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ABSTRAKT: Projekt Hostivického Zelezni¢niho tunelu je klicovou soucasti planovaného projektu
Zaokruhovani Zelezni¢niho spojeni letiSté Praha do trati Praha - Letisté Vaclava Havla - Kladno.
Tunelova stavba o délce 2800 m je situovana castecné pod terminaly praZzského letisté a kriZuje
vzletovou a pristavaci drahu RWY 12/30, pricemzZ propojuje podpovrchovou stanici Praha - Letisté
Vaclava Havla s modernizovanou trati Praha - Kladno. V dobé zpracovani ¢lanku je projekt ve fazi
schvaleného zaméru projektu, zatimco navazujici Usek se stanici letiSté je jiz ve vySSim stupni
projektové dokumentace.

Navrh tunelu je vyrazné ovlivnén provozem mezindrodniho letiSté a s tim souvisejicimi
bezpecnostnimi, technickymi a organiza¢nimi omezenimi. Konstrukéni reSeni je netypické zejména z
divodu pozadavku na kusou kolej v blizkosti stanice a komplikovaného kolejového uspoiadani
zaokruhovani s jednokolejnou odbockou smérem na Hostivici. Tunel je proto navrzen jako kombinace
jedno-, dvou - a trikolejnych usekl s proménnym konstrukénim usporadanim.

Zasadni vyzvou je zajisténi bezpecné vystavby pod plné provozovanym letistém, vcéetné zachovani
nepreruSeného pohybu letadel, dodrZeni ochrannych pasem, omezeni technické seismicity, hluku,
vibraci a prasnosti. Projekt je dale komplikovan nutnosti koordinace s planovanou modernizaci
letistnich terminalt v ramci rozvojovych projektt Letisté Praha, a.s. a s tlakem na rychlost zpracovani
projektové dokumentace.

Clanek shrnuje hlavni technicka, provozni a legislativni omezeni navrhu, porovnava variantni e$eni
trasy a technologie vystavby a hodnoti souvisejici rizika. Cilem je ukazat, Ze systematickou analyzou
rizik a uzkou koordinaci vSech ucastnikl Ize dosahnout bezpecného a proveditelného treSeni i v
mimoiadné naro¢nych podminkach mezinarodniho letisté.

1. OBECNE INFORMACE, SIRSI VZTAHY A VAZBY NA OKOLNi STAVBY

Hostivicky Zelezni¢ni tunel predstavuje jednu ze tfi podzemnich staveb tvoricich souvisly tunelovy
komplex zajistujici Zelezni¢ni spojeni mezi centrem Prahy (Masarykovym nadrazim) a Letistém Vaclava
Havla Praha. Ve sméru od zastavky Praha-Veleslavin tento komplex zahrnuje tunel Aviaticks, podzemni
ZelezniCni stanici Praha - Letisté Vaclava Havla a navazujici Hostivicky tunel. Spole¢nym cilem celého
feSeni je vytvoreni kapacitniho, provozné spolehlivého a plné prijezdného Zelezni¢niho systému
obsluhujiciho letisté i navazujici tizemi. (Zeleznice na letisté. 2026).

Vyznam Hostivického tunelu spociva predevsim v zajisténi provozni kapacity a plynulosti dopravy. Tunel
umoznuje realizaci zaokruhovani trati, diky némuz mohou vlakové soupravy projizdét usekem od Prahy-
Veleslavina pres letistni stanici dale ve sméru na Jenec, pripadné odbocit smérem na Hostivice. Bez
realizace tohoto tunelu by Zelezni¢ni trat' v prostoru letiSté koncila ivratovou stanici, coZ by vedlo k
vyraznému omezeni propustnosti trati a sniZenti jeji provozni kapacity.

Z hlediska SirSich vazeb predstavuje zasadni koordinacni aspekt planované rozsireni kapacity prazského
letiSté. LetiSté se dlouhodobé pribliZuje hranici své provozni kapacity, zejména ve Spickovych hodinach,
coz vyvolava potiebu rozsireni Termindlu 2, Uprav odstavnych ploch pro letadla a vystavby nové
paralelni vzletové a pristavaci drahy. Tyto investi¢ni zaméry probihaji soubézné s pripravou Zeleznic¢ni
infrastruktury a vytvareji slozité koordina¢ni rozhrani mezi dvéma samostatnymi investory — Spravou
zeleznic a LetiStém Praha, a.s.



Zatimco Sprava Zeleznic disponuje rozsahlymi zkuSenostmi s navrhem a realizaci podzemnich staveb,
pro investora Letisté Praha, a.s. predstavuji podzemni konstrukce méné obvyklou oblast ¢innosti. Tato
rozdilnad institucionalni zkuSenost se promitd do odliSnych pozadavki na ndvrh, harmonogram i
provozni omezeni jednotlivych staveb. Koordina¢ni naroc¢nost je dale umocnéna skutecCnosti, Ze
Zelezni¢ni tunelovy komplex a nadzemni letistni stavby jsou prostorové i funkéné Uizce provazany a v
nékterych mistech se doslova nachazeji ve vzajemné kolizi.

Vyznamnym rizikovym faktorem je rovnéz ¢asova navaznost jednotlivych investi¢nich akci. Modernizace
leti$té je planovana s vyhledem dokonéeni kolem roku 2033 (LETISTE PRAHA 2026), pricemz realizace
podzemnich staveb v jeho perimetru je z provozniho hlediska podminkou pro zahajeni navazujicich
nadzemnich praci. Z tohoto diivodu musi byt alesponi klicové ¢asti tunelového komplexu, vCetné
predstihovych konstrukci Hostivického tunelu a podzemni stanice, realizovany v dostate¢ném predstihu.

