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Do prvni stanice Zzadné metro nikdy nevjelo

Aby se konec¢né preslo od slov k ¢inlim a povéstnému kopnuti do zemé, k tomu vyznamné prispéla
napjatd mezinarodni situace v 50. letech 20. stoleti. V letech 1953-1957 vznikla prvni stanice na
Klarové, a s ni dokonce eskalatorovy tunel a ¢ést tratovych tunelti. Metro vSak tudy nikdy nejelo.
Stanice poslouzila toliko k ovéreni projektové pripravy a stavebnich postupti, a predevsim pak
naplnila poptavku po vybudovani krytu civilni obrany. Pozdéji byla zapojena do Ochranného systému
metra na lince A. Jako prvni se vSak nakonec zacal stavét usek I.C mezi Kacerovem a Florenci
(tehdejsi Sokolovskou).

Prvni technologie razby? Shijecku do ruky a hybaj na celbu!

Zatimco v soucasnosti jiz stavi metro i plné automatizované razici Stity, které projedou pod méstem a
nechaji za sebou hotovy tunelovy tubus i s osténim, v prikopnickych dobéch se razi¢i museli
spoléhat predevsim na silu vlastnich pazi. Nemechanizovany razici stit, to byla pouze ocelova obalka
s ploSinami pro samotnou razbu a pro osazovani a injektovani betonovych ¢i litinovych segmentu.
Pracovni postup vychdazel ze soudrznosti horniny zastizené na celbé, vétSinou vSak spocival v tvrdé
rucni praci s pneumatickymi shijecimi kladivy. Skalni prostredi vyzadovalo trhaci prace, pisky zase
zapazeni ¢elby. Prvni takovy Stit pouzity v Praze nesl oznaceni KM34 a byl vyrobeny v Sovétském
svazu podle skotského navrhu z roku 1920. V rekordnim tempu dokazal vyrazit za mésic témér 104
metrd. Z celkem 7250 metra razenych jednokolejnych tunelti metra I1.C vét$inu provedl Metrostav
pomoci nemechanizovaného Stitu.

Legendarni znacka prvorepublikové likérky mezi poklady pankrackych sklepu

Protoze prvni razby probihaly v mélkych hloubkach se zdkernou geologii, zcela bézné dochazelo k
tzv. nadvylomum, tedy zhrouceni ¢asti nadlozi, a v extrémnich pripadech i k tzv. vykominovani az na
preventivniho vyklizeni sklepu patrily reklamni predméty znacky prvorepublikového likéru
Jakamarus, napriklad popelniky ¢i talirky. Napoj vynalezl jihocesky 1ékarnik Alois Kriz, ktery si pravé
na Pankraci otevrel je$té za Prvni svétové valky lékarnu a v ni podaval pacientiim se zazivacimi
problémy i zminény bylinny extrakt vlastni vyroby.

Stavbyvedouci si hral s provazkem. A zkratil vystavbu o mésic!

Projekt k vystavbé tratovych tunelu v iseku Pankrac (tehdy Mladeznickd) - Budéjovicka puvodné
pocital s tim, Ze po vybudovéani prvniho tubusu se razici Stit demontuje a po Castech preveze zpét do
startovaci jdmy. Dost slozité a ¢asové narocné, ze? Stavbari Metrostavu (tehdy vlastné jesté
puvodniho statniho podniku Vodni stavby) byli téhoZz nézoru, a tak vymysleli, jak razici $tit
prestéhovat v celku. Na zacatku si stavbyvedouci vyrobil miniaturni model Stitu a pomoci provazku
provéroval nejruznéjsi logistické manévry. Bylo to o nervy, protoze bez vykonné vypocetni techniky,
jakou zname dnes, nikdo nedokazal domyslet vSechny detaily a souvislosti. Mezi stavbari kolovala
hlaska, ze pokud se stit skutali a vybuduje novou silnici do Podoli, stavbyvedouci se dostane na
Pankrac driv, nez predpokladal. Nakonec ale vSe dobre dopadlo. Vysledkem byl jedine¢ny spektakl v
prazskych ulicich a zkraceni doby vystavby o cely mésic! Jesté vétsi majstrstyk predvedli razici ve
stanici Florenc (tehdejsi Sokolovské), kde se jim podarilo stit otocit primo v zastropené komore a



pokracovat v razbé opaénym smérem.
Nejen, ze kostel zustal cely, ale navic se objevila rotunda...

