


PrÛkopník metra
První návrh v˘stavby praÏské podzemní dráhy spatfiil svûtlo

svûta uÏ 2. ãervna 1898. Toho dne se na praÏskou

mûstskou radu obrátil s písemn˘m návrhem Ladislav Rott,

majitel praÏské Ïelezáfiské firmy V. J. Rott. NepfiedloÏil

sice konkrétní projekt, ale navrhl, aby se tratû podzemní

dráhy budovaly spoleãnû s plánovanou v˘stavbou

mûstského kanalizaãního systému. Mûly vést pfiibliÏnû ve

smûru Karlín – Tû‰nov – Na Franti‰ku – Rudolfinum –

KfiiÏovnická – Národní divadlo – Podskalí. Rott okrajovû

naznaãil i moÏnost tratû z Malé Strany na Vinohrady. 

Den ‚D‘
Historie praÏského metra se

zaãala psát 7. ledna 1966

pfiesnû ve 14. hodin. Právû

tehdy se do asfaltu

Opletalovy ulice symbolicky

zaryla sbíjeãka a zahájila tak

stavbu prvního úseku metra.

Od té doby bylo v podzemí Prahy vybudováno více neÏ sto

kilometrÛ traÈov˘ch tunelÛ a 53 stanic. PfieváÏnou ãást

z nich realizoval Metrostav a pro jejich v˘stavbu pouÏil,

upravil ãi zcela novû vyvinul fiadu technologií. 

Zaãátky NRTM
Novou rakouskou tunelovací metodu poznávali stavbafii

na‰í firmy poprvé v praxi hodnû daleko od ãesk˘ch hranic,

aÏ v tureckém Selatinu. V letech 1991 aÏ 1992 tady

v subdodávce razili pro americko-tureckou firmu Kutlutas-

-Dillingham ãást dvou tunelÛ na dálnici Izmir – Aydin. Obû

tunelové trouby mûly plochu v˘rubu 160 m2.

De‰tník z oceli
Pro zastfie‰ení velké haly

Sazka Arény vyrobili oceláfii

Metrostavu zhruba 1250 tun

váÏící samonosnou

konstrukci o prÛmûru

cca 135 m. Tento obfií

ocelov˘ ‚de‰tník‘ tvofií

stfiedov˘ kruh o prÛmûru 18 m, na nûmÏ je zavû‰eno

celkem 36 nosníkÛ o délce aÏ 57 m. Od pfiípravn˘ch prací

zvládl Metrostav v˘robu v‰ech ocelov˘ch konstrukcí za

pouh˘ch 125 dní. Unikátnímu zastfie‰ení Sazka Arény, pro

jehoÏ zhotovûní bylo tfieba 1950 tun oceli a 15 tun

spojovacího materiálu, byla v roce 2005 udûlena Evropská

cena za nejlep‰í ocelovou konstrukci.

Jubilejní kubík betonu
Loni 25. ãervence v 16.35 hodin vyrobila betonárna

TBG Metrostav na Rohanském ostrovû, která dodávala

betonové smûsi jiÏ na stavby prvních úsekÛ praÏského

metra, svÛj jubilejní pûtimiliont˘ kubík betonu. Tento

okamÏik byl svátkem nejen pro v‰echny souãasné

zamûstnance, ale také pro v‰echny, kdo zde v uplynul˘ch

témûfi 40 letech pracovali. Jubilejní dávka betonu putovala

na jednu ze staveb Metrostavu. Byla zpracována pfii

betonáÏi Ïelezobetonového skeletu nedalekého

rezidenãního komplexu River Diamond. 

Tunely Mrázovka
Od srpna 2004 patfií

k vnitfinímu mûstskému

okruhu Prahy i tunely

Mrázovka. Jsou

nejmodernûj‰ími

a nejbezpeãnûj‰ími

v republice: jsou zde zafiízení

pro detekci nehod ãi poÏáru, televizní kamery, centrální

fiídicí systém a samostatné vûtrání únikov˘ch prostor.

Tunely stavûl Metrostav ve sdruÏení se spoleãností

Subterra a byly pfieváÏnû raÏeny – délka raÏené ãásti ãiní

1004 m. Tfiípruhové ãásti tunelov˘ch tubusÛ mají

úctyhodn˘ profil 165 m2 a délku 653 m. Dvoupruhové úseky

jsou dlouhé 297 m. Tunely Mrázovka, které získaly titul

Dopravní stavba roku 2005, patfií také k nejhezãím.

Potvrzuje to hlavní cena v soutûÏi TAURUS za nejlep‰í

vyuÏití ãesk˘ch keramick˘ch obkladÛ.

Dvefie dokofián
VÛbec první Den otevfien˘ch dvefií se uskuteãnil na stavbû

praÏského metra 4. fiíjna 1969. O prohlídku tehdy projevily

zájem stovky PraÏanÛ, a stavbafii metra tak pfii‰li na zcela

nov˘ zpÛsob, jak prezentovat nároãnou práci v podzemí.

Historicky nejvy‰‰í náv‰tûvnost zaznamenal v kvûtnu 2002

Den otevfien˘ch dvefií na vysouvan˘ch tunelech metra pod

Vltavou na trase IV. C1. Suchou nohou pro‰lo tehdy pod

fiekou bûhem jediného dne témûfi 18 tisíc lidí. 

M O Î N Á  N E V Í T E J A K  · E L  â A S

Metrostav byl zaloÏen 1. ledna 1971 jako úzce speciali-
zovaná firma pro stavbu praÏského metra. Zpoãátku
fungoval jako pfiidruÏen˘ podnik Vodních staveb, z nûjÏ
byla také vyjmuta ãást personálních a v˘robních kapa-
cit, aby Metrostav mohl vzniknout.

Dokonãená vodní díla v Nechranicích, Káraném, na
DÏbánu ãi ve ·tûtí a dal‰í vodohospodáfiské stavby, které
si firma na své konto pfiipsala hned v závûru prvního roku
existence, ostatnû pÛvodní specializaci dokazují.

V roce 1974 je do provozu slavnostnû uveden první
úsek praÏského metra – trasa I. C z Kaãerova na Florenc
s devíti stanicemi a spolu s ní i návazné stavby, pfiedev‰ím
autobusové nádraÏí na Florenci, DÛm bytové kultury Bu-
dûjovická a depo metra na Kaãerovû. O rok pozdûji do-
konãuje Metrostav první etapu vodního díla Îelivka.