V dobé zpracovani c¢lanku se jednotlivé €asti tunelového komplexu nachazely v rozdilnych stupnich
projektové pripravy. Tunel Aviaticka a Zelezni¢ni stanice Praha - Letisté Vaclava Havla byly doreSeny na
urovni dokumentace pro povoleni zaméru (Novostavba Zelezni¢ni stanice Praha-Letisté Vaclava Havla.
Zeleznice na letisté. 2026), zatimco Hostivicky tunel se nachazel ve fazi schvaleného zaméru projektu.
Tento nesoulad ve stupni rozpracovanosti dale zvysuje tlak na koordinaci a zkracovani projekcnich lhiit.

S ohledem na slozitost vazeb a vysokou miru systémovych rizik byla v priibéhu piipravy stavby zahajena
nova komplexni rizikova analyza, ktera nahliZi na Zelezni¢ni zaokruhovani jako jeden celek. Cilem tohoto
pristupu je identifikace rizik vyplyvajicich z ndvaznosti jednotlivych stavebnich objektl, harmonogrami
a investor(, kterd by pii izolovaném posuzovani jednotlivych tseki mohla zlistat opomenuta. Tento
zplsob prace odpovida souCasnym trendlim aplikovanym zejména u rozsahlych infrastrukturnich

projektl Spravy Zeleznic, v€etné projektli vysokorychlostnich trati.

1.1 KONKRETNE]JSIi PREDSTAVENI HOSTIVICKEHO TUNELU

Hostivicky tunel tvoii zavérecnou cast podzemniho Zelezni¢niho komplexu vedeného pod LetiStém
Vaclava Havla Praha. Jedna se o Zelezni¢ni tunel o délce 2,8 km, ktery navazuje na podzemni Zelezni¢ni
stanici Praha - LetiSté Vaclava Havla a je ukoncen portaly za dalnici D6. Tunel je navrZen jako soucast
zaokruhovani trati a umoznuje jak prijezd ve sméru na Jene¢, tak odboceni ve sméru na Hostivice.

Z konstruk¢niho hlediska se jednd o mimoiadné sloZitou podzemni stavbu, jejiZ usporadani je vyrazné
ovlivnéno radou okrajovych podminek ze strany Spravy Zeleznic i Letisté Praha, a.s. Tyto poZadavky se
promitaji do velkého poctu pri¢nych rezi a atypickych prechodovych oblasti, které se podél trasy tunelu
stiidaji v zavislosti na dispozi¢nim reseni koleji a provoznich funkcich jednotlivych useki.

Zasadnim pozadavkem Spravy Zeleznic bylo umisténi obratné kusé koleje bezprostiedné za stanici Praha
- LetiSté Vaclava Havla. Tento provozni koncept vyZaduje soubézné vedeni ti{ koleji v jednom profilu, a
to bez stiednich délicich konstrukci v oblasti vyhybek. Konstrukéni reSeni tak v tomto useku predpoklada
znacné rozpéti tunelového profilu, které klade zvySené naroky na dimenzovani nosnych konstrukei i na
navrh technologického postupu vystavby.

Dalsi klicovou okrajovou podminkou je poZadavek letiSté na izkou koordinaci provozniho pozadavku na
moZznost pohybu letadel mezi jeho severni a jizni ¢asti. Smérové vedeni tunelu krizi dvé zasadni provozni
plochy letiSté — pojezdovou drahu TWY L v blizkosti Terminalu 2 a vzletovou a pristavaci drahu RWY
12/30. Pozadavek letiSté stanovuje, Ze po celou dobu vystavby musi ziistat alespon jedna z téchto
komunikaci provozuschopna a v jejim ochranném pasmu nesmi probihat Zadna stavebni ¢innost, vCetné

ziizeni stavebnich jam, zarizeni stavenisté nebo pristupovych komunikaci.

Uvedené provozni omezeni se zasadnim zpiisobem promitd do navrhu etapizace vystavby. Tunel je v
podélném sméru rozdélen na nékolik technologicky a konstruk¢né odliSnych usekt, které musi byt
realizovany v presné definované casové a prostorové posloupnosti. Etapizace se pritom netyka pouze
samotné realizace, ale i navrhu hydroizolace, ochrany konstrukce pred ucinky bludnych proudi a reSeni
prechodl mezi jednotlivymi konstrukénimi typy.
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Obrazek 1c Situace Hostivického tunelu 3. ¢ast s podchodem dalnice D6



V podélném sméru lze tunel rozdélit do péti zakladnich konstruk¢nich typi v zavislosti na poctu koleji a
pritomnosti délicich stén: jednokolejny tunel, dvoukolejny tunel bez stiedni délici stény, dvoukolejny
tunel se stredni sténou, trojkolejny tunel bez délicich stén a trojkolejny tunel s délicimi sténami. Mezi
témito typy se nachazeji atypické prechodové oblasti zajistujici plynulou zménu geometrie a
dispozi¢niho usporadani.

Podrobny popis jednotlivych usekd, jejich staniceni a délky je uveden v tabulce 1. Z hlediska rizik
predstavuji nejcitlivéjsi mista pravé prechodové oblasti mezi jednotlivymi konstrukénimi typy, kde se
kumuluji poZadavky na statiku, technologii vystavby, hydroizolaci i budouci provozni spolehlivost
tunelu.

