli mély totiz vést dva samostatné mos-
ty pro kazdy jizdni smér. Tento zdmér vSak nebylo mozné
uskute¢nit vzhledem k tomu, Ze zahajeni stavebnich praci
na dseku délnice mezi Trmicemi a stétni hranici se SRN
znacné pozdrZeli odpirci stavby. Termin zprovoznéni dal-
nice D8 je pfitom vazan mezivladni dohodou a jeho posu-
nuti nebylo mozné i proto, Ze ve stejném obdobi, tedy na
konci roku 2006, je planovano zahdjeni provozu na novém
liseku dalnice A17, jez na dalnici D8 navazuje na némec-
ké strané.

Po mnoha tvahach, propoCtech a modelech navrhl
Metrostav ve spolupréci s projektantem (spole¢nost SHP
Brno) technické feSeni a technologii vystavby, které do-
sud v Ceské republice nikdo nevyzkousel. Misto dvou
most( se postavi jeden Siroky natolik, aby ve dvou pru-
zich obslouZil provoz v obou smérech. Pilife se nebudou
stavét pomoci klasického pfekladaného bednéni, ale po-
uZije se bednéni posuvné a 31 metr Sirokd mostovka bu-
de na jednotlivé pilite vysouvana postupné po tricetimet-
rovych segmentech.

,KdyZ naSe technicka rada poprvé pfisla s touto vari-
antou vystavby mostu pfes Rybny potok, mnozi nds méli
za blazny a snilky. Z pohledu obvyklych postupii bylo to-
tiz opravdu nemozné postavit 356 m dlouhy délni¢ni most

za rok a pdl,“ popisuje témér rok trvajici obdobi pfiprav
vedouci projektu Alexandr Tvrz. Navzdory veSkerym po-
chybam v8ak firma dokdzala vSechny zainteresované in-
stituce presvédcit, Ze je rediné timto zpsobem most po-
stavit, a na jafe 2005 se pustila do dila, hned jak to pocasi
dovolilo. Tedy ve druhé poloviné bfezna.

Pilife rostly v tidoli Rybného potoka doslova jako z vo-
dy. Celkem 189 béznych metrl pilifG bylo dokonéeno za
pouhych 52 dnii v kvalité poZadované investorem, vystav-
ba toho nejvy$Siho, jenz méri 47 m, trvala pouhych
10 dnd! Odbornikim i laikiim, ktefi se jezdili na stavbu di-
vat, bralo dech i tempo, jakym se vysouvaly pfes tdoli
jednotlivé Zelezobetonové predpjaté mostni lamely
0 hmotnosti 3 tisice tun. PFi prvnich vysuvech stavbafi la-
dili tempo s vyrobnou na pfedpoli mostu a geometry, kte-
fi pochopitelné kazdy vysuv sledovali, dalSich deset ope-
raci uz probéhlo ve ¢trnactidennich cyklech.

PFi vSech krocich vyroby i vysuvu jednotlivych Césti
mostu bylo nutné dodrZet stoprocentni pfesnost a vSich-
ni ¢lenové realizaéniho tymu museli praci vénovat maxi-
malni usili, obrovskou zodpovédnost a obétavost. Hned
prvni vysunuti lamely potvrdilo, Ze propoGty a modely by-
ly spréavné, byt laik nemiZe nikdy pochopit, jak je mozné
donutit ,ke spolupraci‘ témér 50 m vysoky Zelezobetono-
vy pilif a pfi vysouvani si jej ,pfisunout, aZz 0 15 cm.

Cely most preklenul ddoli Rybného potoka za neuvéri-
telnych sedm mésicli a postupem vystavby se zapsal do
kroniky Ceskych i svétovych technickych Uspéchl. Ne-
sporny je také vyznam této dopravni stavby pro region
i celou Ceskou republiku.

Mosty byly odjakziva symbolem sbliZzovéni lidi a most
pres Rybny potok skute¢né pomize, abychom méli o krok
bliz do Evropy.

Obri ,bandasky‘ pro centralni tankoviste ropy

Bandasky, takto laskavé fikaji ¢tyfem velkokapacitnim
nadrzim v aredlu centrdlniho tankovisté ropy spolec-
nosti MERO CR v Nelahozevsi ti pracovnici Metrostavu,
ktefi se podileli na vystavhé celkem &tyF obfich zasob-
nikii, v nichZ je nyni skladovana podstatna ¢dst statnich
rezerv ropy pro Ceskou republiku.