Po pûti letech existence se Metrostav stává renomo-
vanou a vysoce odbornû cenûnou firmou, která pro v˘-
stavbu metra vyuÏívá, upravuje a vyvíjí nové technologie.
Pro podchod Vltavy na trase I. A je poprvé nasazen me-
chanizovan˘ ‰tít a práce v podzemí bûÏí na plné obrátky.
Na dokonãení jedné trasy plynule navazují raÏby dal‰ích
úsekÛ metra. V roce 1978 je do provozu uvedena první
ãást trasy I. A v úseku Dejvická – Námûstí Míru se sedmi
stanicemi a dokonãeny jsou i administrativní budovy
Hradãanská a âKD MÛstek a terminál MHD a âSAD na Îe-
livského ulici. Dal‰í úseky metra jdou do provozu v roce
1980, kdy cestujícím zaãínají slouÏit dal‰í ãtyfii stanice na
trase II. C Kaãerov – Háje a tfii stanice na trase II. A z Ná-
mûstí Míru na Îelivského. Také v pfiípadû tûchto úsekÛ se
metro stává v˘znamn˘m mûstotvorn˘m prvkem, protoÏe
v okolí stanic jsou rekonstruovány domy staré zástavby
a zaãínají vyrÛstat moderní stavby. 

V roce 1984 je trasa C na III. úseku z Florence pro-
dlouÏena o dal‰í dvû stanice – Vltavskou a NádraÏí Hole-
‰ovice. U této koneãné stanice je postavena i nová odba-
vovací hala âSD a terminál MHD a âSAD. Metrostav se
dále dynamicky rozvíjí, zvy‰uje své v˘kony a pro práci
v podzemí odbornû pfiipravuje dal‰í dûlníky a techniky. Ti
své kvality prokazují i pfii práci na moskevském metru,
kde je v roce 1985 slavnostnû otevfiena stanice PraÏská.
Ve stejném roce se v Praze otevírá první úsek trasy B ze
Smíchovského nádraÏí na Florenc, cestující mají tedy
k dispozici dal‰ích 7 stanic podzemní dráhy. 

Po dokonãení základní trojice hlavních tras metra se
tempo v˘stavby zvolÀuje. Stát sniÏuje objem finanãních
prostfiedkÛ na dal‰í v˘stavbu. Pro velmi úzce specializo-
vanou firmu je to varovn˘ signál. Pokud chce udrÏet své
pozice, musí zaãít hledat nové moÏnosti uplatnûní. Metro-
stav buduje své vlastní v˘robní kapacity zejména v nedo-
statkov˘ch pomocn˘ch stavebních pracích a postupnû
pfiebírá i práce sv˘ch dosavadních finálních dodavatelÛ
pro ucelené ãásti metra. V roce 1987 je zprovoznûna sta-
nice Stra‰nická a spojka do depa Hostivafi.

V roce 1988 se Metrostav oddûluje od oborového
podniku Vodní stavby a stává se samostatn˘m podnikem.
Je odstartováno nejen období rychl˘ch zmûn v organizaã-
ní struktufie firmy i jejím vedení, ale také postupné roz‰i-
fiování portfolia sluÏeb zejména v oblasti bytov˘ch a ob-
ãansk˘ch staveb. Hlavnímu mûstu firma pfiedává dal‰í tfii
stanice na trase metra III. B v úseku Smíchovské nádraÏí
– Nové Butovice. O dva roky pozdûji jde do provozu i úsek
II. B na âeskomoravskou, stanice Skalka a depo Hostivafi.

Rok 1991 je pro Metrostav velmi v˘znamn˘, stává se
akciovou spoleãností a zahajuje dÛslednou restrukturali-
zaci. ¤ízení je decentralizováno, rozsáhlé pravomoci pfie-
cházejí na divize a postupnû i na zakládané dcefiiné spo-
leãnosti. Z úzce specializované firmy se stává univerzální
stavební spoleãnost, která si zakládá na tradiãnû vysoké
profesionalitû a kvalitû prací i na odbornosti zamûstnancÛ.
Dále investuje do vzdûlávání lidí i nov˘ch technologií, coÏ
postupnû oceÀují i soukromí zahraniãní investofii.

Firmû se dafií udrÏet vedoucí pozici na domácím sta-
vebním trhu i poté, co do âR pfiicházejí silné zahraniãní
firmy. ZÛstává jedniãkou v podzemním stavitelství, domi-
nantní postavení má v Ïelezobetonov˘ch konstrukcích,
pozice upevÀuje i v dal‰ích segmentech stavebního trhu
a v roce 1995 zaãíná developerskou ãinnost. 

V fiíjnu 2000 se vlastníkem majoritního balíku akcií
Metrostavu stává slovensk˘ Doprastav a následnû vzniká
skupina DDM Group, která sdruÏuje v‰echny spoleãnosti
kolem Doprastavu a Metrostavu. Její podnikatelská stra-
tegie vyuÏívá zejména synergické efekty, díky ãemuÏ Me-
trostav úspû‰nû vstupuje do segmentu dopravních sta-
veb. Firma pfiechází na integrovan˘ systém fiízení,
zamûfiuje se na zakázky v regionech a pfiipravuje se na
vstup na evropské trhy. 

V roce 2005 dosahují v‰echny firmy mezinárodní sku-
piny DDM Group historicky nejlep‰ích v˘sledkÛ. Jejich
spoleãn˘ obrat ãiní témûfi 40 miliard korun.

Za dobu tfiiceti pûti let trvání Metrostavu se zmûnilo
mnoho. Nejen ve stavebních technologiích a pouÏíva-
n˘ch stavebních strojích a materiálech. Zcela se zmûni-
lo spoleãenské klima i ekonomické prostfiedí. Zesílil
konkurenãní tlak, na ãesk˘ stavební trh vstoupili nároã-
ní domácí i zahraniãní privátní investofii, otevfiely se no-
vé moÏnosti pro architekty i projektanty a vzrostla odva-
ha budovat odváÏnûj‰í, progresivnûj‰í a velkorysej‰í
stavby a konstrukce. Dne‰ní doba je dobou rozsáhlé
technologizace spoleãnosti, kdy snad kaÏdá profese,
stavbafie nevyjímaje, musí ovládat moderní technické
prostfiedky. Jedno v‰ak zÛstalo za cel˘ch tûch pûtatfiicet
let stále stejné: poctivá a fortelná lidská práce. 

