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ABSTRAKT 
V sou� asnosti probíhá realizace nejdelšího �elezni� ního tunelu v � R, poblí� Ejpovic u Plzn� . 
Tento � lánek p�edstavuje návrhy technických �ešení výstavby tunelu v jednotlivých stupních 
projektové dokumentace. Projek� ní p�íprava stavby trvala 13 let, od roku 2002. B� hem této 
doby docházelo k výrazným zm� nám v návrzích. A to nejen z d� vod�  up�es� ování 
technického �ešení, nových podklad� , ale i vlivem politickým a zejména ekonomickým. 
Vývoj, rozdíly a souvislosti jsou v p�ísp� vku blí�e popsány. V záv� ru je projekt konfrontován 
se skute� nou realitou. 
 
ABSTRACT 
At present, the longest train tunnel in the Czech Republic is being build near Ejpovice, Pilsen. 
This paper presents the technical design of the construction in all levels of the project 
documentation. The preparations took 13 years, since 2002. During this time there were major 
changes in the design. These were due to technical specifications, new grounds, and also 
political and economic reasons. The progress and changes are described and explained in this 
article. In conclusion, the project is confronted with the real situation. 
 
 
1 Úvod 
 

Stavba „Modernizace trati Rokycany – Plze� “, která je sou� ástí 3. koridoru – 
vysokorychlostních tratí na území � eské republiky, byla dlouhodob�  �ešena v územním plánu 
VUC Plze� ského kraje i jednotlivých obcí, a byla prohlášena za stavbu ve�ejného zájmu. 
SUDOP Praha a.s. se v� noval projek� ní p�íprav� , geologickému pr� zkumu a p�ípravy Zadání 
stavby od jejího samého za� átku. 
 
2 Základní údaje 

 
2.1 Vedení trasy 

 
Ji�ní a severní tunel jsou sm� rov�  vedeny v p�ímé a v levostranném oblouku (Rmin = 

1785 m), zhruba rovnob� �n �  s minimální 15,5 m a 48 m maximální osovou vzdáleností. 
Výškov�  �elezni� ní tra�  klesá ve sklonu 8 ‰ sm� rem k Plzni. Mocnost nadlo�í je 9 a� 60 m. 
V� tšina území nad tunely je intenzivn�  vyu�ívána zem� d� lskou výrobou, v � ásti je les. Trasu 
p�etínají 3 silnice II. t�ídy. Tunel podchází �adovou zástavbu p�ízemních gará�í a opušt� nou 
rozhlednu, in�enýrské sít�  (mj. vysokotlaký plynovod, kanaliza� ní �ady, produktovod…). 
V oblasti mo�ných vliv�  výstavby se nachází ješt�  hospodá�ské objekty a rodinné domy. 



�
Obr. 1 Místo stavby tunel�  

Fig. 1 Place of tunnel constructions 



2.2 Geologie 
 
Trasa tunel�  je vedena ve sm� ru p�ibli�n �  VJV – ZSZ pod masivem Homolky do 

deprese u obce Újezd a pod masivem Chlum. Geologická stavba území je pom� rn�  
komplikovaná a horninové prost�edí v jednotlivých úsecích ra�eb je výrazn�  odlišné. 
Geologické podmínky masivu tunelu Homolka tvo�í sedimentární paleozoické a 
proterozoické, tektonicky výrazn�  porušené, p�evá�n�  m� kké tmavé b�idlice, st�ídané 
sv� tlými prachovci, ob�  s k�emi� itou výplní diskontinuit. V trase tunelu Chlum dominují 
jemnozrnné masivní vulkanické horniny p�evá�n�  zelenošedé barvy, velice tvrdé spility. 
V depresi mezi masivy se nachází výb� �ek terciérní pánve neogénního stá�í, z lokáln�  velmi 
ulehlých a� stmelených zemin, p�evá�n�  písk� , p�i bázi št� rk�  a lavic b�idlic a spilit� . 
 