Jedna se o dvouplastové nadrze o objemu 125 tisic
kubiki, coz ¢eské ,bandasky’ fadi ke svétovym unikatim.
NédrZ srovnatelnych parametr(i jak po bezpe¢nostni, tak
i technologické strance Ize v Evropé najit pouze v holand-
ském Rotterdamu. OvSem tamni nddrz md o pét tisic ku-
bikti mensi objem. Kazda ze ¢ty novych nadrzi je vysokd
24 m, jeji primér je 84,5 m, primér jimky cini
90,5 m a vySka plasté jimky je 19,5 m. NadrzZ tedy zabira

pfiblizné stejnou plochu jako fotbalové hristé a jeji celko-
va plocha, kterou bylo nutno ochranit tfivrstvym néatérem,
¢ini vice nez 40 000 m?,

Zasobniky srovnatelnych objemii se sice pouZivaji, ale
pouze jako jednoplastové, takze predstavuji vyssi riziko,
zejména ekologické, neZ nadrze s ochrannou jimkou
a dvojitym dnem.

Ceské nadrze jsou konstruovény jako dvouplé$tova
ocelovd svafovand nadoba s dvojitym dnem smontovand
z velkorozmérovych plech(i. Dosazeni poZzadované svis-
losti plastti a kruhovitého tvaru nadrze bylo nesmirné slo-
Zité, nebot desitky kilometril svafovanych spoji, stovky
jejich krizeni a r(iznd tloustka plechd vytvari obrovsky
zdroj pnuti a naslednych deformaci. Geometrii nadrze vy-
razné ovliviiuji tfeba jen drobné zmény teploty vzduchu.

NeZ byly vSechny nddrZze uvedeny do provozu, proSly
pochopitelné narocnymi komplexnimi zkouSkami, jejichz
soucasti byla také simulace nec¢ekané havarie. V pfipadé
mimoradné udalosti se k chlazeni ochrannych jimek
i vlastnich nadrZi pouziva voda. S hasici pénou se pocita
pouze v pfipadé, Ze by poZar vypukl pfimo v samotné né-
drzi nebo jimce. Pénova hmota se pfitom do prostoru na-
drZe dostane zhruba do tfi minut od okamZiku, kdy nej-
méné dva ze tii systémi indikace poZaru, jejichZ ¢idla jsou
umisténa po obvodu jimky i samotné nadrZe, nahlasi mi-
moradnou udalost. V tom okamzZiku se automaticky spus-
ti elektrické cerpadlo, které pfi tlaku 1,2 MPa a pritoku az
15 m*min zacne Cerpat smérem k ohroZené nadrZi smés
pro pfipravu hasici pény i vodu na ochlazeni.

Jak primet tunely, aby pluly rekou Vitavou

PraZské metro byla a stale je skute¢né velka vyzva ne-
jen pro razice v podzemi. Tato giganticka stavba, ktera
denné spolyka tisice kubiki betonu, nutila Metrostav,
aby sledoval moderni trendy také v oblasti betonovych
smési a Zelezobetonovych konstrukei.

Soucasnd betondrna TBG Metrostav na Rohanském
ostrové byla ve své dobé nejmodernéjSim zafizenim v re-
publice a specializované tymy odbornikil se zde vénovaly
vyvoji novych beton, které by Iépe odolavaly agresivnim
podzemnim vodam a umoznily SirSi pouZiti Zelezobeton(i
nejen pfi realizaci hloubenych Usekd metra, ale i v pfipa-
dé nadzemnich vestibulli stanic a dalSich staveb. Ruku
v ruce se fesil také progresivni zplisob vyroby armatury
a doprava betonu na stavby.

K obrovskému technickému posunu v technologii
bednéni Zelezobetonovych konstrukci u nas doslo zejmé-
na v 90. letech minulého stoleti, kdy se ve velkém rozsa-
hu zadalo pouZivat tzv. systémové bednéni renomovanych
vyrobct. Diky nému bylo mozné zrychlit a zefektivnit be-
tonovaci prace. Montaz prefabrikovaného bednéni je totiz
jednodussi, rychlejsi a materidlové podstatné méné na-
rocnd. Nové moZnosti znamenala pro stavbare i moderni
vykonnd Cerpadla, kterd dokdZou vypumpovat beton velmi
rychle do velké vzdalenosti i do vysokych pater.