Mohutn˘ podzemní kolos
Metrostav byl na poãátku sedmdesát˘ch let vytvofien jako
specializovaná firma, jejímÏ hlavním úkolem byla v˘stav-
ba praÏského metra. Od té doby se stal univerzální sta-
vební spoleãností, ale práce provádûné hornick˘m zpÛso-
bem – tedy raÏby tunelÛ a ‰tol – zÛstávají jedním z jeho
hlavních technologick˘ch pilífiÛ. Právû pfii práci v podzemí
se toho za 35 let zmûnilo opravdu velmi mnoho. Zaãínalo
se s razicími ‰títy aÈ uÏ nemechanizovan˘mi, nebo me-
chanizovan˘mi (viz foto), a pfies rÛzné dílãí metody se
dnes drtivá vût‰ina podzemních projektÛ realizuje tzv. No-
vou rakouskou tunelovací metodou.

Na poãátku sedmdesát˘ch let se trasa C metra budo-
vala nemechanizovan˘m ‰títem následovan˘m erektorem
vztyãujícím v˘ztuÏné tybinky. Ty byly zprvu litinové, po-
zdûji ze Ïelezobetonu. Tuto metodu stavbafii Metrostavu
modifikovali a v lep‰ích geologick˘ch podmínkách zaãali
razit tzv. prstencovou metodou, kdy se nepouÏíval ‰tít, ale
razil se pfiímo profil tunelu a pomocí pojízdného erektoru
se do v˘rubu zavádûly tybinky. Takto byla budována trasa
C a ãást trasy A. Na zbyl˘ch úsecích trasy A pod Star˘m
Mûstem se pouÏíval mechanizovan˘ razicí ‰tít.   

Na práci na jednom z legendárních sovûtsk˘ch me-
chanizovan˘ch ‰títÛ docela rád vzpomíná i dne‰ní fieditel
divize 7 Metrostavu Ing. Jaromír Kunrt. „Pokud se dobfie
pamatuji, byl to kolos, kter˘ váÏil 650 tun a na délku mû-
fiil 76 metrÛ. Dávali jsme jej v roce 1976 dohromady pod
zemí pÛl roku a po raÏbû se zase asi ãtyfii mûsíce demon-
toval. Bylo to pomûrnû nároãné na pfiípravu, protoÏe se
pro ‰tít musely vybudovat zvlá‰tní montáÏní startovací ko-

mory,“ popisuje ing. Kunrt. ·tít mûl vpfiedu rotující fieznou
hlavu, která sama váÏila témûfi 80 tun. „Bez zásahu lidské
ruky se tak razil typizovan˘ traÈov˘ tunel metra o svûtlém
prÛmûru 5,1 m. Zvlá‰tností tohoto ocelového monstra by-
lo i zafiízení na lisování betonu, protoÏe ‰tít nebyl vybaven
tybinky a ostûní se vyrábûlo pfiímo pfii raÏení. „Z povrchu
se do podzemí dopravovala betonová smûs, která se
pneumaticky dovedla aÏ k místu v˘rubu, a tam se hydrau-
lick˘mi válci slisovala do ostûní,“ pfiipomnûl ing. Kunrt. 

Tato metoda se pouÏívala na stavbû trasy A metra, ze-
jména pfii první raÏbû pod Vltavou. Dva sovûtské mecha-
nizované ‰títy se tehdy nasadily na Klárovû a razily oba
soubûÏné tunely pod Vltavou a pod Star˘m Mûstem, kde
byly kvÛli obavám z naru‰ení statiky nadzemních objektÛ
zakázány podzemní trhací práce. 

„KdyÏ ‰títy dorazily tunely na trase A, demontovali
jsme je a opravili a také je‰tû o nûco vylep‰ili. Jeden z nich
byl potom nasazen na trasu B, kde se s jeho pomocí razil
úsek od proluky Myslbek, a odtud pokraãoval na stanici
Sokolovská (dnes Florenc),“ fiíká ing. Kunrt. „Myslím, Ïe
to bylo zajímavé technické dílo,“ poznamenává na adresu
mechanizovaného ‰títu, ale souãasnû dodává, Ïe efektiv-
nost takové raÏby byla ponûkud problematická. „Náklady
na montáÏ byly enormnû vysoké, ‰tít dávalo dohromady
v nepfietrÏitém provozu tfiicet aÏ ãtyfiicet lidí zhruba pÛl ro-
ku a prÛmûrn˘ v˘kon ãinil pfii pouÏití této technologie asi
80 metrÛ za mûsíc. KdyÏ vezmete v úvahu, jak˘m tempem
se dnes razí Novou rakouskou tunelovací metodou, tak je
to opravdu diametrální rozdíl.“ 

Nová rakouská tunelovací metoda     
Dal‰í trasy metra se razily buì nemechanizovan˘m ‰títem,
nebo prstencovou metodou. Na poãátku devadesát˘ch let
20. století Metrostav pouÏil na trase metra IV. B poprvé
Novou rakouskou tunelovací metodou. Ta spoãívá v po-
stupném odstfielu ãi strojním odrubání horniny a stabili-
zaci v˘rubu armovanou sítí a stfiíkan˘m betonem. Tím
vznikne primární obezdívka, kterou lze podle potfieby do-
kotvit k okolnímu masívu. Po následném zaizolování 
primární obezdívky se v tunelu dokonãí betonáÏ sekun-
dárního ostûní pomocí pojízdné formy. Nová rakouská tu-
nelovací metoda umoÏÀuje ãlenit v˘rub horizontálnû i ver-
tikálnû podle potfieby a dan˘ch geologick˘ch podmínek. 

