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ABSTRAKT 

Rekonstrukce Teplického tunelu byla součástí stavby “Revitalizace trati Trutnov – Teplice 

nad Metují“. Cílem revitalizace bylo zlepšení jízdního komfortu a zvýšení traťové rychlosti se 

zkrácením jízdních dob. 

Železniční tunel se nachází v extraviláně v blízkosti železniční stanice Teplice nad Metují, 

v oblasti Broumovské vrchoviny.  

Délka tunelové trouby je 230,0 m. Teplický železniční tunel je jednokolejný, Jeho stavba byla 

dokončena v roce 1908. Tunel byl ražen na začátku a na konci v měkké slínovcové (opukové) 

skále. Uprostřed byl tunel ražen ve skále vápencové. Vjezdový, výjezdový portál a ostění 

tunelu bylo vyzděno z pískovcových kvádrů. 

Silný průsak vody v celé ploše tunelové trouby způsoboval v zimních měsících tvorbu 

rampouchů a zalednění koleje. Rampouchy ohrožovali v zimních měsících bezpečnost 

provozu. Docházelo zde k povrchové degradaci zdiva ostění. 

V původním zadání byla požadována obnova systému odvodnění rubu ostění tunelu, lokální 

sanace ostění a jeho statické zajištění v místech zatékání a poškození.  

 

ABSTRACT 

The reconstruction of the Teplice tunnel was part of the project "Revitalization of Trutnov - 

Teplice nad Metují". The aim of the revitalization was to improve driving comfort and 

increase the line speed with shorter driving times. 

The railway tunnel is located in an extravilan. The length of the tunnel tube is 230.0 m. The 

construction of the Teplice railway tunnel is monorail, its construction was completed in 

1908. The tunnel was excavated at the beginning and at the end in the soft marl rock. In the 

middle, the tunnel was mined in a limestone rock. The entrance, exit portal and tunnel lining 

were made of sandstone blocks. 

Strong water leakage across the entire tunnel tube led to the formation of icicles and glacier 

tracks in the winter months. Icicles threatened traffic safety in the winter months. There was a 

surface degradation of the masonry lining. 

In the original assignment was required the renewal of the drainage system of the tunnel 

lining, the local redevelopment of the lining and its static securing at the points of leakage and 

damage. 

1 Úvod              

V původním zadání byla požadována obnova systému odvodnění rubu ostění tunelu, 

lokální sanace ostění a jeho statické zajištění v místech zatékání a poškození. Dále se 

požadovala rekonstrukce železničního svršku v celé délce tunelu a mimo něj v nezbytném 

rozsahu - s využitím betonových pražců a doplnění nových sdělovacích a zabezpečovacích 

kabelů tratě do tunelu atd. 
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Rozhodující pro návrh rozsahu vlastní rekonstrukce, byla debata se zodpovědnými 

zástupci investora – SŽDC při úvodní prohlídce tunelu před započetím projekčních prací na 

přípravné dokumentaci. Podstatný byl požadavek, nebo očekávání výsledku ze strany 

investora – aby tunel byl bezpečný a sloužil spolehlivě dalších 100 let.  

Tento výsledek by, ale podle původního zadání nebyl dosažitelný. Na základě 

výsledku prohlídky tunelu a zhodnocení jeho stavu byla dohodnuta se zástupci investora 

úplná rekonstrukce tunelu. 

2 Stav tunelu před rekonstrukcí 

Původní tunelové ostění bylo před více než sto lety vybudováno z pískovcových kvádrů. 

Mezi rubem ostění a lícem výrubu byla provedena výplň cementovou maltou a lokálně 

písčito-kamenitou zakládkou. Ostění bylo vybudováno bez rubové izolační vrstvy i bez 

rubových drenáží. Vjezdový, výjezdový portál byl vyzděn z pískovcových kvádrů, portálové 

věnce z čistých rustikovaných kvádrů.  

Ostění mělo podkovovitý tvar bez spodní klenby, základy byly zapuštěny do 

horninového podloží. Světlá výška tunelu byla 5,65 m a světlá šířka 5,50 m.  

Tunel měl 28 ks tunelových bloků o délce cca 8,0 m a dva portálové bloky. Jeho 

celková délka byla 230 m. Směrově je tunel veden v pravém oblouku o R= 199,15 m, 

výškově klesá od vjezdového portálu k výjezdovému ve sklonu cca 2,2 %. 

V tunelu byly umístěny čtyři páry bezpečnostních výklenků po cca 50 m. Ve dně byla 

vyzděna středová tunelová stoka z kamenných pískovcových kvádrů 

 

 
Obr. 1 Pohled na původní portál. 