Unikétni zpGisob vystavby Zelezobetonovych tuneld byl
pouZit na Gseku trasy IV. C1 prazského metra mezi Hole-
Sovicemi a Ladvim. Od chvile, kdy se zacalo uvaZovat
0 konkrétni podobg této trasy dlouhé témér ¢tyfi kilomet-
ry, staly pfed projektanty a dodavateli dva zasadni problé-
my: znacny vySkovy rozdil mezi holeSovickym biehem
a Severni terasou a s nim velmi (izce souvisejici zplsob
podchodu Vltavy. Tunely totiz nebylo mozné razit klasic-
kym zptisobem a pivodné navrzena technologie jimkova-
ni by byla velmi zdlouhavd, finanéné narocnd a z mnoha
pohled(i také znatné rizikovd (ekologie, povodné, zdsah
do breh( Vitavy a podobné)

Pro vystavbu dvou 168 metrli dlouhych a vySkové
i smérové zakfivenych tunel pod Vitavou vyvinul tedy

Stavhai'ské schiizky s historii

tym expertll Metrostavu zcela novou technologii, ktera
kombinuje vysouvani a naplavovani. Princip spociva
v tom, Ze se oba tunely postupné vybetonovaly na brehu
v suchém doku. Konce tunelli byly zaslepeny a suchy dok
byl zaplaven. Pomoci specidlnich taznych a brzdnych hyd-
raulickych zafizeni byly pak tunely v celé délce vysunuty
do pfedem vyhloubené ryhy ve dné feky. Tunelové tubusy
byly navic zhotoveny ze specialniho vodotésného betonu,
takZe je nebylo nutné jinak izolovat.

Vlastni operace vysouvani Zelezobetonovych tubusd,
jiz predchazela faze naroénych propoctli a vyvazovani,
probéhla velmi rychle (v pfipadé prvniho tunelu trvala
9 hodin, u druhého tunelu 7 hodin a 45 minut). Oba tune-
ly se pfitom podafilo k holeSovickému brehu premistit
s presnosti na milimetry.

V podminkéch feky a pro tunely takovych parametr(i
byla navrzend technologie vysouvani pouZita viibec popr-
vé na svété. Metrostav md nyni tuto technologii patento-
vanu jako vyndlez a za zpisob realizace tunelli pod
Vltavou ziskal mnoha ocenéni nejen doma, ale také v za-
hranici. K nejcennéjSim patfi cena fib (Féderation interna-
tionale du béton) z roku 2002, kterd je udélovana vZdy jed-
nou za Ctyfi roky mimorddnym technickym projektim
realizovanym kdekoliv na svété.

-

LKazdy tunel vazil asi 7 tisic tun, vztlak vody jej ale
znacné nadlehCoval, takZe se redlné manipulovalo asi se
sedmdesatitunovym bfemenem,“ vzpomina Prof. Ing. Jan
L. Vitek, jenz byl €lenem FeSitelského a realizaéniho tymu,
a dodal, Ze vysouvani tubusti komplikovala velmi nizka vi-
ditelnost pod vodou, dosahujici sotva 50 cm.

Zplisob vystavby, 0 némz mnozi zpo¢atku pochybova-
li, se osvédcil a spravnost postupu podtrhla i povoder,
kterd se Prahou prohnala v srpnu 2002. Kdyby se totiz tu-
nely pod Vltavou stavély plvodné navrZenou technologii,
probihala by tou dobou vystavba v trovni jimky uprosted
feky a pétisetletd voda by se v3i pravdépodobnosti stavbu
vazné poskodila. Vysouvané tunely v§ak paradoxné pravé
diky povodni jeSté pevnéji srostly se dnem feky.

V piipadé rekonstrukei historickych objektii navazuje Metrostav odbornosti a femesInou zruénosti na odkaz predchozich
generaci stavitelil a femesinikii. ZaSlou krasu a lesk samoziejmé pamatkové chranénym budovam pomaha navracet i za
pomoci soucasnych modernich technologii. Firma, ktera se podilela napfiklad na rekonstrukci LichtensStejnského
a Hartigovského palace, Ustavu Slechticen na Prazském hradé, Méstanské besedy v Plzni &i Geské ambasady v Pafizi,
si v posledni dobé na své konto pfipsala i naprosto ojedinélou rehabilitaci Nostického palace na Malé Strané. Tento
pamatkové chranény objekt je jednim z mala piivodné dochovanych rané baroknich paldcii a jeho raz bylo tieba co
mozna nejvic zachovat. Metrostav tedy vstoupil do prostor Nostického paldce s maximélni moZnou tctou a ohledem