Zejména v podmínkách praÏského podzemí je tato me-
toda nenahraditelná, protoÏe zdej‰í geologie je velmi pro-
mûnlivá. Metoda vyniká svou variabilitou a je ideální pro
stavbu velkoprofilov˘ch tunelÛ. Tímto zpÛsobem Metro-
stav postavil v nedávné dobû fiadu Ïelezniãních, dálniãních
a silniãních tunelÛ vãetnû praÏsk˘ch tunelÛ Mrázovka na
vnitfiním mûstském okruhu, a stejn˘m zpÛsobem v pod-
zemí razil i gigantick˘ 140 m dlouh˘ tunel o profilu 220 m2

pro jednolodní stanici Kobylisy na trase IV. C1.

35 let technick˘ch novinek i poctivé práce
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TûÏko si lze pfiedstavit, Ïe je moÏné dát do pohybu Ïele-
zobetonov˘ kolos o hmotnosti 20 tisíc tun. Ale Metro-
stav má za sebou i tento ‚zázrak‘. Na hranici souãas-
n˘ch technick˘ch moÏností si sáhl loni pfii v˘stavbû
mostu pfies Rybn˘ potok na dálnici D8. Je to prozatím
nejtûÏ‰í ãesk˘ most. Druhá mostní konstrukce, která se
u nás stavûla, váÏila ‚jen‘ asi osm tisíc tun.

Také v pfiípadû této stavby bylo tfieba hledat jiné fie‰e-
ní, neÏ s jak˘m poãítal pÛvodní projekt. Pfies úzké a po-
mûrnû hluboké údolí mûly totiÏ vést dva samostatné mos-
ty pro kaÏd˘ jízdní smûr. Tento zámûr v‰ak nebylo moÏné
uskuteãnit vzhledem k tomu, Ïe zahájení stavebních prací
na úseku dálnice mezi Trmicemi a státní hranicí se SRN
znaãnû pozdrÏeli odpÛrci stavby. Termín zprovoznûní dál-
nice D8 je pfiitom vázán mezivládní dohodou a jeho posu-
nutí nebylo moÏné i proto, Ïe ve stejném období, tedy na
konci roku 2006, je plánováno zahájení provozu na novém
úseku dálnice A17, jeÏ na dálnici D8 navazuje na nûmec-
ké stranû.

Po mnoha úvahách, propoãtech a modelech navrhl
Metrostav ve spolupráci s projektantem (spoleãnost SHP
Brno) technické fie‰ení a technologii v˘stavby, které do-
sud v âeské republice nikdo nevyzkou‰el. Místo dvou
mostÛ se postaví jeden ‰irok˘ natolik, aby ve dvou pru-
zích obslouÏil provoz v obou smûrech. Pilífie se nebudou
stavût pomocí klasického pfiekládaného bednûní, ale po-
uÏije se bednûní posuvné a 31 metr ‰iroká mostovka bu-
de na jednotlivé pilífie vysouvána postupnû po tfiicetimet-
rov˘ch segmentech. 

„KdyÏ na‰e technická rada poprvé pfii‰la s touto vari-
antou v˘stavby mostu pfies Rybn˘ potok, mnozí nás mûli
za blázny a snílky. Z pohledu obvykl˘ch postupÛ bylo to-
tiÏ opravdu nemoÏné postavit 356 m dlouh˘ dálniãní most

za rok a pÛl,“ popisuje témûfi rok trvající období pfiíprav
vedoucí projektu Alexandr Tvrz. Navzdory ve‰ker˘m po-
chybám v‰ak firma dokázala v‰echny zainteresované in-
stituce pfiesvûdãit, Ïe je reálné tímto zpÛsobem most po-
stavit, a na jafie 2005 se pustila do díla, hned jak to poãasí
dovolilo. Tedy ve druhé polovinû bfiezna.  

Pilífie rostly v údolí Rybného potoka doslova jako z vo-
dy. Celkem 189 bûÏn˘ch metrÛ pilífiÛ bylo dokonãeno za
pouh˘ch 52 dnÛ v kvalitû poÏadované investorem, vystav-
ba toho nejvy‰‰ího, jenÏ mûfií 47 m, trvala pouh˘ch
10 dnÛ! OdborníkÛm i laikÛm, ktefií se jezdili na stavbu dí-
vat, bralo dech i tempo, jak˘m se vysouvaly pfies údolí
jednotlivé Ïelezobetonové pfiedpjaté mostní lamely
o hmotnosti 3 tisíce tun. Pfii prvních v˘suvech stavbafii la-
dili tempo s v˘robnou na pfiedpolí mostu a geometry, kte-
fií pochopitelnû kaÏd˘ v˘suv sledovali, dal‰ích deset ope-
rací uÏ probûhlo ve ãtrnáctidenních cyklech. 

Pfii v‰ech krocích v˘roby i v˘suvu jednotliv˘ch ãástí
mostu bylo nutné dodrÏet stoprocentní pfiesnost a v‰ich-
ni ãlenové realizaãního t˘mu museli práci vûnovat maxi-
mální úsilí, obrovskou zodpovûdnost a obûtavost. Hned
první vysunutí lamely potvrdilo, Ïe propoãty a modely by-
ly správné, byÈ laik nemÛÏe nikdy pochopit, jak je moÏné
donutit ‚ke spolupráci‘ témûfi 50 m vysok˘ Ïelezobetono-
v˘ pilífi a pfii vysouvání si jej ‚pfiisunout‚ aÏ o 15 cm. 

Cel˘ most pfieklenul údolí Rybného potoka za neuvûfii-
teln˘ch sedm mûsícÛ a postupem v˘stavby se zapsal do
kroniky ãesk˘ch i svûtov˘ch technick˘ch úspûchÛ. Ne-
sporn˘ je také v˘znam této dopravní stavby pro region
i celou âeskou republiku. 

Mosty byly odjakÏiva symbolem sbliÏování lidí a most
pfies Rybn˘ potok skuteãnû pomÛÏe, abychom mûli o krok
blíÏ do Evropy.     

Dokázat lze v‰echno, ale ãlovûk musí chtít

PraÏské metro byla a stále je skuteãnû velká v˘zva ne-
jen pro raziãe v podzemí. Tato gigantická stavba, která
dennû spolyká tisíce kubíkÛ betonu, nutila Metrostav,
aby sledoval moderní trendy také v oblasti betonov˘ch
smûsí a Ïelezobetonov˘ch konstrukcí. 