Tabulka 1 Rozdéleni Hostivického tunelu do konstrukénich typt

Staniceni Délka useku
Typ tunelu
0d [km] Do [km] [m]

5,729 800 5,969 800 | Dva samostatné jednokolejné tunely 240,000
5,969 800 6,109 800 | Trojkolejny tunel bez délicich stén 140,000
6,109 800 6,354 800 | Trojkolejny s délicimi sténami 245,000
6,354 800 6,594 800 | Dva samostatné jednokolejné tunely 240,000
6,594 800 6,744 800 | Dvoukolejny tunel atyp 150,000
6,744 800 7,854 800 | Dvoukolejny tunel se stiedni sténou 1110,000
7,854 800 8,039 800 | Dvoukolejny tunel atyp 185,000
8,039 800 8,249 800 | Dvoukolejny tunel bez délici stény 210,000
8,249 800 8,429 800 | Dvoukolejny tunel bez délici stény atyp 180,000
8,429 800 8,529 800 | Dvoukolejny tunel bez délici stény 100,000
0,480 000 0,560 000 | Jednokolejny tunel 80,000

1.1.1 Typy a rozdéleni rizik Hostivického tunelu

Rizika spojend s navrhem a realizaci Hostivického tunelu nelze, obdobné jako u vétsSiny rozsahlych
podzemnich staveb, chapat jako vzajemné izolované. Jednotlivé rizikové faktory jsou navzajem
provazany a casto se kumuluji v mistech styku konstruk¢nich, provoznich a organiza¢nich pozadavkd.
Tato provazanost je v pripadé Hostivického tunelu dale zesilena umisténim stavby v aktivnim perimetru
mezinarodniho letiSté a zapojenim vice investort s rozdilnymi prioritami.

Pro ucely prehledné analyzy jsou rizika projektu rozdélena do nékolika zakladnich kategorii, které
reflektuji jak fazi projektové pripravy, tak vlastni navrh konstrukce, zptisob realizace a budouci provoz.
Prvni skupinu tvori projektova a koncep¢ni rizika. Do této kategorie patfti rizika vyplyvajici ze samotného
zadani stavby, jejiho ¢lenéni na jednotlivé tseky a zvoleného zplisobu fizeni projektové piipravy.
Hostivicky tunel je soucasti SirStho zaokruhovani Zelezni¢ni trati, které bylo od pocatku rozdéleno do
nékolika samostatné reSenych staveb. Toto Clenéni sice umozZnuje etapizaci projekCnich praci a
financovani, soucasné vSak zvySuje naroky na koordinaci a vytvari riziko nekonzistentnich navrhovych
pristupili v navazujicich usecich. Specifickym problémem je také dosavadni pojeti rizikovych analyz, které
byly zpracovavany prevazné po jednotlivych stavbach, nikoliv na trovni celého tunelového komplexu.
Na projektova rizika bezprostredné navazuji koordinacni rizika. Ta jsou spojena zejména s vazbami na
okolni stavby, s rozdilnym stupném projektové dokumentace jednotlivych ¢asti a s pritomnosti vice
investord. V pripadé Zelezni¢niho zaokruhovani pod letiStém byly jednotlivé dseky zpracovavany
riznymi projek¢nimi tymy, coz vedlo k absenci jednoznac¢né definovaného hlavniho koordinatora s
prehledem nad celym Uzemim. V ranych fazich pripravy Hostivického tunelu navic nebyl stanoven
poZadavek na zpracovani dokumentace v rezimu BIM, coz dale zvysilo riziko vzniku kolizi a nesouladti v
navazujicich stupnich projektové dokumentace.

Treti skupinu predstavuji technicka a konstrukéni rizika, kterda se vztahuji pfimo k navrhu nosné
konstrukce tunelu. Hostivicky tunel se vyznacuje znacnou variabilitou pri¢nych rezli a pritomnosti



atypickych konstrukénich reSeni, zejména v oblasti obratné koleje, kde svétlé rozpéti profilu presahuje
22 m. Takto rozsahlé konstrukce kladou vysoké naroky na dimenzovani z hlediska meznich stavii
unosnosti i pouZitelnosti. Vyznamna rizika jsou spojena rovnéZ s volbou koncepce hydroizolace,
ochranou konstrukce proti ucinkiim bludnych proudd a s feSenim prechodl mezi jednotlivymi
konstruk¢énimi typy.

Soucasti technickych rizik jsou rovnéZz geotechnickd a realiza¢ni rizika. Ta vyplyvaji z nejistot
geologického prostiedi a z omezeni danych polohou stavby v arealu letisté. PrestoZe geotechnicka rizika
jsou nedilnou soucasti kazdé podzemni stavby, v tomto pripadé jsou umocnéna poZadavky na
minimalizaci deformaci povrchu a na omezeni stavebni ¢innosti v ochrannych pasmech letiStnich
pohybovych ploch. Realizani rizika jsou Uzce svazdna s volbou technologie vystavby, s nutnosti
predstihovych opatieni a s omezenym prostorem pro zarizeni stavenisté.