Fig. 1 View of the original portal. 

 

Silný průsak vody v celé ploše tunelové trouby způsoboval v zimních měsících tvorbu 

rampouchů a zalednění koleje. Docházelo zde k povrchové degradaci zdiva, která se 

projevovala četnými odpady povrchových vrstev zdiva ostění v místech největšího zalednění. 

Rampouchy ohrožovali v zimních měsících bezpečnost provozu 
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Obr. 2 Pohled na průsaky ostěním. 

Fig. 2 View of leakage through the internal lining. 
 

 
Obr. 3 Původní příčné řezy tunelu. 

Fig. 3 Original cross sections of the tunnel. 

3 Nový návrh tunelu pro rekonstrukci 

Oproti původní představě investora (v zadání pro přípravnou dokumentaci) o provedení 

lokálních odvodňovacích prvků, přespárování a sanování stávajícího kamenného ostění, byl 

proveden návrh kompletní přestavby tunelu a to na základě výsledků stavebně technického 

průzkumu tunelu tak i prohlídky tunelu za účasti zodpovědných pracovníků investora a 

následné debaty o představě výsledku po realizované rekonstrukci.  

Původní stavebně technický průzkum provedený před „Přípravnou dokumentací“, který 
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se zaměřil na kvalitu stávajících prvků ostění a blízké okolí za rubem, byl doplněn o IGP 

průzkum pro dokumentaci stupně „Projekt“ (obdoba DSP a DZS), který již popsal kvalitu 

horninového prostředí v širším okolí stávajícího tunelu. V rámci IGP průzkumu byly 

provedeny jak vrty z povrchu až pod úroveň základové spáry po obou stranách tunelu, tak 

vrty z tunelu a to zejména v příportálových částech. 

Výsledný návrh pak představoval: 

1. Vybourání stávajícího ostění v celé délce tunelu.  

2. Přeražení starého výrubu o potřebné navýšení profilu pro vybudování nového 

jednokolejného tunelu, který by splňoval průchodnost na platný TPP pro vozidla GC 

šv. dle ČSN 73 6320.  

3. Nové ostění bylo vybudováno jako dvouplášťové s mezilehlou foliovou izolací typu 

deštník ukončenou u nových rubových drenáží. 

 

 
Obr. 4 Nový příčný řez tunelu. 

Fig. 4 New cross sections of the tunnel. 

 

4. Dispozičně byly v tunelu doplněny bezpečnostní výklenky po vnější straně 

směrového oblouku tak aby vzájemná vzdálenost nepřesáhla 25,0 m. 

5. Tunel byl dovybaven kabelovody. 

6. Návrh osvětlení nouzového a provozního.  

7. Bylo navrženo zábradelní madlo po obou stranách tunelu nad revizními 

chodníky. 

8. Byla navržena rubová drenáž včetně čistících a revizních šachet umístěných 

v bezpečnostních výklencích. 
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9. Bylo navrženo nové únikové značení a bezpečnostní značky v tunelu. 

10. Byla navržena nová středová tunelová stoka z trubek DN315 PP SN16. 

11. Nový kolejový svršek na betonových pražcích s kolejí S49. 

12. Pro vjezdový a výjezdový portál bylo navrženo přezdění ze stávajících 

pískovcových kvádrů, portálové věnce z čistých rustikovaných kvádrů doplněné 

o nové chybějící kusy ve stejném opracování. 

13. Bylo navrženo odvodnění prostoru nad portálovými římsami se zaústěním svodů 

do traťové drenáže. 

14. Součástí byl i návrh zajištění a úprava svahů skalního zářezu před a za tunelem. 

 

 
Obr. 5 Příčný řez tunelu – ražba a primární ostění. 

Fig. 5 Cross sections of the tunnel - excavation and primary lining. 

4 Zkušenosti z realizace rekonstrukce tunelu 

Pro vlastní přeražbu tunelu byly navrženy tři technologické třídy vystrojení v závislosti 

od mocnosti nadloží a předpokládané kvalitě horninového masívu. TT NRTM 3, 4 a 5a. 

Přeražba tunelu měla probíhat v měkčích horninách slínovcích a vápencích o pevnosti 

do 60 - 65 MPa, dle IGP. Proto bylo navrženo rozpojování dovýrubu rostlé horniny 

mechanicky jen pomocí tunel bagru. Již krátce po započetí prací však byly zastiženy polohy 

zdravých vápenců s pevností 80 MPa, což spojeno s flyšovým vývojem, zvrstvením tvrdý 

vápenec-měkký slínovec v mocnostech vrstev 30 až 50 cm vedlo k nadměrným nezaviněným 

geologickým nadvýrubů a zpomalení prací vlivem komplikací při mechanickém rozpojování 

horniny.  