Souãasná betonárna TBG Metrostav na Rohanském
ostrovû byla ve své dobû nejmodernûj‰ím zafiízením v re-
publice a specializované t˘my odborníkÛ se zde vûnovaly
v˘voji nov˘ch betonÛ, které by lépe odolávaly agresivním
podzemním vodám a umoÏnily ‰ir‰í pouÏití ÏelezobetonÛ
nejen pfii realizaci hlouben˘ch úsekÛ metra, ale i v pfiípa-
dû nadzemních vestibulÛ stanic a dal‰ích staveb. Ruku
v ruce se fie‰il také progresivní zpÛsob v˘roby armatury
a doprava betonu na stavby. 

K obrovskému technickému posunu v technologii
bednûní Ïelezobetonov˘ch konstrukcí u nás do‰lo zejmé-
na v 90. letech minulého století, kdy se ve velkém rozsa-
hu zaãalo pouÏívat tzv. systémové bednûní renomovan˘ch
v˘robcÛ. Díky nûmu bylo moÏné zrychlit a zefektivnit be-
tonovací práce. MontáÏ prefabrikovaného bednûní je totiÏ
jednodu‰‰í, rychlej‰í a materiálovû podstatnû ménû ná-
roãná. Nové moÏnosti znamenala pro stavbafie i moderní
v˘konná ãerpadla, která dokáÏou vypumpovat beton velmi
rychle do velké vzdálenosti i do vysok˘ch pater.

Unikátní zpÛsob v˘stavby Ïelezobetonov˘ch tunelÛ byl
pouÏit na úseku trasy IV. C1 praÏského metra mezi Hole-
‰ovicemi a Ládvím. Od chvíle, kdy se zaãalo uvaÏovat
o konkrétní podobû této trasy dlouhé témûfi ãtyfii kilomet-
ry, stály pfied projektanty a dodavateli dva zásadní problé-
my: znaãn˘ v˘‰kov˘ rozdíl mezi hole‰ovick˘m bfiehem
a Severní terasou a s ním velmi úzce související zpÛsob
podchodu Vltavy. Tunely totiÏ nebylo moÏné razit klasic-
k˘m zpÛsobem a pÛvodnû navrÏená technologie jímková-
ní by byla velmi zdlouhavá, finanãnû nároãná a z mnoha
pohledÛ také znaãnû riziková (ekologie, povodnû, zásah
do bfiehÛ Vltavy a podobnû)

Pro v˘stavbu dvou 168 metrÛ dlouh˘ch a v˘‰kovû
i smûrovû zakfiiven˘ch tunelÛ pod Vltavou vyvinul tedy

t˘m expertÛ Metrostavu zcela novou technologii, která
kombinuje vysouvání a naplavování. Princip spoãívá
v tom, Ïe se oba tunely postupnû vybetonovaly na bfiehu
v suchém doku. Konce tunelÛ byly zaslepeny a such˘ dok
byl zaplaven. Pomocí speciálních taÏn˘ch a brzdn˘ch hyd-
raulick˘ch zafiízení byly pak tunely v celé délce vysunuty
do pfiedem vyhloubené r˘hy ve dnû fieky. Tunelové tubusy
byly navíc zhotoveny ze speciálního vodotûsného betonu,
takÏe je nebylo nutné jinak izolovat.

Vlastní operace vysouvání Ïelezobetonov˘ch tubusÛ,
jíÏ pfiedcházela fáze nároãn˘ch propoãtÛ a vyvaÏování,
probûhla velmi rychle (v pfiípadû prvního tunelu trvala
9 hodin, u druhého tunelu 7 hodin a 45 minut). Oba tune-
ly se pfiitom podafiilo k hole‰ovickému bfiehu pfiemístit
s pfiesností na milimetry. 

V podmínkách fieky a pro tunely takov˘ch parametrÛ
byla navrÏená technologie vysouvání pouÏita vÛbec popr-
vé na svûtû. Metrostav má nyní tuto technologii patento-
vánu jako vynález a za zpÛsob realizace tunelÛ pod 
Vltavou získal mnohá ocenûní nejen doma, ale také v za-
hraniãí. K nejcennûj‰ím patfií cena fib (Féderation interna-
tionale du béton) z roku 2002, která je udûlována vÏdy jed-
nou za ãtyfii roky mimofiádn˘m technick˘m projektÛm
realizovan˘m kdekoliv na svûtû. 

„KaÏd˘ tunel váÏil asi 7 tisíc tun, vztlak vody jej ale
znaãnû nadlehãoval, takÏe se reálnû manipulovalo asi se
sedmdesátitunov˘m bfiemenem,“ vzpomíná Prof. Ing. Jan
L. Vítek, jenÏ byl ãlenem fie‰itelského a realizaãního t˘mu,
a dodal, Ïe vysouvání tubusÛ komplikovala velmi nízká vi-
ditelnost pod vodou, dosahující sotva 50 cm. 

ZpÛsob v˘stavby, o nûmÏ mnozí zpoãátku pochybova-
li, se osvûdãil a správnost postupu podtrhla i povodeÀ,
která se Prahou prohnala v srpnu 2002. Kdyby se totiÏ tu-
nely pod Vltavou stavûly pÛvodnû navrÏenou technologií,
probíhala by tou dobou v˘stavba v úrovni jímky uprostfied
fieky a pûtisetletá voda by se v‰í pravdûpodobností stavbu
váÏnû po‰kodila. Vysouvané tunely v‰ak paradoxnû právû
díky povodni je‰tû pevnûji srostly se dnem fieky. 