Posledni kategorif jsou provozni a ¢asova rizika. Tato skupina zahrnuje zejména poZadavky spolecnosti
LetiSté Praha, a.s na zachovani provozu alespon jedné provozni plochy mezi severni a jiZni ¢asti arealu,
minimalizaci doby vystavby v perimetru letisté a dodrzeni velmi prisnych limitt deformaci obnovené
vzletové a pristavaci drahy. Zasadnim rizikovym faktorem je rovnéZ kolize harmonogrami obou
investor. Zatimco modernizace letiSté ma pevné stanoveny cCasovy ramec, projektova priprava
Hostivického tunelu v dobé zpracovani ¢lanku zaostavala za ostatnimi ¢astmi tunelového komplexu, coz

vytvari vyrazny casovy tlak na dalsi stupné projekcnich praci i na samotnou realizaci.
1.2 HLAVNI KOORDINACNI VYZVY

1.2.1 Vazby na okolni stavby

Vzhledem k rozsahu tunelového komplexu a jeho umisténi primo v arealu Letisté Vaclava Havla Praha
predstavuje koordinace s okolnimi stavbami jedno z klicovych rizik celého projektu. Jedna se nejen o
koordinaci jednotlivych stavebnich objektli v ramci Zelezni¢ni infrastruktury, ale predevsim o koordinaci
se soubézné pripravovanymi a realizovanymi stavbami LetiS$té Praha, a.s., které maji vlastni provozni,
bezpecnostni a casové pozadavky.

Zasadnim koordina¢nim tématem jsou Kolize mezi navrhovanymi konstrukcemi a technologiemi. Rizen{
kolizi predstavuje vyznamny rizikovy faktor zejména v situaci, kdy projektovd dokumentace neni
zpracovavana v plnohodnotném rezimu BIM. V piipadé Hostivického tunelu nebyl v rané fazi projektové
pripravy, s ohledem na nizky stupeni dokumentace, tento poZadavek stanoven. Absence centralniho
koordina¢niho modelu a jednoznacné urc¢ené odpovédnosti hlavniho koordinatora tak zvySovala riziko
vzniku jak primych koliz{ stavebnich prvkd, tak kolizi vyplyvajicich z nedodrZeni normovych odstupt,
provoznich prostori a stavebnich toleranci (hard a soft kolize).

Koordina¢ni problémy se neomezuji pouze na nosné konstrukce. V ramci tunelového komplexu je
nezbytné sjednotit i koncepci vnitiniho vybaveni tuneld a technologickych systémi, které zajiStuji
bezpecny a spolehlivy provoz. Jedna se zejména o typ Zelezni¢niho svrsku, systém odvodnéni, vedeni
kabelovych tras, umisténi pozarniho suchovodu, osvétleni tunelu, znaceni tinikovych cest a souvisejici
bezpecnostni prvky. ObtiZnost této koordinace je umocnéna skutecnosti, Ze jednotlivé casti komplexu se
nachazely v rozdilnych stupnich projektové dokumentace, coZ vedlo k rozdilné mife rozpracovanosti a
detailu navrhu.

Specifickym koordina¢nim problémem je vztah mezi Hostivickym tunelem a podzemni Zelezni¢ni stanici
Praha - LetiSté Vaclava Havla. Zatimco stanice byla v dobé zpracovani ¢lanku doreSena na drovni
dokumentace pro povoleni zdméru, Hostivicky tunel se nachazel ve fazi schvaleného zaméru projektu.
Tento nesoulad vedl k rozdilim v navrhovych predpokladech, zejména v oblasti vnitiniho vybaveni a
technologii, a zvySuje riziko nutnosti dodate¢nych uprav v navazujicich stupnich dokumentace.

Vyznamnou roli v ramci koordinace hraje rovnéz sjednoceni pristupu k ochrané nosnych konstrukci.
Investor by mél k tunelovému komplexu pristupovat jako k funkénimu celku a stanovit jednotné
pozadavky na hydroizolaci, ochranu proti bludnym proudtim a Zivotnost konstrukci. Nejednotny ptistup
k témto otazkdm zvysuje riziko problematickych prechodl mezi jednotlivymi stavebnimi objekty a mize
vést k navrhu detaild, které jsou sice technicky moZzné, avSak obtiZné realizovatelné nebo provozné
nespolehlivé.



V pripadé Hostivického tunelu bylo zvoleno reSeni zaloZené na pouziti vodonepropustného betonu. Toto
rozhodnuti vychazelo jednak z poZzadavkl na etapizaci vystavby, jednak z konstrukcéni koncepce
hloubenych usekl tunelu s plochymi stropnimi deskami. Zvoleny pfistup umoziiuje snizit riziko
poskozeni hydroizolace pii do¢asném zasypu a nasledném odkryti konstrukce a soucasné zjednodusuje
reseni prechodil mezi jednotlivymi etapami vystavby. Z hlediska koordinace vsak klade zvySené naroky
na kvalitu navrhu, provadéni i kontrolu konstrukcnich detailt.

1.2.2 Podchod pod pojezdovou drdhou TWY L a RWY 12/30

Podchod Zelezni¢ni trati pod pojezdovou drahou a vzletovou a pristavaci drahou 12/30 predstavuje z
hlediska navrhu i realizace nejkritictéjsi ¢ast Hostivického tunelu. Jedna se o usek, kde se kumuluji
technicka, provozni a organizacni rizika a kde jsou zaroven kladeny mimoradné prisné poZadavky ze
strany provozovatele letiSté. Tyto pozadavky vyznamné omezuji volbu technologie i zptisob provadéni
stavby.

Zakladnim limitujicim faktorem je nutnost zachovani provozuschopnosti letiStni infrastruktury.
PoZadavky na nulovou technickou seizmicitu, minimalni prasnost a extrémné nizké pripustné deformace
povrchu vzletové a pristavaci drahy vyrazné prevysuji béZné standardy u liniovych podzemnich staveb.
PrestoZe lze pomoci vhodné volby technologie, organizacnich opatfeni a monitoringu negativni vlivy
omezit, nelze je zcela eliminovat. JiZ samotna staveniStni doprava predstavuje zdroj vibraci a zatiZeni,
které je z hlediska deklarovanych limitt obtizné slucitelné s béZnou stavebni praxi.