3 Projektové stupn�  

 
3.1 Územn�  technická studie Praha – Plze� , (ÚTS), 2002 

 
Na trati Praha - Plze� , kde se po�adovalo výhledov�  dosahovat rychlosti a� 250 km/h, 

byly v � R poprvé navr�eny „dlouhé“ tunely. Barrandovský z Prahy do Berouna s délkou cca 
25 km a Plze� ský délky 3,9 km. Pro tyto stavby se p�edpokládala výstavba Novou rakouskou 
tunelovací metodou a aby bylo dílo dokon� eno za akceptovatelnou dobu, bylo uva�ováno 
s pot�ebou otev�ení soub� hu maximálního po� tu pracoviš� . Stavební a technologické �ešení 
bylo také pod�ízeno po�adavku po�árního zabezpe� ení, které v tehdejší dob�  p�edstavovalo 
vá�ný problém a bylo p�edm� tem analýz mimo�ádných situací, které se tehdy staly 
v zahrani� í (tragický po�ár v Kaprunu).  
P�íslušná � eská legislativa se v té dob�  teprve p�ipravovala. Výb� r z po�adavk� , které byly 
navr�eny na základ�  rešerší zahrani� ních zkušeností a v souladu s � SN 73 7508: 

·  V blízkosti tunel�  budou budovány stanice hasi� ských a záchranných sbor�  pro 
zkrácení doby dostavení se na místo. Hasi� ské a záchranné jednotky budou vybaveny 
pot�ebnou hasební, vyproš� ovací a záchrannou technikou a technickými prost�edky 
pro vedení ú� inného zásahu.  

·  Tunel bude vybaven nouzovým osv� tlením, za�ízením k jeho odv� trání, kapacitním 
zavodn� ným potrubím pro hasební zásah, za�ízením pro identifikaci polohy vlakové 
soupravy v tunelu, technickým za�ízením pro komunikaci mezi zasahujícími 
jednotkami v tunelu, speciálními úkryty pro pobyt osob.  

·  Veškeré prostory tunelového objektu a vlakových souprav budou vybaveny signalizací 
pro zjišt� ní vzniku po�áru, p�ípadn�  vybaveny pr� myslovou televizí a infrakamerami 
pro dohled v tunelu a pro vyhledávání míst vzniku po�áru. 

·  Strojv� dce vlakové soupravy bude mít zajišt� no nep�etr�ité spojení s dopravním 
dispe� inkem a spojení s vlakovou � etou.  

·  Ka�dá vlaková souprava bude vybavena p�enosnou dýchací technikou, která bude 
slou�it strojv� dci a doprovodu vlakové soupravy p�i jeho pohybu v zakou�eném 
prostoru a p�i provád� ní evakuace do p�íchodu záchranných jednotek. 

·  Vlakové osobní soupravy budou d� leny na samostatné po�ární úseky a vybaveny 
vzduchotechnikou s mo�nosti vytvá�et vnit�ní p�etlak, který bude bránit pronikání 
kou�e. 

·  Pro p�epravu ho�lavých hmot a jiných nebezpe� ných látek budou pou�ity pouze 
uzav�ené vagóny. 

·  Provoz v tunelech bude monitorován prost�ednictvím dispe� inku s napojením na 



dispe� ink hasi� ských a záchranných slu�eb, který bude �ídit a organizovat výjezd 
hasi� ských a záchranných jednotek, zajiš� ovat pot�ebnou informa� ní podporu pro 
p�ípad likvidace po�áru a vedení záchranných prací. 
 

3.2 P� ípravná dokumentace „� D DDC, Modernizace trati Rokycany, Tunel 
Ejpovice" (PD), 2003, ÚR vydáno 2006, zm� na 2008 
 

P�ípravná dokumentace stavby Modernizace trati Rokycany – Plze� , navrhovala 
novostavbu dvou dvoukolejných tunel� , tunelu Homolka délky 2400 m a tunelu Chlum délky 
1300 m, zhruba po 2/3 délky odd� lených zá�ezem délky 400 m, ve kterém byla na povrchu 
umíst� na �elezni� ní zastávka (celkem 4100 m). Ka�dý z obou tunel�  byl vybaven vlastní 
únikovou štolou, která m� la zárove�  slou�it jako pr� zkumná p�i realizaci geologického 
pr� zkumu. 
Rozhodnutím Rady m� sta Plzn�  v roce 2006 o nutnosti výrazného omezení vlivu výstavby 
tunel�  a �elezni� ní dopravy na jeho okolí (p�edevším obytných zón v Plzni Újezd� ) však 
otev�ený zá�ez s �elezni� ní zastávkou zrušilo. Celková délka tunel�  se tak zv� tšila na 
d 4190 m. Na p�epracovanou dokumentaci bylo v roce 2008 vydáno nové Územní rozhodnutí. 