Jednim z nejrizikovéj$ich momentu vystavby prvniho Useku metra byla razba pod kostelem sv.
Pankrace. Tunel se rodil, jak jinak, nez v mélké hloubce a naro¢nych sypkych sedimentech. Stavbari
kostel podepreli a zajistili a nakonec i ispésné podesli. Vyznamna barokni pamatka prezila bez
thony a k tomu se pri predchézejicim archeologickém pruzkumu podarilo objevit pozustatky ptuvodni
rotundy z 9. stoleti. I v porovnani s ostatnimi cennymi nélezy jde dodnes o nejvyznamneéjsi
archeologicky objev z celé vystavby metra.

Centrum Prahy jako po bombardovani a horka vzpominka na napad z dob monarchie

Snad zadné stavba v historii nezasahla tak dramaticky do centra Prahy jako budovani metra v
koncipovana jako mélce zalozena podpovrchova tramvaj. To zna¢né limitovalo moznosti nasazeni
klasické razby. VSechny stanice a ¢ast tratovych tuneli se musely hloubit z otevrenych jam. Jak
dokladaji dobové fotografie z Vaclavského namésti, centrum Prahy bylo v té dobé doslova prevraceno
naruby.

Jestlipak si nékdo tehdy vzpomnél na dopis z 2. ¢ervna 1898, v némz obchodnik Ladislav Rott vyzyval
vedeni mésta k tomu, aby vyuzilo pravé probihajici vystavby kanalizace a soubézné zacalo budovat
rovnou i podzemni drdhu? O to vice obyvatelé o 70 let pozdé&ji ocenili rekordni tempo a prizpusobeni
technologie vystavby. Cely projekt byl dale mimoradnou prilezitosti k archeologickému pruzkumu
nevidaného rozsahu a prinesl spoustu vyznamnych nalezu. Pri prekladani siti u Hlavniho nadrazi
napriklad délnici Metrostavu (respektive tehdy jesté statniho podniku Vodni stavby) objevili
mramorové vodovodni roury z 19. stoleti a nékolikrat narazili i na pozustatky starych méstskych
hradeb.

Stavba stoleti nad Nuslemi: Dvakrat prepracovany projekt a nocni zatézové testy

Vystavba Nuselského mostu (respektive Mostu Klementa Gottwalda) technologii letmé betonaze a
nasledné zakomponovani linky metra primo do jeho utrob reprezentuje dodnes jedno z vrcholnych
dél ¢eského stavebnictvi. Ostatné projekt ziskal v roce 2000 ve verejné anketé titul Stavba stoleti.
Tim spiSe stoji za to pripomenout tfi nejkriti¢téjsi momenty z vystavby.

Hned dvakrat museli statici Metrostavu prepocitavat zatizitelnost mostu. Poprvé, kdyz ptvodni
koncept podpovrchové tramvaje vzal definitivné za své a museli vzit v ivahu o 5 tun tézsi vozy.
Podruhé, kdyz bylo rozhodnuto, Ze v metru budou misto ¢eskych vozu jezdit o dalSich 11 tun tézsi
sovétské soupravy, a stavbari museli tehdy jiz rozestavénou konstrukci vyztuzit ocelovym roznasecim
roStem s hmotnosti 800 tun. To pak zpusobilo necekany problém pri zatézovych testech. Protoze
délka rostu se blizila vinové délce rozhlasové stanice Praha, hrozilo, Ze jeji vysilani zcela prekryje
signaly pro mérici pristroje. Rost by se totiz mohl zachovat jako velmi kvalitni anténa. Z tohoto
duvodu se zkousky délaly predevsim v noci, kdy radio nevysilalo.

Den D, hodina H: Metro nekonci, teprve zacina

Ve ¢tvrtek 9. kvétna 1974 generalni tajemnik UV KSC Gustav Husék slavnostné prestrihl pasku ve
stanici KaCerov a Praha se jako 44. mésto na svété dockala zprovoznéni podzemni drahy. Nutno
dodat, témér o dva mésice drive, nez predpokladal harmonogram vystavby. Stavbari Metrostavu se
museli podvolit politickému pozadavku a prijmout socialisticky zavazek dokoncit prvni isek metra na
vyroCi osvobozeni. Prvni den se vSak mohli svézt padesati novymi vozy pouze zaméstnanci metra a



vybrani hosté. Pro verejnost bylo metro otevreno az 10. kvétna a této prilezitosti hned vyuZilo pres
300 tisic cestujicich.