k odkazu drivéjSich stavitelii. Napfiklad pred rekonstrukci prejzové stiechy palace a krovii, jez byly v havarijnim stavu,
bylo nad celym objektem vybudovéno provizorni zastfeSeni, aby dést jesté vic nepoSkodil historické konstrukce
a interiéry. VSechny hodnotné dochované prvky krovii byly peélivé repasovany a spoje tesaiskych prvkii byly provedeny
tak, aby co nejméné utrpéla pohledova celistvost krovii. VSechny stavebni i restauratorské prace probihaly samoziejmé
za stalého dohledu pamatkafi. Zpisob, s nimZ Metrostav pistoupil k rehabilitaci Nostického palace, je bezpochyby i pro

mnohé dalSi prikladem, jak se Ize chovat k odkazu pFedkii.




Lanovka na Petfin
0d Eervna 1965 si Prazané
dlouhych 20 let kladli otazku,
zda se jesté nékdy svezou
lanovkou na Petfin. Jeji
provoz zastavily sesuvy
piidy, které méla na svédomi
4 2 spodni voda. Poté co se dalo
do pohybu 15 tisic m* zeminy, byly trat i mosty lanové
drahy zcela znieny, 0 5 metrii se propadla i terasa
restaurace Nebozizek. O osudu lanovky se vedly dlouhé
debaty aZ do potatku 80. let minulého stoleti. Stavhaiim
Metrostavu pak prace trvala pouhé dva roky. Provoz
lanovky na Petfin mohl byt zahdjen 15. €ervna 1985.

Z kategorie NEJ

Do historie firmy se loni zapsaly dva projekty, k nimZ bude
dlouho patiit pfedpona NEJ. Z pohledu technologii

a koordinace praci byl zcela vyjimeény spojovaci objekt

0 uZitné ploSe 45 000 m? na letisti v Praze-Ruzyni, ktery je
novym srdcem i mozkem celého letiSté. Co do objemu
praci a terminu zhotoveni pat¥i k rekordmaniim komplex
nakupniho Centra Chodov, jehoZ podstatnou ¢ast jsme
stavéli se spoleénosti Skanska CZ. Obchodni plocha €ini
142 500 m? a bylo zde vybudovano 31 tisic metri
ttvereénich komunikaci - to vSe za 18 mésici.

Pomniky pro Prahu
Diky Metrostavu pribylo

v hlavnim mésté nejen
mnoho zajimavych staveb,
ale také nékolik pomniki.
Na Novotného lavce firma
v roce 1985 instalovala
pomnik Bedficha Smetany.
P¥i vystavhé stanice Vltavska na trase C prazského metra
jiZ o rok dfive pomohla vytvarnikiim Olze a Miroslavu
Hudeckovym realizovat kasnu se sochou symbolizujici feku
Vltavu. V Praze na Zizkové stoji od lofiského podzimu
kromé& znamé sochy Jana Zizky jesté dalSi jezdecky
pomnik. Jaroslavu HaSkovi vzdal touto recesistickou
plastikou hold nejen Karel Nepras, ale také Metrostav.

Zajem o tunel Valik

Jednou z nejnavstévovanéjSich staveb Metrostavu je

v poslednich dvou letech tunel Valik na dalniénim
obchvatu Plzné. Diky pravidelnym Dniim otevienych dvefi,
které se zde od kvétna 2004 konaji kazdy mésic, prosly
Valikem v nejriiznéjSich etapach vystavby zhruba 4000 lidi.
Pripocitat je tfeba také exkurze domacich i zahraniénich
odbornikii, ktefi stavhu sleduji s velkym zdjmem,

a navstévy Skolakii a studenti stfednich a vysokych Skol.
Projekt byl prezentovén i v ramci lofiského 31. Svétového
tunelafského kongresu v Istanbulu.

Byty od Metrostavu
0d svého vzniku, tedy od

& roku 1995, nabidla divize

= developerskych aktivit
Metrostavu klientiim v ramei
svych projektii jiz celkem
1241 byt a 19 362 m?

’ 4 nebytovych ploch. Diky
atraktivnosti lokalit i kvalité poskytovanych sluZeb se tak
Metrostav zaradil mezi nejvyznamnéjSi developerské
spolecnosti v Ceské rebublice.