DalSim zasadnim omezenim je existence ochrannych pasem provoznich ploch letisté, v nichZ je stavebni
¢innost za provozu vyrazné regulovana nebo zcela vyloucena. Tato skutecnost komplikuje nejen vlastni
provadéni stavebnich praci, ale i jejich etapizaci a ¢asové sladéni s ostatnimi letiStnimi projekty. Riziko
kolize harmonogrami je v tomto useku vyrazné vyssi nez v ostatnich ¢astech tunelu a ma primy dopad
na celkovou dobu vystavby. (Letecky piredpis Letisté L14. 2025).

Z geotechnického hlediska se jednd o Usek s malou mocnosti nadlozi a proménlivym horninovym
prostfedim. Jedna se o kombinaci zemin a navazek na vrstvé pevnéjsich hornin (typu R4 - R3) v urovni
nivelety. V této situaci je fizeni deformaci klicovym navrhovym kritériem, které zasadné ovliviiuje volbu
technologie, dimenzovani konstrukci i rozsah predstihovych opatfeni.

Vyznamnym rizikem je rovnéz nutnost koordinace stavebnich postupli s bezpecnostnimi predpisy
letisté. Jakékoliv neplanované odchylky v priibéhu vystavby mohou vést k omezeni nebo preruseni
provozu, coZ ma nejen technické, ale i ekonomické a reputacni dopady. Z tohoto dlivodu je nezbytné, aby
navrh technologie a harmonogram vystavby vychazely z realistického posouzeni rizik a nebyly zaloZeny
na hranic¢nich predpokladech splnéni provoznich limit.

Podchod pod RWY 12/30 tak nelze vnimat jako izolovany stavebni objekt, ale jako soucast komplexniho
systému, v némz se technické reSeni podzemni stavby musi podridit prioritdm letiStniho provozu. Tento
fakt zdsadné ovliviiuje posuzovani jednotlivych technologickych variant a je jednim z hlavnich davodd,
proc¢ Zadna z nich nebyla vyhodnocena jako jednoznacné bezrizikova.

1.2.3 Doba vystavby

Doba vystavby tunelu v perimetru Letisté Vaclava Havla Praha predstavovala jedno z klicovych
hodnoticich kritérii pfi posuzovani jednotlivych technologickych variant. Casovy aspekt byl zasadni
nejen z hlediska minimalizace omezeni letiStniho provozu, ale také jako podklad pro rozhodovani
investora o volbé konstrukéniho a technologického reseni v podminkach soubéZné modernizace letiStni
infrastruktury.

Pro hloubenou variantu byla doba vystavby stanovena na zakladé podrobnéjsi analyzy stavebnich
postupi, ktera vyrazné presahovala obvykly rozsah dokumentace ve fazi zaiméru projektu. Byl zpracovan
zakladni soupis praci zahrnujici jednotlivé faze vystavby stavebni jamy, zajisténi svahi, realizaci nosné
konstrukce tunelu a nasledny zasyp. Pro stanoveni objemii zemnich praci a konstrukci byl vytvoren
jednoduchy prostorovy model, ktery slouzil jako podklad pro ¢asové odhady.

Na zakladé vypoctenych kubatur a po konzultaci s odborniky z realiza¢nich firem byly stanoveny realné
vykony jednotlivych Cinnosti. Tyto idaje byly nasledné ovéieny u vice subjektii s cilem sniZit nejistotu
odhadu. Vysledkem byl zjednoduSeny harmonogram, ktery umoznil kvalifikované posouzeni ¢asovych



narokd vystavby v Kkritickém tseku pod letiStém. Pro dalsSi zkraceni celkové doby vystavby byla
uvazovana paralelni realizace vybranych konstrukénich etap, zejména soubézné zahajeni betonaZzi ve
dvou pracovnich mistech.

Celkova doba vystavby hloubené varianty v perimetru letisté byla na zakladé této analyzy stanovena na
priblizné 2 roky a 4 mésice, pricemZ do tohoto obdobi byly zahrnuty i technologické prestavky vyplyvajici
z pozadavkil na zrani betonu a moZnosti betonaze v zimnim obdobi.

U ostatnich posuzovanych variant byla doba vystavby stanovena odbornym odhadem vychazejicim z
objemovych parametrl jednotlivych konstrukci a z obvyklych vykont prislusnych technologii. Hlavni
diiraz byl kladen na porovnani ¢asovych naroki v nejcitlivéjsim dseku pod RWY 12/30, nikoliv na
detailni harmonogram celé stavby. Tento pristup odpovidal drovni projektové pripravy i charakteru
rozhodovani v dané fazi projektu.

Pri findlnim hodnoceni variant nebyla doba vystavby posuzovana izolované, ale v kombinaci s dalS$imi
Kritérii, zejména mirou technickych rizik, ekonomickou naroc¢nosti a zkuSenostmi s aplikaci jednotlivych
technologif v obdobnych podminkach. Casovy aspekt tak piredstavoval diilezity, nikoliv v$ak rozhodujici
parametr pri volbé doporuceného reseni.