 
3.3 Projekt stavby (P tj. DSP), 2007-2009 
 

Projekt stavby byl spolufinancován Evropskou unií z programu Transevropská 
dopravní sí�  (TEN-T). Z d� vod�  nejasností p�i financování realizace pr� zkumných štol 
z pen� z EU, došlo ke zm� n�  profilu tunelu. 
Dvoukolejná �elezni� ní tra�  vedla v podzemí tak, �e ka�dá kolej byla umíst� na 
v samostatném jednokolejném tunelu a výškové vedení trasy bylo p�edevším v depresi mezi 
masivy upraveno. Trasa tak mohla vést hloub� ji s dostate� ným nadlo�ím pro ra�ení NRTM. 
Sm� rové vedení ji�ního tunelu z� stalo shodné s p�edchozími návrhy, trasa severního tunelu 
byla odsunuta do nyn� jší polohy. Stavební jáma mezi tunely z� stala pouze do� asnou a do 
prostoru byla umíst� na podzemní šachta s po�ární nádr�í, evakua� ním výtahem a povrchovým 
technologickým objektem v� etn�  nástupních a záchranných ploch pro jednotky integrovaného 
záchranného systému a také helioport. Šachta byla propojena s dopravními tunely a 
umo�� ovala krom�  úniku ohro�ených osob z tunelu také p�ístup záchranným jednotkám IZS 
do podzemí. Tyto dva proudy lidí byly navzájem odd� leny samostatnými rameny schodišt�  a 
vlastními vstupy a výstupy. 
Jednokolejné tunely byly propojeny soustavou celkem � trnácti spojovacích chodeb 
ve vzdálenostech do 300 m. Délka obou jednokolejných tunel�  byla celkem 8326 m.  
Tunely m� ly být ra�eny Novou rakouskou tunelovací metodou ze  všech portál� . Za tohoto 
p�edpokladu ra�ba tunel�  nem� la trvat ani celý kalendá�ní rok. Další urychlení výstavby se 
p�edpokládalo nasazením dvou a� � ty�ech bednících forem.  
Návrh sv� tlého tunelového pr�� ezu vycházel z ustanovení � SN 73 7508. 
Ost� ní ra�eného tunelu m� lo být dvoupláš� ové, do� asné a trvalé s mezilehlou izola� ní folií 
v oblasti horní klenby. Do� asné ost� ní bylo tvo�eno st�íkaným betonem, vyztu�eným dv� ma 
ocelovými sít� mi, svorníky, ocelovými p�íhradovými ramenáty a v úsecích ohro�ených 
nestabilitou p�ístropí p�edrá�enými nebo p�evrtávanými ocelovými jehlami. Jako trvalé ost� ní 
byl pou�it podkovovitý profil s patkami nebo se spodní klenbou (zejména v oblastech se 
zvýšenými p�ítoky vody) z monolitického �elezobetonu i prostého betonu (p�edevším v � ásti 
tunelu Chlum) se základní délkou tunelového pasu 12 m. 