Na ,stieSe svéta*

Logo Metrostavu se ocitlo 18. kvétna 1996 az na vrcholu
Mount Everestu. Dopravil je tam ¢esky horolezec a nas
spolupracovnik Josef NeZerka. Na Everest vystoupil
spoleéné s norskou expedici jako druhy Cech, piedtim se
o0 vystup netispésné pokousel celkem trikrat. Vypravy
podnikl i na jiné osmitisicovky, napfiklad na Annapurnu,
Nanga Parbat ¢i Makalu.

Vyhravala kapela
0d roku 1987 mél Metrostav
rovnych deset let viastni
kapelu, ktera se zpocatku
i jmenovala Krici a pozdéji
Studio Band Metrostav.
Repertoar sedmi muzikantii
B, ; . a dvou zpévacek byl velmi
Siroky a kapela nemohla chyhét na Zadné firemni akei.
K nejkuridznéjSim produkeim patfi prvni zkusebni jizda
metra ze stanice Vysoganska na trase IV. B. Specidlni
souprava pro VIP hosty vyraZela v jednu hodinu po piilnoci.
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Poméhat tam, kam ruka statu nedosahne
Akciova spolecnost Metrostav patfila v roce 2003 k zakladajicim élentim Klubu firemnich darct Donator. Svym Elenstvim
v instituci, jeZ usiluje o nastaveni pravidel pro donatorské aktivity v Ceské republice, dala najevo, Ze citi
spoluzodpovédnost za budoucnost této zemé a neni Ihostejna k lidem, ktefi zde Ziji. Strategie Metrostavu v oblasti
dércovstvi a sponzorskych aktivit se fidi krédem: ,,Silni a tispéSni maji povinnost poméhat tam, kam uzZ ruka statu
nedosahne.” Filantropii chape firma jako sazku na budoucnost a proces, jenZz ma pozitivni vliv na podnikatelské
prostiedi v Ceské republice. Neziskovym organizacim vénoval Metrostav v roce 2005 formou finanénich a vécnych dari
téméf 14 milionu korun a pomohl jim realizovat jejich socidlni, charitativni a vefejné prospésné projekty. Jiz étvrtym
rokem je firma generalnim partnerem Détského krizového centra v Praze, které pomaha tyranym, zneuZivanym
a zanedbdvanym détem. Pro Détské krizové centrum také zaméstnanci Metrostavu formou dobrovolnické prace
kaZdoroéné pomahaji pripravovat akci Darujte sebe v Praze na Letné (foto ¢. 1). Den piny soutézi, hudby a zabavy si
ziskava stale vétsi oblibu mezi détmi i jejich rodiéi. Jen letos 20. kvétna pfi§lo na Letnou asi sedm tisic navstévniki.
Metrostav citi solidaritu také s témi, kdo na vlastni kiiZi zaZili pfirodni katastrofy. Finanéni dar obdrZelo po nicivé vichfici,
jeZ srovnala se zemi tisice hektarii lesa ve Vysokych Tatrach, napfiklad mésto Poprad. Jména tuneli Mrazovka,
Panenskad, Valik, Klimkovice a Hnévkov, jeZ stavél Metrostav, nese na Sri Lance pét rybafskych lodi (foto €. 2). Diky
pfimé finanéni pomoci Metrostavu byly vyrobeny pro zdejSi rybéare, ktefi se tak mohli vratit k béZznému Zivotu po
katastrofé, kterou v prosinci roku 2004 pfinesly na ostrov nigivé viny tsunami. Automobily, jeZ Metrostav vyfadi ze svého
vozového parku, délaji dobrou sluzbu mnoha neziskovym organizacim, napfiklad sdruZeni pe€ujici o duSevné nemocné
Fokus, jez provozuje chranéné dilny, i Sdruzeni péstounskych rodin v Brné, jeZ pomaha péstounskym rodinam v regionu
a v Domé na piili cesty ve Velkém Dvofe u Pohofelic poskytuje potiebné zazemi détem odchazejicim po dosazeni
pinoletosti z détskych domovii. Dal$i vozy pfedali zastupci firmy spolenosti KfiZovatka Zivota, ktera uéi téZce télesné
postizené lyzovat na monoski, a obéanskému sdruzeni Romodrom, jeZ pomaha détem ze socidlné slabych
a znevyhodnénych rodin (foto €. 3). Vzhledem k tomu, Ze Metrostav mé bohaté zkuSenosti s pfepravou nadrozmérnych
nakladii, postaral se loni o pfepravu sedmimetrové kovové plastiky sochafe AleSe Veselého do Art Centra Egona
Schieleho v Ceském Krumlové (foto &. 4). Diky finanénim dariim spoleénosti mohla loni vzniknout i dvé hodnotna
umélecka dila - plastika Davida Cerného, ktera sloui jako autobusova zastavka v Liberci (foto &.5), a v Praze na Zizkové
Neprasiiv recesisticky jezdecky pomnik Jaroslava Haska. At uz se Metrostav stara o détskou radost (foto &. 6), neho
pomaha resit starosti tém, kdo také mysli na jiné (foto €. 7), déla to s presvédéenim, Ze takové véci jsou samoziejmé.
Silni a aspésni maji pfece pomdhat tém, ktefi se ne vlastni vinou ocitli ve svizelné situaci.