2. VARIANTNI RESENi STAVBY POD RWY 12/30 A JEJICH RIZIKA

Vybér technologie vystavby Hostivického tunelu v prostoru LetiSté Vaclava Havla Praha je vyrazné
limitovdn provoznimi a bezpecnostnimi poZadavky letisté. Mezi hlavni omezeni patii nutnost
minimalizace technické seizmicity, omezeni prasnosti, dodrzZeni prisnych limiti deformace vzletové a
pristavaci drahy 12/30 a vylouceni stavebnich ¢innosti v ochrannych pasmech provoznich ploch letisté
pti jejich provozu. Tyto podminky predstavuji ramec rizik spole¢ny pro vSechny varianty a ovliviiuji
nejen realizovatelnost, ale i bezpecnost a stabilitu provozu letisté béhem vystavby.

Dilezitym faktorem je rovnéz kontrola deformaci povrchu, které primo ovliviiuji navrh konstrukce,
volbu stavebni technologie, rozsah predstihovych opatieni a monitoring priibéhu vystavby. Jakékoli
prekroceni povolenych limit by mohlo vést k omezeni provozu nebo jeho do¢asnému preruseni, coz je
v kontextu letiStniho provozu nepfrijatelné.

2.1 HLOUBENY TUNEL S PREDSTIHOVOU KONSTRUKCI

Hloubena technologie predstavuje konvencni a dlouhodobé ovérené reSeni podzemnich staveb s malym
nadlozim, typicky v rozmezi priblizné 1,0 aZz 10,0 m. V ramci projektu Hostivického tunelu byla tato
technologie posuzovana jako referenc¢ni varianta pro podchod pod pojezdovou drahou a vzletovou a
pristavaci drahou 12/30. Konstrukcné se jedna o monolitickou Zelezobetonovou ramovou konstrukci
realizovanou v oteviené stavebni jadmeé se zajiSténim svahi, pripadné paZeni, a naslednym zpétnym
zasypem.

Z hlediska rizik je hloubena varianta nejvyraznéji zatiZena vazbou na provoz letisté. Realizace oteviené
stavebni jamy v ochrannych pasmech provoznich ploch letisté je v pfimém rozporu s pozadavkem na
zachovani kontinualniho provozu alespon jedné komunikace mezi severni a jizni ¢asti letisté. Z tohoto
diivodu je nutné uvazovat etapizaci vystavby, kdy jednotlivé ¢asti tunelové konstrukce budou zahajovany
v rozdilnych c¢asovych tusecich. I pri aplikaci etapizace a realizaci predstihovych konstrukci vSak
pretrvava vyznamné riziko kolize s provoznim harmonogramem letiSté a s dalSimi soubézné
probihajicimi stavebnimi akcemi v jeho perimetru.

DalSim zasadnim rizikem hloubené varianty je splnéni mimotadné piisnych pozadavkl na deformace
povrchu vzletové a pristavaci drahy. Limitni hodnota maximalni vySkové odchylky 3,0 mm na délce 3,0
m (Letecky predpis Letisté L14. 2025) klade extrémni naroky na navrh zajiSténi stavebni jamy,
dimenzovani nosné konstrukce, volbu zasypovych materiali i technologii jejich ukladani a hutnéni.
Jakékoliv podcenéni téchto faktorti miize vést k nepripustnym deformacim povrchu a v krajnim piipadé
k omezeni nebo preruSeni letiStniho provozu. Jednim z moZnych opatreni ke sniZeni rizika sedani je volba
vhodného zasypového materialu, pripadné lokalni pouZiti betonu jako zasypu v bezprostifednim okoli
konstrukce, ktery by poZadavky na sedani splnil s vysokou mirou jistoty.



Specifickym rizikem hloubené varianty je rovnéZ samotna etapizace vystavby. Predpoklad realizace casti
konstrukce v predstihu, jejtho dotasného zasypu a nasledného opétovného odkryti klade zvySené naroky
na navrh hydroizola¢niho systému a na ochranu konstrukce proti mechanickému poskozeni a degradaci
béhem docasného provozniho zatiZeni. Tyto aspekty zvySuji technickou i organiza¢ni narocnost
realizace. Z tohoto divodu byl jako vhodna varianta hydroizolace zvolen vodonepropustny beton
tésnény vnitinimi tésnicimi pasy.

Celkové lze hloubenou variantu hodnotit jako technicky proveditelnou a z hlediska konstrukcéniho
navrhu dobre zvladnutelnou, avsak vysoce rizikovou z pohledu koordinace vystavby, ¢asovych naroki a
provoznich omezeni letisté. Jeji uplatnéni je proto podminéno velmi uzkou spolupraci s provozovatelem
letiSté a striktnim dodrZenim harmonogramu a monitoringu béhem celé doby realizace.

2.2 RAZENY TUNEL METODOU NRTM

RaZenad varianta zaloZena na principech Nové rakouské tunelovaci metody (NRTM) byla v ramci projektu
Hostivického tunelu posuzovana jako alternativni feseni umoziujici omezeni zasahii do povrchu letisté
a potencidlni zkraceni doby vystavby v jeho perimetru. Metoda je zaloZena na observacnim piistupu,
ktery vyuziva spoluptsobeni horninového masivu a primarniho osténi, pricemz navrh a technologicky
postup jsou priilbéZné optimalizovany na zakladé vysledki geotechnického monitoringu.

