24

= PRODLOUZENI TRASY METRA A | EXTENSION OF METRO A LINE

Raiba a betonai stanice Bofislavka

V rdmci prodlouzeni metra linky A jsou nyni v rami etapy V. A. budovany 4 nové stanice - Bofislavka, Nadraii Veleslavin, Petfiny a Nemoc-
nice Motol. Investorem prodlouzeni trasy je Dopravni podnik hl. mésta Prahy a.s., obstaravatelem je Inienyring dopravnich staveb, a.s. Vy-
stavbu zajistuje Sdruzeni metro V. A. (Dejvickd - Motol), jeho ¢leny jsou Metrostav a.s. a HOCHTIEF CZ a.s. Realizaci stanice Bofislavka pro-
véadi pro HOCHTIEF (Z a.s. sdruieni firem HOCHTIEF CZ a.s. a PROMINECON (Z a.s.

TECHNOLOGIE RAIBY

Stanice Bofislavka (dfive Cerveny Vrch) je navriena jako jednolod-
ni rafend stanice s ostrovnim nastupiétém 3ifky 10,06 m a vzdale-
nosti os koleji 13,0 m. Celkova §ifka stanice je 20 m, vyska 15 m, dél-
ka 193 m, celkova plocha ¢elby ¢ini 243 m”. Cel je situovana pod uli-
¢ Evropska zapadné od kfiZovatky s ulici Horoméficka.

v dokumentaci pro vybér zhotovitele projektant investora pied-
pokladal, ze cela kaverna bude razend v dobrotivském souvrstvi,
které bude zastoupeno dvéma odlisnymi faciemi. Silné az stiedné
rozpukanymi skaleckymi kiemenci se stfedni pevnosti R2 fazenymi
7 hlediska tunelovani do T3 a jilovitymi bfidlicemi s pevnosti R5 -
R4 fazenymi z hlediska tunelovani do 774 aZ TT5a. Pfedpokladalo
se, 7e obé facie budou tvoreny stabilnimi horninami se stredni, az
velkou hustotou diskontinuit. Polohy kiemenct i jilovitych bfidlic
|lze charakterizovat jako viceméné kompaktni télesa, prostoupend
nékolika presné neuréenymi poruchami. Investor ve vykazu vy-
mér DVZ predpokladal, 7e 59 % raieb probéhne v TT4 a 41 %
v TT5a. Raiba byla navriena v horizontdlnim ¢lenéni s dilcim verti-
kalnim ¢lenénim. Vzhledem k piedpoklddané geologii se jedna
o nejefektivnéjsi a nejrychlejsi zpusob razby metodou NRTM. Pfi ta-
kovéto raibé jsou minimalizovény naroky na ¢as zejména vlivem
velké plochy oteviené ¢elby a velkych objemd jednotlivych zdbérd.
Rovné? jsou minimalizovany potieby ¢asu na presuny techniky me-
zi jednotlivymi operacemi, na &isténi techniky po aplikacich stfika-
nych beton a injektazich smési, a protoze nedochdzi k soubehu
praci ¢eleb v riznych vyskovych drovnich, neni spotiebovavan cas
na cyklické budovani a demontaze ramp a jinych docasnych zelezo-
betonovych konstrukei.

ZASTIZENA GEOLOGIE

Raiba stanice byla provadéna z predrazené pfistupové Stoly. Pri
raibé této stoly jsme se postupné zacali vyznamné odchylovat od
predpokladané geologie. Geologie v misté prvni celby stanice, byla
nakonec natolik jind, 7e musely byt pozastaveny v tu dobu jiz bézi-
¢i projekéni préce a zhotovitel musel provést dodatecny geologicky
prizkum. Bylo provedeno pét horizontdlnich jadrovych vrtd. Rozbo-
rem materidlu z vrtd bylo zjisteno, Ze vyrub bude realizovdn pre-
vainé ve zvétralych jilovito-prachovcovych bfidlicich GT4-0Bz. Mi-
nimélné zapadni ¢ast stanice dokonce v intenzivné tektonicky po-
rusenych - typu GT4%-0Bz. Na zakladé vysledkd presiometrickych
zkousek byla rovnéi snizena hodnota modulu pietvarnosti £, pro
gt typ GT4*-0Bz na 30 MPa a pro gt typ GT4-0Bz na 50 MPa. Vysled-
ky dodatetného geologického prizkumu doloZily komplikované,
slozité a pro raibu jednolodni stanice znaéné nepfiznivé inzenyr-
sko-geologické poméry uvnitf vyrazné tektonicky porusene zony.
PRVNi CAST POSTUPNEHO ROZSIROVANI VYRUBU

Pro zachovani tvaru stanice bylo nutné na zakladé novych informa-
¢f dodate¢ného geologického prizkumu zménit zpasob zajisténi ra-
by. Bylo navrieno vertikélni ¢lenéni razby stanice na tfi Stoly - pra-
vou, levou a stiedni. S tim, 7e kazda 3tola se dale horizontélné délila
na tii vyskové Grovné - kalotu, opéfi a dno. Opéfi botnich vyrubd by-
lo opatfeno do¢asnym Zelezobetonovym dnem. Byla uréena nova tfi-
da NRTM 5b s délkou zabéru 1 m.