Jak pfiimût tunely, aby pluly fiekou Vltavou

Stavbafiské schÛzky s historií 
V pfiípadû rekonstrukcí historick˘ch objektÛ navazuje Metrostav odborností a fiemeslnou zruãností na odkaz pfiedchozích

generací stavitelÛ a fiemeslníkÛ. Za‰lou krásu a lesk samozfiejmû památkovû chránûn˘m budovám pomáhá navracet i za

pomoci souãasn˘ch moderních technologií. Firma, která se podílela napfiíklad na rekonstrukci Lichten‰tejnského

a Hartigovského paláce, Ústavu ‰lechtiãen na PraÏském hradû, Mû‰Èanské besedy v Plzni ãi ãeské ambasády v PafiíÏi,

si v poslední dobû na své konto pfiipsala i naprosto ojedinûlou rehabilitaci Nostického paláce na Malé Stranû. Tento

památkovû chránûn˘ objekt je jedním z mála pÛvodnû dochovan˘ch ranû barokních palácÛ a jeho ráz bylo tfieba co

moÏná nejvíc zachovat. Metrostav tedy vstoupil do prostor Nostického paláce s maximální moÏnou úctou a ohledem

k odkazu dfiívûj‰ích stavitelÛ. Napfiíklad pfied rekonstrukcí prejzové stfiechy paláce a krovÛ, jeÏ byly v havarijním stavu,

bylo nad cel˘m objektem vybudováno provizorní zastfie‰ení, aby dé‰È je‰tû víc nepo‰kodil historické konstrukce

a interiéry. V‰echny hodnotné dochované prvky krovÛ byly peãlivû repasovány a spoje tesafisk˘ch prvkÛ byly provedeny

tak, aby co nejménû utrpûla pohledová celistvost krovÛ. V‰echny stavební i restaurátorské práce probíhaly samozfiejmû

za stálého dohledu památkáfiÛ. ZpÛsob, s nímÏ Metrostav pfiistoupil k rehabilitaci Nostického paláce, je bezpochyby i pro

mnohé dal‰í pfiíkladem, jak se lze chovat k odkazu pfiedkÛ.

Obfií ‚bandasky‘ pro centrální tankovi‰tû ropy
Bandasky, takto laskavû fiíkají ãtyfiem velkokapacitním
nádrÏím v areálu centrálního tankovi‰tû ropy spoleã-
nosti MERO âR v Nelahozevsi ti pracovníci Metrostavu,
ktefií se podíleli na v˘stavbû celkem ãtyfi obfiích zásob-
níkÛ, v nichÏ je nyní skladována podstatná ãást státních
rezerv ropy pro âeskou republiku.

Jedná se o dvouplá‰Èové nádrÏe o objemu 125 tisíc
kubíkÛ, coÏ  ãeské ‚bandasky‘ fiadí ke svûtov˘m unikátÛm.
NádrÏ srovnateln˘ch parametrÛ jak po bezpeãnostní, tak
i technologické stránce lze v Evropû najít pouze v holand-
ském Rotterdamu. Ov‰em tamní nádrÏ má o pût tisíc ku-
bíkÛ men‰í objem. KaÏdá ze ãtyfi nov˘ch nádrÏí je vysoká
24 m, její prÛmûr je 84,5 m, prÛmûr jímky ãiní
90,5 m a v˘‰ka plá‰tû jímky je 19,5 m. NádrÏ tedy zabírá

pfiibliÏnû stejnou plochu jako fotbalové hfii‰tû a její celko-
vá plocha, kterou bylo nutno ochránit tfiívrstv˘m nátûrem,
ãiní více neÏ 40 000 m2.

Zásobníky srovnateln˘ch objemÛ se sice pouÏívají, ale
pouze jako jednoplá‰Èové, takÏe pfiedstavují vy‰‰í riziko,
zejména ekologické, neÏ nádrÏe s ochrannou jímkou
a dvojit˘m dnem.

âeské nádrÏe jsou konstruovány jako dvouplá‰Èová
ocelová svafiovaná nádoba s dvojit˘m dnem smontovaná
z velkorozmûrov˘ch plechÛ. DosaÏení poÏadované svis-
losti plá‰ÈÛ a kruhovitého tvaru nádrÏe bylo nesmírnû slo-
Ïité, neboÈ desítky kilometrÛ svafiovan˘ch spojÛ, stovky
jejich kfiíÏení a rÛzná tlou‰Èka plechÛ vytváfií obrovsk˘
zdroj pnutí a následn˘ch deformací. Geometrii nádrÏe v˘-
raznû ovlivÀují tfieba jen drobné zmûny teploty vzduchu. 

NeÏ byly v‰echny nádrÏe uvedeny do provozu, pro‰ly
pochopitelnû nároãn˘mi komplexními zkou‰kami, jejichÏ
souãástí byla také simulace neãekané havárie. V pfiípadû
mimofiádné události se k chlazení ochrann˘ch jímek
i vlastních nádrÏí pouÏívá voda. S hasicí pûnou se poãítá
pouze v pfiípadû, Ïe by poÏár vypukl pfiímo v samotné ná-
drÏi nebo jímce. Pûnová hmota se pfiitom do prostoru ná-
drÏe dostane zhruba do tfií minut od okamÏiku, kdy nej-
ménû dva ze tfií systémÛ indikace poÏáru, jejichÏ ãidla jsou
umístûna po obvodu jímky i samotné nádrÏe, nahlásí mi-
mofiádnou událost. V tom okamÏiku se automaticky spus-
tí elektrické ãerpadlo, které pfii tlaku 1,2 MPa a prÛtoku aÏ
15 m3/min zaãne ãerpat smûrem k ohroÏené nádrÏi smûs
pro pfiípravu hasicí pûny i vodu na ochlazení.
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Lanovka na Petfiín
Od ãervna 1965 si PraÏané

dlouh˘ch 20 let kladli otázku,

zda se je‰tû nûkdy svezou

lanovkou na Petfiín. Její

provoz zastavily sesuvy

pÛdy, které mûla na svûdomí

spodní voda. Poté co se dalo

do pohybu 15 tisíc m3 zeminy, byly traÈ i mosty lanové

dráhy zcela zniãeny, o 5 metrÛ se propadla i terasa

restaurace Nebozízek. O osudu lanovky se vedly dlouhé

debaty aÏ do poãátku 80. let minulého století. StavbafiÛm

Metrostavu pak práce trvala pouhé dva roky.  Provoz

lanovky na Petfiín  mohl b˘t zahájen 15. ãervna 1985.

Z kategorie NEJ
Do historie firmy se loni zapsaly dva projekty, k nimÏ bude

dlouho patfiit pfiedpona NEJ. Z pohledu technologií

a koordinace prací byl zcela v˘jimeãn˘ spojovací objekt

o uÏitné plo‰e 45 000 m2 na leti‰ti v Praze-Ruzyni, kter˘ je

nov˘m srdcem i mozkem celého leti‰tû. Co do objemu

prací a termínu zhotovení patfií k rekordmanÛm komplex

nákupního Centra Chodov, jehoÏ podstatnou ãást jsme

stavûli se spoleãností Skanska CZ. Obchodní plocha ãiní

142 500 m2 a bylo zde vybudováno 31 tisíc metrÛ

ãtvereãních komunikací – to v‰e za 18 mûsícÛ.