Jak moc naroc¢na byla vystavba prvniho Gseku metra, priblizuji noviny Vodnich staveb VH] Praha ze
14. kvétna 1974 v ¢lanku s ndzvem Metro nekonci, teprve zacina: ,Technicka naroc¢nost stavby
metra nevyplyva pro nas pouze z faktu, ze metro stavime poprvé. Pristupuji zde dalsi faktory, z nichz
mnohé jsou pro Prahu specifické: PredevSim zasahujeme stavbou do historického jadra mésta, kde
musime vyloucit riziko poskozeni pamatnych budov. Zasahujeme do frekventovanych krizovatek,
které nelze vyloucit z provozu. Podtunelovavame nadrazni objekty a kolejisté za plného provozu.
Prochazime tésné pod zéklady obytnych budov, které ponechavame v uzivani. Hloubime stavebni
jamy v tésném sousedstvi a hluboko pod troven zékladl okolnich objektu. Zdoldvame ruznorodé
geologické vrstvy prazského Barrandienu i nesoudrzné nasypy kulturni éry v ruznych hloubkach a
pod hladinou podzemnich vod. Odvéazime vykopek Prahou do vzdalenosti presahujicich 20 kilometru
a musime pritom respektovat zivot mésta. VSechna uvedena fakta vyzaduji mimoradna technicko-
organizacni opatreni a pouziti progresivnich stavebnich metod.”

Sestav si mechanizovany stit podle navodu z IKEA a podejdi Vitavu!

V zaf{ 1973 montovali v Gruzii prototyp sovétského mechanizovaného $titu TS¢B-3 na stavhé
odvadéciho tunelu algetské nadrze. Stroj uz umél razit sam, misto sbijeCek vyuzival vlastni rezné
hlavy s valivymi dlaty. Jak to souvisi s nasim vypravénim? Montaz sledovala i skupina pracovniki
Metrostavu, ktery dva tyto Stity zakoupil na stavbu prazského metra. A expedice byla
setsakramentsky dulezitd, protoze do Prahy dorazila spousta neoznacenych dili s velice skromnou
dokumentaci. RaziCe pritom cCekal bedlivé sledovany prvni podchod Vltavy z Klarova na budouci
Staroméstskou...

Geologicky pruzkum odhalil $est poruchovych zon, a tak stavbari Metrostavu museli pred razbami
provést radu injektazi z pruzkumné Stoly i z lodi. Prvni $tit prorazil do stanice Staroméstské a
pokracoval az na Mustek, kde ho strojnici demontovali. Druhy ukon¢il svou pout z ¢asovych duvoda
uz na Staromeéstské. Veskeré know-how razi¢i zuzitkovali v roce 1980, kdy stejnymi Stity vybudovali
prvni usek linky B Mustek - Florenc (Sokolovskd). A prace jim $la ndramné od ruky - rekordni
mésicni razbu protahli na 90,5 metru.

Zajimavosti pro technické fajnSmekry je, Ze $tity TSEB-3 zajistovaly tunely tzv. lisovanym betonem
(presbetonem) a prazské metro bylo teprve druhé na svété, kde se tato technologie pouzila. A i po
vice nez 40 letech funguji tunely z lisovaného betonu na linkach A a B v bezporuchovém provozu.

Prvni razici stit Made in Czech

Roku 1985 spattil svétlo svéta prvni tunelovaci stit RSF-1 vyrobeny v Ceskoslovensku a vyvinuty vice
nez triceti tuzemskymi firmami. Oproti predchéazejicimu sovétskému Stitu mél ten ¢eskoslovensky
predevsim frézu a sofistikovanéjsi systémy osazovani osténi i nakladéni rubaniny. Cely stroj byl
dlouhy 102 m a vazil kolem 800 tun.

Tento ,macek” razil tratovy tunel na lince B ze stanice Florenc do stanice Krizikova. Jiz béhem
ovérovaciho provozu pritom razici Metrostavu na Stitovém komplexu provedli

94 zmén a dopliiki. Nejvy$si mési¢ni vykon dosahl rekordnich 164 metrd. VylepSeny $tit RSF-2 uZ se
narodit nestihl. PriSla Sametova revoluce a po ni se rozvinuly jiné typy vystavby tunela.