Samostatna pfiloha étrnactideniku Metrostav kvéten 2006 / texty Blanka Hrdinova a Robert Blanda / odborna spoluprace Ing. Jaromir Sob / foto Josef Husdk a archiv Metrostav a.s.

Jednotny vizualni styl

Metrostav byl jednou z prvnich ¢eskych stavebnich spo-
leénosti, které si uvédomily, jak silnym marketingovym
nastrojem miiZe byt jednotny vizualni styl.

Prvni logo Metrostavu jako soucésti nékdejSiho kon-
cernu Vodni stavby vytvofil v roce 1971 grafik Karel Mi-
Sek starSi. Novéjsi verze loga, jez je typografickym zpra-
covanim slova Metrostav se stfedovym obrazovym
vyjadfenim pismene O, pochazi z roku 1988 a je dilem
Karla MiSka mladSiho.

Firemni logo se objevovalo na mnoha mistech centra
Prahy, kde probihala vystavba metra, a s restrukturalizaci
firmy postupné i na fadé dalSich staveb. Metrostav se
i timto zpiisobem hlasil ke své préci, kterou se snazil dé-
lat precizné do nejmensich detaild. Pozornost se vzdy vé-
novala nejen naro¢nym technologiim, ale i zdanlivym ma-
lickostem, jako byly sadové a zahradnické dpravy. Firmé
prosté zaleZelo na tom, aby stavby pfedavala do uzivani se
v8im v8udy — i s rozkvetlymi kvétinovym zahony.

Proces zmény image Sel ruku v ruce s dynamickym
rozvojem spolecnosti Metrostav. K vyznamné zméné ve
vizualni komunikaci do$lo po roce 2000, kdy dominujici
¢ernou barvu nahradila kombinace Cervené a bilé v celé
Skdle pouzivanych prvkii. Jako logicka nastavba vizudlni-
ho stylu vznikl jasny a moderni firemni komunikaéni styl,
jehoz autorem je predni esky grafik Tomas Machek.

MeTRESTal

V/ Metrostavu se dnes bézné pouZzivaji kolekce porce-
lanu a skla, série kancelarskych potfeb v korporatnim de-
signu, elektronické Sablony dokument, balici papiry
a papirové tasky. Firemni tiskoviny jiz nékolik let boduji
v soutéZich zamérenych na typografii, design a komuni-
kaci a do svych shirek je zafadilo napfiklad Uméleckopru-
myslové muzeum v Praze.

Znacka Metrostav je znaCkou s vysokym kreditem
a hodnotou. Za oboji vdéci pfedevSim kvalitnim, vzdéla-
nym a technicky zdatnym lidem, ¢lenim jednotlivych pra-
covnich tym0{ spolecnosti. Svoji cenu prokazuje znacka
Metrostav dodnes na celé $kale staveb v CR a zahranii.

Soucasny vizualni styl vyjadfuje nejen silu a dlouho-
dobou stabilitu, ale také ambice Metrostavu rozSifit své
aktivity na mezindrodni stavebni trh. Generdini feditel
Metrostavu Jifi Bélohlav v souvislosti s touto zménou
image poznamenava: ,Nem(iZzeme a nechceme Zit pouze
z historie a tzv. tradicni kvality. Situace ve stavebnictvi se
vyrazné zménila. Pohybujeme se v silném konkurenénim
prostredi, a chceme-li byt GispéSni, musime se také zmé-
nit. Novy vizudlni styl Metrostavu je vyznamnym dopro-
vodnym symbolem vyvoje nadi akciové spolecnosti.”