Pomníky pro Prahu
Díky Metrostavu pfiibylo

v hlavním mûstû nejen

mnoho zajímav˘ch staveb,

ale také nûkolik pomníkÛ.

Na Novotného lávce firma

v roce 1985 instalovala

pomník Bedfiicha Smetany.

Pfii v˘stavbû stanice Vltavská na trase C praÏského metra

jiÏ o rok dfiíve pomohla v˘tvarníkÛm Olze a Miroslavu

Hudeãkov˘m realizovat ka‰nu se sochou symbolizující fieku

Vltavu. V Praze na ÎiÏkovû stojí od loÀského podzimu

kromû známé sochy Jana ÎiÏky je‰tû dal‰í jezdeck˘

pomník. Jaroslavu Ha‰kovi vzdal touto recesistickou

plastikou hold nejen Karel Nepra‰, ale také Metrostav.

Zájem o tunel Valík
Jednou z nejnav‰tûvovanûj‰ích staveb Metrostavu je

v posledních dvou letech tunel Valík na dálniãním

obchvatu Plznû. Díky pravideln˘m DnÛm otevfien˘ch dvefií,

které se zde od kvûtna 2004 konají kaÏd˘ mûsíc, pro‰ly

Valíkem v nejrÛznûj‰ích etapách v˘stavby zhruba 4000 lidí.

Pfiipoãítat je tfieba také exkurze domácích i zahraniãních

odborníkÛ, ktefií stavbu sledují s velk˘m zájmem,

a náv‰tûvy ‰kolákÛ a studentÛ stfiedních a vysok˘ch ‰kol.

Projekt byl prezentován i v rámci loÀského 31. Svûtového

tuneláfiského kongresu v Istanbulu.  

Byty od Metrostavu
Od svého vzniku, tedy od

roku 1995, nabídla divize

developersk˘ch aktivit

Metrostavu klientÛm v rámci

sv˘ch projektÛ jiÏ celkem

1241 bytÛ a 19 362 m2

nebytov˘ch ploch. Díky

atraktivnosti lokalit i kvalitû poskytovan˘ch sluÏeb se tak

Metrostav zafiadil mezi nejv˘znamnûj‰í developerské

spoleãnosti v âeské rebublice.

Na ‚stfie‰e svûta‘
Logo Metrostavu se ocitlo 18. kvûtna 1996 aÏ na vrcholu

Mount Everestu. Dopravil je tam ãesk˘ horolezec a ná‰

spolupracovník Josef NeÏerka. Na Everest vystoupil

spoleãnû s norskou expedicí jako druh˘ âech, pfiedtím se

o v˘stup neúspû‰nû pokou‰el celkem tfiikrát. V˘pravy

podnikl i na jiné osmitisícovky, napfiíklad na Annapurnu,

Nanga Parbat ãi Makalu.

Vyhrávala kapela
Od roku 1987 mûl Metrostav

rovn˘ch deset let vlastní

kapelu, která se zpoãátku

jmenovala Krtci a pozdûji

Studio Band Metrostav.

Repertoár sedmi muzikantÛ

a dvou zpûvaãek byl velmi

‰irok˘ a kapela nemohla chybût na Ïádné firemní akci.

K nejkurióznûj‰ím produkcím  patfií první zku‰ební jízda

metra ze stanice Vysoãanská na trase IV. B. Speciální

souprava pro VIP hosty vyráÏela v jednu hodinu po pÛlnoci.
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Samostatná pfiíloha ãtrnáctideníku Metrostav kvûten 2006 / texty Blanka Hrdinová a Robert Blanda / odborná spolupráce Ing. Jaromír ·ob / foto Josef Husák a archiv Metrostav a.s.

Pomáhat tam, kam ruka státu nedosáhne
Akciová spoleãnost Metrostav patfiila v roce 2003 k zakládajícím ãlenÛm Klubu firemních dárcÛ Donátor. Sv˘m ãlenstvím

v instituci, jeÏ usiluje o nastavení pravidel pro donátorské aktivity v âeské republice, dala najevo, Ïe cítí

spoluzodpovûdnost za budoucnost této zemû a není lhostejná k lidem, ktefií zde Ïijí. Strategie Metrostavu v oblasti

dárcovství a sponzorsk˘ch aktivit se fiídí krédem: „Silní a úspû‰ní mají povinnost pomáhat tam, kam uÏ ruka státu

nedosáhne.“ Filantropii chápe firma jako sázku na budoucnost a proces, jenÏ má pozitivní vliv na podnikatelské

prostfiedí v âeské republice. Neziskov˘m organizacím vûnoval Metrostav v roce 2005 formou finanãních a vûcn˘ch darÛ

témûfi 14 miliónÛ korun a pomohl jim realizovat jejich sociální, charitativní a vefiejnû prospû‰né projekty. JiÏ ãtvrt˘m

rokem je firma generálním partnerem Dûtského krizového centra v Praze, které pomáhá t˘ran˘m, zneuÏívan˘m

a zanedbávan˘m dûtem. Pro Dûtské krizové centrum také zamûstnanci Metrostavu formou dobrovolnické práce

kaÏdoroãnû pomáhají pfiipravovat akci Darujte sebe v Praze na Letné (foto ã. 1). Den pln˘ soutûÏí, hudby a zábavy si

získává stále vût‰í oblibu mezi dûtmi i jejich rodiãi. Jen letos 20. kvûtna pfii‰lo na Letnou asi sedm tisíc náv‰tûvníkÛ.