Obr. 2 Vzorové p�í� né �ezy 
Fig. 2 Cross sections 

�



3.4 Projekt stavby - Úprava PB�  (aktualizace P/DSP), 2011 
 

Vzhledem k tehdy nov�  platné sm� rnice 2008/163/ES o technické specifikaci pro 
interoperabilitu subsystému „Bezpe� nost v �elezni� ních tunelech“ v transevropském 
konven� ním a vysokorychlostním �elezni� ním systému, tzv. TSI, byla projektová 
dokumentace op� t p�epracována. Sm� rové a výškové vedení tunel�  z� stalo shodné 
s p�edchozím stupn� m projektové p�ípravy (DSP). Došlo k významnému omezení ve 
vybavení tunel�  a drobné úprav�  ve dn�  definitivního p�í� ného �ezu. K úpravám došlo p�i 
zachování profilu výrubu.  
Zv� tšila se velikost chodník�  a došlo ke zten� ení spodní klenby o 5 cm. Po� et spojovacích 
chodeb klesl ze 14 na 8 p�i jejich maximální vzdálenosti 480 m (celková kubatura výrub�  
chodeb se sní�ila o 30 %). Dále, po dohod�  s investorem (v souladu s � SN 73 7508 – 
�elezni � ní tunely), se pou�ily tunelové bloky dlouhé 10 m s jednostrannými bezpe� nostními 
výklenky po 20 m umíst� nými na stran�  propojek. V souvislosti s tímto došlo k p�esun� m 
atypických profil�  tunelu pro technologické vybavení, tj. místností pro trafostanice a 
výklenk�  pro napínání trak� ního vedení. Byl zrušen p�ístup pro jednotky IZS ze st�ední � ásti, 
v� etn�  nástupních a záchranných ploch a helioportu. Úniková šachta s evakua� ním výtahem 
byla nahrazena pouze šachtou technologickou s p�ístupovým schodišt� m v� len� nou pod 
nadzemní technologický objekt. Odb� r vody, nutný pro zásah hasi�� , byl zajišt� n ze 
stávajícího ve�ejného zdroje (vodovodní �ad DN 350 Vodárny Plzn�  a.s.) poblí� hloubeného 
úseku. Tento zdroj byl uznán jako dostate� n�  vydatný pro zavodn� ní celého suchovodního 
�adu v obou tunelech a tunelových propojkách. Podzemní nádr�e po�ární vody byly zrušeny. 
Nadzemní hydranty byly nahrazeny p�ípojnými místy na suchovodu umíst� nými v šachtách 
na � išt� ní drená�e. Z� stala navr�ena pevná jízdní dráha a osv� tlení únikových cest 
integrované do madel. 

 
3.5 Zadávací dokumentace pro sout� � (DVZ), 2012 

 
Projekt stavby byl základním dokumentem pro Zadávací dokumentaci. Zadavatel 

(S�DC s. o.), zastoupený Stavební správou Plze�  (nyní SS Západ se sídlem v Praze), p�ipravil 
Zadávací podmínky a umo�nil stavebním firmám navrhnout variantní návrh ra�ení 
jednokolejných tunel� . Sout� � byla vypsána 14. 2. 2012, p�edpokládané zahájení stavby bylo 
1. 9. 2012 a p�edpokládané dokon� ení 31. 10. 2015. V dob�  sout� �e se objem stavební výroby 
v � R vlivem recese nacházel na velmi nízké úrovni, i kdy� se v dalším období ji� 
o� ekával mírný nár� st. Tento faktor významn�  ovlivnil p�ístup sout� �ících firem v nabídce. 

 
3.6 Vít � zná variantní nabídka „Výstavba jednokolejných Ejpovických tunel�  

plnoprofilovým razicím štítem (varianta TBM)”, 2012 
 

Po vyhodnocení sout� �e vybral zadavatel v roce 2012 jako nejvýhodn� jší nabídku, dle 
kritéria nejni�ší ceny, variantu dvou jednokolejných tunel�  ra�ených pomocí plnoprofilového 
tunelovacího stroje (výrobce Herrenknech AG), od Sdru�ení firem Metrostav, a.s. a Subterra, 
a.s.  
Celkem varianta uva�ovala s ra�bou pomocí tunelovacího stroje v délce 8070 m. Hlavním 
zám� rem návrhu byla snaha o maximální urychlení postup� . Navr�ená varianta ra�ených 
tunel�  upravila tvar ost� ní tunelových trub, který je daný zm� nou technologie výstavby – 
z cyklického postupu NRTM v podkovovitém profilu na kruhový profil pro plnoprofilový, 
konvertibilní tunelovací stroj (EPBM). 
Nabídka p�edpokládala zrušení záchranných výklenk� , profil�  pro napínání trakce a realizace 