Nova rakouska tunelovaci metoda

S Zeleznou oponou spadly i prekaZzky ve sdileni a osvojeni technologii, které se uZ od poloviny 20.



stoleti aplikovaly pri vystavbé tunell na Zapadé naprosto bézné. Po roce 1989 se prazské metro
zacalo stavét hlavné tzv. Novou rakouskou tunelovaci metodou (NRTM), ktera vyuziva nosnych
vlastnosti horninového masivu s cilem optimalizovat proces razeni i zabezpecovani vyrubu, a
minimalizovat s tim spojené naklady.

V ramci NRTM se horniny rozpojuji véemi béznymi zpusoby - trhacimi pracemi, pneumatickymi
kladivy, vyloznikovymi frézami a bagry. Vyrub se obvykle zajistuje primarnim osténim (v podobé
strikaného betonu a kotevniho systému) a definitivni konstrukce tunelové trouby (sekundarni osténi)
se buduje teprve po ustaleni stability v okoli vyrubu. Zatimco primarni osténi casem zcela degraduje
a stane se soucasti horninového masivu, sekundarni osténi musi bezpecné fungovat po celou dobu
stanovené zivotnosti tunelové stavby, ktera byva bézné sto let.

Vubec poprvé byla u nds NRTM pouzita zkuSebné na konci roku 1988 pri stavbé hygienické bunky na
stanici Florenc (tehdy Sokolovskda). Prvnim liniové razenym objektem pomoci této metody byl tratovy
tunel metra na lince B mezi stanicemi Kolbenova-Hloubétin. Od druhé poloviny devadesatych let 20.
stoleti se NRTM stala dominantni metodou veskerych razenych tuzemskych tuneld. Vzhledem k
uzivané mechanizaci se ukéazalo byt vyhodnéjsi budovat pomoci ni misto jednokolejnych tuneld
tunely dvoukolejné (jako na poslednich vybudovanych tsecich linek C a A). Pomoci NRTM byly
vyrazeny i jednolodni stanice Kobylisy, Borislavka, Pettiny a trojlodni stanice Veleslavin.

Kdyz to neslo spodem ani vrchem, zvolili jsme néco mezi a ocenili to az v Japonsku

Technicky nejambiciéznéjsi vyzvu a zaroven nejunikatnéjsi reseni prineslo propojeni stanice Nadrazi
HoleSovice s druhym brehem Vltavy. Zahloubeni tunelt pod reku neprichazelo v ivahu, protoze
nésledné stoupani v kopci ke Kobylisum by prekrocilo limitni 4 %. Z mnoha jinych davodu byla
zavrzena varianta premosténi. A tak nezbyvalo nez vymyslet, jak usadit tunely na ri¢ni dno.

Odbornici z Metroprojektu a Metrostavu za ucasti kolegti z CVUT i zahrani¢nich instituci nakonec
naprojektovali a zrealizovali svétové unikatni kombinaci plavenych holandskych tuneld s postupnymi
vysuvy. Tunel postupné vybetonovali v suchém doku, nasledné tento dok zaplavili a propojili jej s
ricnim tokem. Potom tunel zavésSeny na pontonu postupné vysouvali az do definitivni polohy na
ricnim dné. Vodotésnost tunell pod Vltavou zajistovalo pouziti vodonepropustného betonu zcela bez
jakékoli hydroizolace.

V roce 2002 v japonské Osace udélila Mezinarodni federace pro konstrukéni beton (fib) tuneléim pod
Vltavou mezi stanicemi Nadrazi HoleSovice a Kobylisy prestizni cenu za vynikajici betonovou
konstrukci. Zvitézily pritom nad ¢tyricitkou dal$ich soutéznich projektl z dvandcti zemi svéta.