Metrostav cítí solidaritu také s tûmi, kdo na vlastní kÛÏi zaÏili pfiírodní katastrofy. Finanãní dar obdrÏelo po niãivé vichfiici,

jeÏ srovnala se zemí tisíce hektarÛ lesa ve Vysok˘ch Tatrách, napfiíklad mûsto Poprad. Jména tunelÛ Mrázovka,

Panenská, Valík, Klimkovice a Hnûvkov, jeÏ stavûl Metrostav, nese na Srí Lance pût rybáfisk˘ch lodí (foto ã. 2). Díky

pfiímé finanãní pomoci Metrostavu byly vyrobeny pro zdej‰í rybáfie, ktefií se tak mohli vrátit k bûÏnému Ïivotu po

katastrofû, kterou v prosinci roku 2004 pfiinesly na ostrov niãivé vlny tsunami. Automobily, jeÏ Metrostav vyfiadí ze svého

vozového parku, dûlají dobrou sluÏbu mnoha neziskov˘m organizacím, napfiíklad sdruÏení peãující o du‰evnû nemocné

Fokus, jeÏ provozuje chránûné dílny, ãi SdruÏení pûstounsk˘ch rodin v Brnû, jeÏ pomáhá pûstounsk˘m rodinám v regionu

a v Domû na pÛli cesty ve Velkém Dvofie u Pohofielic poskytuje potfiebné zázemí dûtem odcházejícím po dosaÏení

plnoletosti z dûtsk˘ch domovÛ. Dal‰í vozy pfiedali zástupci firmy spoleãnosti KfiiÏovatka Ïivota, která uãí tûÏce tûlesnû

postiÏené lyÏovat na monoski, a obãanskému sdruÏení Romodrom, jeÏ pomáhá dûtem ze sociálnû slab˘ch

a znev˘hodnûn˘ch rodin (foto ã. 3). Vzhledem k tomu, Ïe Metrostav má bohaté zku‰enosti s pfiepravou nadrozmûrn˘ch

nákladÛ, postaral se loni o pfiepravu sedmimetrové kovové plastiky sochafie Ale‰e Veselého do Art Centra Egona

Schieleho v âeském Krumlovû (foto ã. 4). Díky finanãním darÛm spoleãnosti mohla loni vzniknout i dvû hodnotná

umûlecká díla – plastika Davida âerného, která slouÏí jako autobusová zastávka v Liberci (foto ã.5), a v Praze na ÎiÏkovû

Nepra‰Ûv recesistick˘ jezdeck˘ pomník Jaroslava Ha‰ka. AÈ uÏ se Metrostav stará o dûtskou radost (foto ã. 6), nebo

pomáhá fie‰it starosti tûm, kdo také myslí na jiné (foto ã. 7), dûlá to s pfiesvûdãením, Ïe takové vûci jsou samozfiejmé.

Silní a úspû‰ní mají pfiece pomáhat tûm, ktefií se ne vlastní vinou ocitli ve svízelné situaci.

Jednotn˘ vizuální styl
Metrostav byl jednou z prvních ãesk˘ch stavebních spo-
leãností, které si uvûdomily, jak siln˘m marketingov˘m
nástrojem mÛÏe b˘t jednotn˘ vizuální styl. 

První logo Metrostavu jako souãásti nûkdej‰ího kon-
cernu Vodní stavby vytvofiil v roce 1971 grafik Karel Mí-
‰ek star‰í. Novûj‰í verze loga, jeÏ je typografick˘m zpra-
cováním slova Metrostav se stfiedov˘m obrazov˘m
vyjádfiením písmene O, pochází z roku 1988 a je dílem
Karla Mí‰ka mlad‰ího.

Firemní logo se objevovalo na mnoha místech centra
Prahy, kde probíhala v˘stavba metra, a s restrukturalizací
firmy postupnû i na fiadû dal‰ích staveb. Metrostav se
i tímto zpÛsobem hlásil ke své práci, kterou se snaÏil dû-
lat preciznû do nejmen‰ích detailÛ. Pozornost se vÏdy vû-
novala nejen nároãn˘m technologiím, ale i zdánliv˘m ma-
liãkostem, jako byly sadové a zahradnické úpravy. Firmû
prostû záleÏelo na tom, aby stavby pfiedávala do uÏívání se
v‰ím v‰udy – i s rozkvetl˘mi kvûtinov˘m záhony. 

Proces zmûny image ‰el ruku v ruce s dynamick˘m
rozvojem spoleãnosti Metrostav.  K v˘znamné zmûnû ve
vizuální komunikaci do‰lo po roce 2000, kdy dominující
ãernou barvu nahradila kombinace ãervené a bílé v celé
‰kále pouÏívan˘ch prvkÛ. Jako logická nástavba vizuální-
ho stylu vznikl jasn˘ a moderní firemní komunikaãní styl,
jehoÏ autorem je pfiední ãesk˘ grafik Tomá‰ Machek.

V Metrostavu se dnes bûÏnû pouÏívají kolekce porce-
lánu a skla, série kanceláfisk˘ch potfieb v korporátním de-
signu, elektronické ‰ablony dokumentÛ, balicí papíry
a papírové ta‰ky. Firemní tiskoviny jiÏ nûkolik let bodují
v soutûÏích zamûfien˘ch na typografii, design a komuni-
kaci a do sv˘ch sbírek je zafiadilo napfiíklad UmûleckoprÛ-
myslové muzeum v Praze.  

Znaãka Metrostav je znaãkou s vysok˘m kreditem
a hodnotou. Za obojí vdûãí pfiedev‰ím kvalitním, vzdûla-
n˘m a technicky zdatn˘m lidem, ãlenÛm jednotliv˘ch pra-
covních t˘mÛ spoleãnosti. Svoji cenu prokazuje znaãka
Metrostav dodnes na celé ‰kále staveb v âR a zahraniãí.

Souãasn˘ vizuální styl vyjadfiuje nejen sílu a dlouho-
dobou stabilitu, ale také ambice Metrostavu roz‰ífiit své
aktivity na mezinárodní stavební trh. Generální fieditel
Metrostavu Jifií Bûlohlav v souvislosti s touto zmûnou
image poznamenává: „NemÛÏeme a nechceme Ïít pouze
z historie a tzv. tradiãní kvality. Situace ve stavebnictví se
v˘raznû zmûnila. Pohybujeme se v silném konkurenãním
prostfiedí, a chceme-li b˘t úspû‰ní, musíme se také zmû-
nit. Nov˘ vizuální styl Metrostavu je v˘znamn˘m dopro-
vodn˘m symbolem v˘voje na‰í akciové spoleãnosti.“ 
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