Zasadnim rizikovym faktorem této varianty je velmi mald mocnost nadlozi, ktera se v nejpriznivéjSich
profilech pribliZuje vySce zhruba jednoho profilu tunelu. Za téchto podminek je schopnost kontrolovat
deformace nadlozi vyrazné omezena a v krajnim pripadé nelze vyloucit ani lokalni ztratu stability
vyrubu. Geologické prostiedi je navic znacné heterogenni - kvalitnéjsi horniny tiid R4 aZ R3 se vyskytuji
prevazné v drovni zakladové spary, zatimco v oblasti horni ¢asti profilu se nachazeji piscité zeminy a
antropogenni navazky, které jsou z hlediska stability a deformaci vyrazné méné piiznivé.

Hlavnim rizikem varianty NRTM je schopnost dlouhodobé garantovat mimoradné prisné limity
deformaci povrchu, zejména v oblasti vzletové a pristavaci drahy 12/30. 1 pres moznost aplikace
rozsahlych predstihovych opatreni, jako jsou mikropilotové deStniky, predstihové injektaZe nebo lokalni
zpevnovani horninového masivu, zlistava dosazeni pozadovanych hodnot deformaci zatiZeno zna¢nou
nejistotou. Krajnim stabiliza¢nim opatienim by bylo vytvoreni masivniho bloku tryskové injektaZe nebo
realizace kompenzacnich injektaZi, tyto postupy jsou vSak casové i financné velmi narocné a jejich
uplatnéni by mélo zasadni negativni dopad na harmonogram i rozpocet stavby.

Rizikovost metody je dale umocnéna velkym rozpétim tunelu v oblasti obratné koleje v kombinaci s
omezenou mocnosti nadloZi. Za téchto podminek se jako technicky nejrobustnéjsi jevi hloubena varianta
nebo raZzena trojlodni varianta. V navazujicich stupnich projektové dokumentace by proto bylo nezbytné
optimalizovat geometrickou polohu koleje (GPK) tak, aby vyhovovala smérovym i vySkovym
pozadavklim zvolené technologie a minimalizovala geotechnicka rizika.

Vyznamnym aspektem je rovnéz vysoka realiza¢ni narocnost razby pod provozovanym mezinarodnim
letiStém. Ta vyZaduje nepretrzité geotechnické monitorovani, okamzitou interpretaci naméienych dat a
schopnost rychlé reakce na jakékoliv odchylky od predpokladli ndavrhu. V daném kontextu miize i
relativné mald anomalie vést k omezeni nebo preruSeni letiStntho provozu, s prfimymi dopady na
ekonomiku stavby a v krajnim pripadé i na bezpec¢nost cestujicich.

DalSi specificka rizika jsou spojena s prechodovymi oblastmi mezi raZenymi a hloubenymi tiseky tunelu.
Tyto useky predstavuji konstrukcné i technologicky citliva mista, kde se kumuluji naroky na staticke
ptisobeni, hydroizolaci a provozni bezpecnost. Varianta NRTM tak nabizi potencialni vyhody z hlediska
omezeni povrchovych zasaht, avsak za cenu zvysené technické, casové a provozni nejistoty v geologicky
i provozné mimoradné nepriznivych podminkach.

2.3 RAZBA POMOCIi TBM

Razba pomoci tunelovaciho stroje (TBM) predstavuje technologicky nejvyspélejsi variantu posuzovanou
pro podchod Hostivického tunelu pod vzletovou a pristavaci drahou 12/30. Jeji hlavni piednosti je
kontinualni a vysoce rizeny postup razby s minimalnim narusenim nadloZi, ktery teoreticky umoziuje
zachovani provozu na provoznich plochach letisté po celou dobu vystavby a vyrazné omezuje primé
zasahy do povrchovych konstrukeci.



Z hlediska rizik je vSak aplikace technologie TBM v daném useku zatiZena vyznamnymi koncep¢nimi
omezenimi. Nasazeni tunelovaciho stroje vyZaduje splnéni minimalnich poZadavki na smérové i vyskové
vedeni trasy, které soucasna geometrie Hostivického tunelu nespliiuje. TBM je obecné vhodna pro
dlouhé, relativné homogenni tUseky v dostatecné hloubce pod povrchem, kde lze zajistit stabilni
geologické podminky bez vyraznych zmén. V posuzovaném tseku se vSak jedna o prostiedi s vyraznou
vertikalni heterogenitou, kdy se v dolni ¢asti profilu nachazeji pevnéjsi horniny neZ v jeho horni ¢asti.
Tento stav vytvari riziko c¢asté rektifikace stroje a zhorseni kontroly nad vySkovym vedenim razby.
Pouziti TBM s ¢elbou paZenou pazici suspenzi by sice mohlo prispét k omezeni deformaci povrchu, avsak
v kombinaci s velmi malou mocnosti nadloZi by vzniklo nové riziko protrZzeni nadloZi nebo tiniku pazici
suspenze smérem k povrchu. Takovy scénar je v prostredi aktivniho letiSté z hlediska bezpecnosti i
provozu neprijatelny a vyZzadoval by rozsahla preventivni a monitorovaci opatienti.

Dal$im zasadnim rizikem je nutnost zmény konstrukéni koncepce tunelu. Technologie TBM je
standardné spojena s kruhovym profilem a prefabrikovanym segmentovym osténim, coz je v pfrimém
rozporu s ramovou konstrukci hloubenych tsekl Hostivického tunelu a jeji ochranou. Prechody mezi
témito konstrukénimi systémy predstavuji vysoce atypicka a rizikovd mista, vyZadujici slozita
predstihova stabiliza¢ni opatreni a individualni technicka reseni. Soucasné kruhovy profil neumoznuje
efektivné resit prostorové usporadani stiredni obratné koleje, pro kterou by musela byt navrzena odliSna
technologie razby.