Triumfalni jizda Tondy s Adélou aneb hightech razba 21. stoleti

Razily tunel pod kandlem La Manche, Gothardsky tunel ¢i hydroelektricky tunel pod Niagarskymi
vodopady. Plnoprofilové razici stity TBM (z anglického Tunnel Boring Machine) rozpojuji horninu
pomoci sofistikované rezné hlavy, odtézuji zeminu pomoci Snekového a pasového dopravniku a
zajistuji vyrub segmentovym osténim z betonovych prefabrikatt. Za tim vSim se vezou zavésné vozy s
provoznimi, logistickymi a ovladacimi prvky, které zajistuji napriklad i ¢erpani dalnich vod ¢i
odvétravani. Tato zarizeni jsou jiz bézné vybavena mnozstvim pocitacovych jednotek a méricich
cidel, které sbiraji a vyhodnocuji nejen data o stavu stroje, ale také o chovani horninového prostredi.
V pohodlné pilotni kabiné byva obsluzny pultik a nékolik obrazovek s provoznimi udaji, navigaci a
dalsimi informacemi. Oproti sovétskému kusu oceli pod nimz razi¢i radili se sbhijeckami docela posun,
ne?

V Cesku byly razici $tity poprvé nasazeny na poslednim prodlouZeni linky A do Motola. Dva stroje



TBM-EPB vyrobené némeckou firmou Herrenknecht se oficialné jmenovaly S-609 a S-610, coz
neznélo Uplné atraktivné, a tak je déti z motolské nemocnice prejmenovaly na Adélu s Tondou. Prvni
vyrazil na jare 2011 z montazni Sachty na Vypichu smérem na Petfiny Tonda, Adéla ho nésledovala s
trimésicnim odstupem. Oba Stity se postupné prokousaly pres Nadrazi Veleslavin a Borislavku az do
stavajici stanice Dejvice. Protoze Adéla si mohla nechat poradit od zkusenéjsiho Tondy, darilo se ji
odmazavat zpozdéni, a Metrostav tak mohl projekt zakoncit spektakularni dvojitou prorazkou do
prostoru obratovych koleji v Dejvicich. Rekordni mési¢ni rekord vSak drzi Tonda - 625,5 metri (to je
desetinasobek oproti nékdej$im nemechanizovanym $titim).

Redi ¢isel a faktl

Informace o prazském metru rok 2024
Provozovatel Dopravni podnik hl. m. Prahy

Délka sité 65,4 km

Pramérna cestovni rychlost 35,85 km/h

Pocet linek 3

Celkovy pocet stanic 61

Pocet hloubenych stanic 33

Pocet bezbariérovych stanic 46

Pocet cestujicich pres 338 miliontu/rok 2022

10. Datum otevreni 9. kvétna 1974 (linka C)

11. Posledni rozsireni 6. dubna 2015 (linka A)

12. Linky A, B, C (ve stavbé D)

13. Nejhloubéji polozena stanice 53 m (Namésti Miru)
14. Nejdelsi eskalator 87,2 m (stanice Namésti Miru)
15. Nejdelsi vzdalenost mezi stanicemi 2 748 m (Kobylisy - Nadrazi HoleSovice)
16. Nejkratsi vzdalenost mezi stanicemi 425 m (Muzeum - Hlavni nadrazi)
17. Parametry

18. Typ metra klasické metro sovétského typu

19. Rozchod koleje 1 435 mm (normalni)

20. Privod proudu napéjeci kolejnice (spodni odbér)
21. Napéti 750 V ss

22. Vozy a zazemi

23. Nasazené typy vozu 81-71M (linky A a B)

24. M1 (linka C)

25. Celkovy pocet vozu 730
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Informace o metru ve svété

Pocet podzemnich méstskych drah pres 200 mést v 66 zemich
Nejstarsi na svété Londyn, otevreno 10. ledna 1863

Nejstarsi v kontinentalni Evropé Budapest, otevieno 2. kvétna 1896
Nejrozsahlejsi sit trati Soul, 940 km

Nejvetsi pocet stanic New York, 469 stanic (z nich 277 v podzemi).
Nejrychlejsi Tokio, Cchung-¢ching, Kanton, Soul, 100 km/h

Nejvytizenéjsi systém Peking, rocné prepravi 3,7 miliardy lidi



Posledni otevrené v Evropé Brescia, Italie, 2013

Nejrychleji se rozsirujici Madrid, v letech 1995 az 1999 se rozsirilo o 58 km
Nejkratsi Istanbul, Tinel, 573 metra.

Nejmensi prumér tunelu Glasgow, 11 stop (asi 3,3 m)

Nejdelsi nastupisté Chicago, State Street Center, 1066 m

Nejmensi obec s podzemni drahou Rakousko, obec Serfaus, 1100 obyvatel
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