hloubené st�edové jámy. Zm� nila se konstrukce a technologie provád� ní šachty, která m� la 
být realizována pomocí p�evrtávaných pilot. 
Sv� tlý tunelový pr�� ez jednokolejných tunel�  byl navr�en shodn�  pro oba jednokolejné tunely 
dle Vzorového listu (Sv� tlý tunelový pr�� ez jednokolejného tunelu, schváleno � .j. S 65027/09 
– OTH ze dne 17. 2. 2010 s ú� inností od 1. 3. 2010, p�íloha 10 – Mechanizovaná ra�ba – 
Geometrie – do 160 km/h, pevná jízdní dráha, p�evýšení 0-160 mm, bez odsazení). 
Aerodynamickým výpo� tem byla deklarována dostate� ná rezerva pro provoz rychlostí 200 
km/h tak, aby nebylo v budoucnosti ohro�eno zdraví cestujících. Ost� ní bylo navr�eno jako 
prefabrikované ze segment�  s vnit�ním pr� m� rem 4,35 m, tlouš� kou segmentu 0,4 m a ší�kou 
nosného prstence 2 m. Beton ost� ní je C45/55 XA2, XC2, XF2, XD1.  
Ra�by obou tunel�  budou úpadné ve sklonu 8 ‰ s tím, �e jako první bude tunelovací stroj 
nasazen do ji�ního tunelu. Po výjezdu z tunelu se �ezná hlava stroje rozebere, p�esune op� t na 
vjezdový portál a op� t úpadní ra�bou dokon� í severní tunel. Ra�ba propojek technologií 
NRTM bude realizována z ji�ního tunelu, v závislosti na postupu ra�by severního tunelu. 

 
4 Realizace 
 

Po vyhlášení výsledku sout� �e nemohla S�DC s. o. výstavbu trat�  zadat k realizaci a 
zahájení stavby bylo n� kolikrát odsouváno, proto�e ÚHOZ n� kolik m� síc�  �ešil odvolání 
neúsp� šných uchaze��  proti výsledku sout� �e a tyto � asové prodlevy výrazn�  zkomplikovaly 
� erpání dotací z evropských fond� . Další výrazné zdr�ení stavebních prací zap�í� inilo 
provád� ní záchranného archeologického pr� zkumu, který p�edevším v míst�  vjezdového 
portálu probíhal n� kolik m� síc� . 
K oficiálnímu zahájení stavby tak došlo nakonec a� 15. 11. 2013, kdy bylo investorem 
p�edáno slavnostn�  staveništ�  a v prostoru p�ed vjezdovým portálem tunelu se za� aly vrtat 
piloty st� n vjezdového p�edzá�ezu zpomalených archeologickým výzkumem a termínem jeho 
dokon� ení a� v srpnu 2014. Zahájení ra�eb tunelu se uskute� nilo 30. 1. 2015 osazením 
prvního prstence ve stavební jám�  vjezdového portálu.  
 
5 Projekt a skute� nost z pohledu autorského dozoru (AD) 
 

SUDOP PRAHA a.s. vykonává p�i výstavb�  tunel�  autorský dozor, kdy� p�edm� tem 
smlouvy mezi nim a objednatelem S�DC s. o., je d� sledná odborná koordinace všech 
projektových dokumentací tunelových objekt� , na nich� bylo p�ipušt� no variantní �ešení 
technologie ra�by, výstavby definitivního ost� ní tunelu a dále pak objekt� , které s nimi 
souvisí. Ní�e uvád� né � innosti vykonává jak dle po�adavk�  objednatele, tak i nezávislé 
(s v� domím objednatele) a to p�edevším: AD �eší a koordinuje prolínání variantních/odlišných 
�ešení s projektem zadávacích podmínek pro výb� rové �ízení, ov�� uje dodr�ení projektu 
stavby v návaznosti na pr� b� h výstavby a � innosti ostatních ú� astník�  výstavby, na výzvu 
objednatele se ú� astní kontrolních dn�  stavby a RAMO (rady monitoringu), spolupracuje 
s technickým dozorem objednatele, poskytuje pot�ebná vysv� tlení o projektu a jeho vazbách 
p�i realizaci stavby a upozor� uje na pot�ebu �ešení koordina� ních vazeb, posuzuje návrhy 
zhotovitele a objednatele na odchylky a zm� ny proti projektu stavby, p�i kterých má na z�eteli 
dodr�ení technickoekonomických parametr�  stavby, sleduje postup výstavby z  hlediska 
technického, � asového a z hlediska dokumentace provád� ní stavby (POV) nebo podmínek 
stanovených stavebním povolením, provádí kontrolu pou�ívaní navr�ených materiál�  a 
technologií, operativn�  p�edkládá návrhy na �ešení nep�edvídaných okolností a situací tak, 
aby pokud mo�no nebyla narušena plynulost výstavby ani podoba autorského díla. 
Zástupci AD se v pr� b� hu realizace objekt�  ú� astnily všech rozhodujících jednání o úprav�  