Vyznamna jsou rovnéZ ekonomickd a organizacni rizika. Vzhledem Kk relativné kratké délce
posuzovaného useku (zhruba 700 m) je nasazeni TBM spojeno s vysokymi naklady na mobilizaci a
demobilizaci stroje, které nelze efektivné rozlozit do délky razby. Tyto naklady vyrazné zhorsuji
ekonomickou bilanci varianty a zvysuji citlivost projektu na pripadna zdrzeni ¢i technické komplikace.
Varianta TBM tak sice nabizi minimalizaci zasahti do provozu letisté, avSak za cenu zasadnich zmén
projektové koncepce, zvySenych naroki na koordinaci a vysokych finan¢nich rizik.

2.4 RAZBA POD ZASTROPENIM

Vedle cisté technologickych variant byly v rdmci posuzovani realizace Hostivického tunelu v perimetru
letiSté analyzovany také kombinované varianty, které propojuji hloubenou technologii s razenymi dseky
provadénymi metodou razby pod zastropenim. Cilem tohoto ptistupu bylo nalezeni kompromisniho
FeSeni mezi dobou vystavby, omezenimi letiStniho provozu a mirou technickych a koordinac¢nich rizik.

Princip varianty spocivd v docasném preruSeni provozu RWY 12/30, vybudovani nosné stropni
konstrukce pod jeji konstrukci, ndsledném obnoveni provozu a realizaci vlastniho tunelu razbou pod
ochrannym stropem. Timto postupem by bylo mozZné vyznamné omezit zasahy do povrchovych
konstrukci v pozdéjsi fazi a tim snizit riziko nejistoty preruSeni provozu.

Hlavnim rizikem této varianty zlstavaji deformace konstrukce drahy, a to jak v priibéhu zhotovovani
stropni konstrukce, tak pti nasledné razbé pod ni. Realizace stropu vyzaduje zfizeni svislych nosnych
konstrukci, typicky v podobé podzemnich stén nebo pilotovych stén, které musi bezpetné prenaset
zatiZzeni od letiStnich komunikaci. Tyto technologie jsou spojeny s nasazenim tézké mechanizace, jako
jsou vrtné soupravy, drapaky nebo hydrofrézy, jejichZ provoz v bezprostiedni blizkosti aktivnich
provoznich ploch letisté i je z hlediska bezpecnosti i organizace stavby problematicky.

Dal$im vyznamnym rizikem je ¢asova narocnost realizace nosnych konstrukci a stropu. Vzhledem k
prisnym provoznim omezenim letiSté a nutnosti etapizace praci nelze tyto technologie provadét s
vysokou produktivitou. Vysledné odhady ukazaly, Ze celkova doba vystavby v perimetru letiSté by u této
varianty byla del$i nez u cisté hloubeného reSeni, ¢imZ se Castecné ztraci jeden z hlavnich
predpokladanych ptinositi kombinované varianty.

Varianta razby pod zastropenim tak predstavuje technicky proveditelné, avSak organizacné a casové
narocné resSeni, které sice nabizi urcité sniZeni rizik v samotné fazi razby, avSak za cenu zvySenych
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naroki na koordinaci, mechanizaci a delsi dobu vystavby v nejcitlivéjsi casti projektu.



3. ZAVER

Analyza technologickych variant podchodu Hostivického tunelu pod vzletovou a pristavaci drahou 12 /30
prokazala, Ze Zadna z posuzovanych technologii nepredstavuje jednoznalné optimalni feSeni bez
pritomnosti vyznamnych technickych, provoznich ¢i koordina¢nich rizik. Hloubena varianta je z hlediska
konstruk¢niho navrhu realizovatelna a oprena o ovérené postupy, avsak je vyrazné zatiZzena vazbami na
provoz letisté a extrémné piisnymi poZadavky na omezeni deformaci povrchovych konstrukci. Razené
varianty, at' jiz zaloZzené na principech NRTM nebo vyuZivajici tunelovaci stroj (TBM), umoznuji
potencidlni omezeni zasahi do povrchu, souCasné vsak prinaseji zvySenou miru technické nejistoty,
vysoké naroky na monitoring a fizeni rizik a v nékterych ptipadech i vyznamna ekonomicka a koncep¢ni
omezeni.

Zasadnim kritériem pro volbu findlni technologie se proto nestava pouze samotna technicka
proveditelnost jednotlivych variant, ale zejména schopnost identifikovana rizika ridit, minimalizovat a
koordinovat v Sirsim kontextu soubézné modernizace letistni infrastruktury a navazujicich stavebnich
akci. Vysledky provedené analyzy potvrzuji nutnost komplexniho a integrovaného pristupu k navrhu,
silné role investora v oblasti koordinace a v€asného zapracovani rizikového tizeni jiz v ranych fazich
projektové pripravy. Pravé tyto aspekty budou rozhodujici pro dosazeni technicky bezpecného,
provozné prijatelného a realizovatelného reSeni podchodu Hostivického tunelu pod RWY 12/30.

4. PODEKOVANI

Timto bych rad podékoval spoluautorovi a hlavnimu inZenyrovi projektu ,Zaokruhovani Zelezni¢niho
spojeni letisté Praha do trati Praha - LetiSté Vaclava Havla - Kladno“ Ing. Ondreji Zitkovi za jeho cenné
rady a pomoc s piipravou piispévku. Zaroven dékuji vSem koleglim, ktefi se na projektu Hostivického
tunelu podileli, zejména Ing. Liboru Marikovi a Ing. Jifimu HofejSimu.
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