Byl proto upraven technologický postup ražeb, bylo nejdříve použito pro rozpojování 

technologie Green-Break a následně po schválení OBÚ HK i omezených trhacích prací. 
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Rozpojování pak probíhalo lépe, přesto i přes zvyšování pevnosti poloh vápenců místy až na 

120 MPa nebyla TT NRTM 3 použita a to s ohledem na bezpečnost a stálou tvorbu 

nepředvídaných velkých nadvýlomů. 

V rámci GTM tunelu byly ověřeny deformační předpoklady primárního ostění ze 

statického výpočtu provedeného v programu Geo5-MKP Tunel. Vývoj i maximální hodnoty 

konvergenčních měření i měření poklesu povrchu dosahovali cca 80 % předpokládaných 

hodnot ze Statického výpočtu. 

 

 
Obr. 6 Nový příčný řez tunelu s oboustranným bezpečnostním výklenkem. 

Fig. 6 New cross sections of the tunnel. 

 

Pro definitivní ostění byla navržena základní délka tunelového bloku 12,0 m, což nebylo 

nejpříznivější řešení vzhledem k směrovému oblouku koleje R = 199,15 m. Toto řešení bylo 

dáno snahou co nejvíce zkrátit dobu výstavby, tak aby se celá rekonstrukce vešla do období se 

sníženou intenzitou provozu na rekonstruované trati Teplice nad Metují – Trutnov.   

Vlastní definitivní – sekundární ostění je provedeno z litého železobetonu C25/30-XA1. 

Tunel byl vyztužen systémem dvouosých výztužných sítí při obou površích a příhradových 

rámů spolu tvořících samonosnou výztuž. V ostění byly osazeny chráničky pro rozvod pro 

provozní a nouzové osvětlení tunelu.  

Líc definitivního ostění byl navýšen o snížený pojistný prostor od kinematického obrysu 

pro vozidla CGšv TPP dle ČSN 73 7508, a to vzhledem k rekonstrukci stávajícího tunelu byla 

tato hodnota schválena na 150 mm oproti 300 mm u nově budovaných tunelů. 

V dispozičním uspořádání byly doplněny bezpečnostní výklenky po vnější straně 
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oblouku, tak aby jejich vzájemná vzdálenost splňovala max. povolenou hodnotu a to 25,0 m. 

Na vnitřní straně oblouku byly ponechány výklenky v cca původní poloze a byly využity pro 

umístění revizních šachet rubových drenáží. Mezi výklenky je na ostění osazeno nerezové 

madlo jako další bezpečnostní prvek a samozřejmě jsou nově osazeny i únikové bezpečnostní 

značky. 

 

 
Obr. 7 Nový vjezdový portál. 

Fig. 7 New entrance portal. 

 

Portálové zdi byly zhotoveny z vybraných původních pískovcových kvádrů portálových 

zdí a doplněny novým materiálem. Portálové věnce byly zhotoveny z původních 

rustikovaných kvádrů kamenicky ošetřených, přepracovaných a přeskládaných do nového 

tvaru. Spárovací hmota musela být mrazuvzdorná, musela mít objemovou roztažnost 

(z důvodu kvalitního vyplnění spar) a nesměla mít vyšší pevnost než kámen obezdívky, tj. 

max 15 MPa. Prosakování vody pískovcovými kameny nelze zabránit, proto nesmí být 

spárovací hmota zcela vodonepropustná, jinak by docházelo ke zvýšené degradaci pískovce 

kolem spar. 

Prostor za portálovými zdmi byl vyplněn betonem C25/30-XF3 z kari sítí 

8 x 8/150 x 150 mm, kotvenými do skalní stěny pomocí horninových hřebíků. Ve spodní části 

portálové zdi dolního portálu byly po obou stranách provedeny prostupy rubové drenáže. 

Římsy na portálech byly zhotoveny jako monolitické železobetonové. 
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Obr. 8 Stavitelé tunelu z roku 1908 

Fig. 8 Tunnel builders from 1908 

5 Závěrem 

I přes obtíže při přeražbě s velkými geologickými nadvýruby a zpomalením ražeb byla 

rekonstrukce Teplického tunelu provedena ve velmi vysoké kvalitě a po cca 6 měsících od 

zahájení prací mohl být obnoven provoz na trati Teplice nad Metují – Trutnov. Stavba by 

měla opět sloužit po dlouhá léta svému účelu a věříme, že to bude nejméně dalších 100 let.   
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