pilotových st� n vjezdového p�edzá�ezu a posunu navazujících � elních st� n ra�ených portál�  
jednokolejných tunel� , kdy� dodavatel ve  snaze zmenšit � asovou ztrátu (p�í� iny jsou popsány 
v p�edcházejících odstavcích) navrhl zmenšit délku hloubené stavební jámy vjezdového 
portálu ze 60 m na 20 m. Tím se podmínky pro ra�bu zhoršily, projevila se nestabilita � elby, 
uvolnila ko�eny n� kterých p�edepnutých lanových kotev a proto bylo nutné portálové st� ny 
dodate� nými rozp� rami stabilizovat. V dalším postupu ra�eb se naplno projevila r� znorodost 
vlastností tektonicky narušených vrstev paleozoických b�idlic a zcela zásadní vliv 
koncentrace zvodn� lých vrstev masivu i  meliorace rozsáhlých polí nad tunelem do místa 
ra�eného portálu. Pro další postup bylo nutné stabilizovat vodní re�im podzemních vod tak, 
aby nebránily nap�. p�i nutné vým� n�  �ezných nástroj�  a úsp� šn�  se vyzkoušely vysokotlaké 
chemické injektá�e polyuretanem.  
Po zkušenostech z dosavadní výstavby ji�ního tunelu se intenzivn�  p�ipravuje postup 
výstavby severního tunelu tak, aby jeho ra�bu ji� nedoprovázely nucené zastávky výrazn�  
zhoršující další podmínky ra�eb. Jedním z nich je i p�íprava míst pro technologické zastávky 
p�edevším v depresi mezi masivy Homolka a Chlum, spo� ívající ve výstavb�  podzemích st� n, 
pod ochranou kterých bude mo�né valivá dláta bezpe� n�  vym� nit. Významným p�ísp� vkem 
pro poznání geologických podmínek v tomto úseku nám umo�� ují vrty realizované v rámci 
geotechnického monitoringu GTM. 

 
5.1 Aktuality 
 

K dnešnímu dni 31. 7. 2015 bylo v ji�ním tunelu vyra�eno p�es 1,5 km, tj. p�es 200 m 
m� sí� n� . Na podrobné vyhodnocení pr� b� hu ra�eb je stále ješt�  brzo, ji� te�  je však patrné, �e 
pro efektivní a bezpe� nou výstavbu tunel�  pomocí tunelovacích stroj�  jsou nejd� le�it � jší tyto 
faktory: co nejp�esn� jší vyhodnocení o� ekávaných geologických podmínek v rámci IGHP i 
projekové dokumentace, dokonalá p�íprava razících stroj� , zkušený kolektiv ve vedení stavby 
i osádek stroj� . Nedílnou sou� ástí výstavby takto komplikovaných staveb je nezbytn�  nutná 
kvalitní legislativa (zákony, normy a technicko-kvalitativní p�edpisy), která vytvá�í podmínky 
s mo�ností zrychlené reakce, nebo opat�eních realizovaných dodavatelem za sou� innosti 
investora na neo� ekávané události, které nelze nikdy vylou� it. 
Jedním z pozitivních dosavadních zjišt� ní p�i výstavb�  je potvrzení mo�nosti, �e stavbu, která 
je spolufinancována s vyu�itím Opera� ního programu Evropské únie Doprava - OPD1, 
s termínem ukon� ení 2015, bude mo�né vyu�ít i v OPD2. 