V prvni etapé v Gseku 1. aZ 13. TM (tunel metr), se na konci pfi-
stupového tunelu pfi vstupu do prostoru stani¢ni kaverny zmeénil
prifez na prvnim metru na lichobéznikovy prufez se Sitkou dna cca

Rez boénim vyrubem a stanici - tida NRTM TT5b

7,5 m, stropu cca 3,5 m a vyskou 10,1 m. V dal3ich metrovych kro-
cich dochazelo k postupnému rozsifovani prodluzovanim horni klen-
by a oddalovanim bo¢ni severni stény (levé ve sméru razby), az do
Gplné boéni klenby kaverny stanice. Jizni sténa dilciho vyrubu (prava
ve sméru razby) se neménila a dno postupné klesalo. Cely prostor
tak pripominal trychtyf. Horni klenba (strop) dilciho vyrubu s tloust-
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kou 500 mm byl jiZ soucasti klenby primérniho osténi kaverny sta-
nice. Na poslednim kroku prvni faze rozrazky byla zhotovena éelni
stena v plose kaloty a opéfi levého a stiedniho diliho vyrubu. Kota
dna konce rozrdzky byla zakladni pracovni drovni pro zbytek razby.
pefinitivni strop a sténa stanice jsou vyztueny kari sitémi s pfihra-
dovymi vyztuinymi oblouky a stiikanym betonem o tloustce
500 mm. Docasné bocni stény jsou vyztuzeny kari sitémi, rdmy z TH
vjztuii a stiikanym betonem o tloustce 300 mm. Dno rozréiky je
7300 mm stiikaného betonu vyztuieného kari sitémi.

Po zhotoveni prvni Casti rozrazky pokracovala razba stanice levym
diléim vyrubem. Nejdfive byly vyrazeny (i zdbéry kaloty, nasledné
dva zabéry opéfi a poté opét kalota. Po 17 m kaloty a 15 m opéfi by-
lo postupné uzavirano dno levého bocniho vyrubu. Takto se postupné
pokracovalo pfi dodrzovéni maximalnich a minimalnich odstupi cel
dilcich vyrubd stanovenych projektantem, ¢i upravenych na zaklade
vysledkd geomonitoringu.

ZAJISTENI PRILEHLYCH OBJEKTU

Rozrazka se nemohla zacit provadét i na jiini (levé) strané stani-
ce, protoze pfimo nad levou sténou stanice se nachdzf roh panelo-
vého domu ¢.p. 603 - 607 z 3edesatych let minulého stoleti. Dim je
obdélnikového padorysu o rozmérech cca 90 x 11 m a ma jedno
podzemni a sedm nadzemnich podlazi oznacovanych jako 1. PF
1. NP = 7. NP. Svislé nosné konstrukce tvofi 7elezobetonové panely.
Ke dni mistniho Setfeni 26. fjna - 12. listopadu 2009 nebyly v posu-
zovaném objektu €. p. 603-607, Gl. Kamerunska, Praha 6, zjistény
zadné viditelné staticky zavazné poruchy, které by snizovaly nosnou
zpusobilost konstrukci objektu a ohrozovaly jeho stabilitu. Zjisteny
byly trhlinami (Sifek zpravidla do 1,5 mm) piekreslené spary mezi
stropnimi a sténovymi panely. Podle aktualizovanych geotechnic-
kych vypocta se ¢ast objektu nachazela v poklesové kotliné razby
stanice. Severni roh mohl poklesnout az o nékolik centimetr, coz by
zplisobilo nepfipustny naklon domu. S ohledem na 7jistény rozvoj
vyskytu trhlinek, neznalosti skute¢ného stavu spoju nosné konstruk-
ce bylo nutné omezit dalsi vnucené deformace na minimum, a proto
bylo zajisténo nasledujici opatfeni.

Mezi jiznim chodnikem ulice Evropska a domem ¢.p. 603 (tésné
podél chodniku) se vybudovala pilotova sténa tvorend 10 ks pilot
30,90 m pazenych bentonitovou suspenzi, hlubokych 40 m (tésné
pod uroven dna stanice), osové mezi sebou vzdalenych 1,25 m. Pilo-
ty byly vrtany pod ochranou bentonitové suspenze a betonovény do
foliové obalky tak, aby se minimalizovaly hodnoty plastového tieni
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po obvodu pilot. Piloty mély prerusit poklesovou kotlinu tak, aby de-
formace zakladu domu ¢. p. 603 vlivem razby byly minimalni. Teprve
poté mohlo byt pistoupeno k razbé jizni casti stanice.

Po zajisténi panelového domu ¢. p. 603-607 bylo moiné pii-
stoupit k rozsifeni zacatku stanice na jizni (pravou stranu). Prava
strana stavajiciho rozsiteni byla postupné demolovéna a kaverna
rozsifovana na pravou stranu. Nakonec se ¢elo rozraiky stanice roz-
Sifilo na kaloty a opéfi levého, stiedniho a pravého diléiho vyrubu,
Pfi provadeni rozrazky se ukazalo opatieni v podobé pilotoveé clony
jako velice Gcinné. Po celou dobu razby se naklon objektu pohybo-
val hluboko pod kritickymi hodnotami pro rozvoj trhlin, i kdyz po-
kles v nejnizsim bode kotliny se pohyboval kolem 60 mm. Poté by-
la zahdjena paralelni razba pravého dileiho vyrubu opét v élenéni
kalota, opéfi, dno.

PTi razbé pravého dilciho vyrubu v useku TM 45 - 51 byly zastizeny
v kaloté nepfiznivé uklonéné horniny pevnosti R4 - R5, misty R6, kte-
ré se na kontaktu s vodou v kratké dobé rozmacely. vzhledem k lo-
kalnimu zastiZeni zvodnénych partii a z divodu neustalenych defor-
maci v oblasti domu €. p. 599 bylo nezbytné zaujmout rychlé a tech-
nicky proveditelné feseni. Z divodu jiz probihajicich razeb v blizkosti
domu nebylo mozné pouZit technologii ,plovoucich” pilot, jejiz
funkénost byla prokdzana pii zajisténi domu ¢. p. 603. Jako nejopti-
malngjsi feseni bylo zvoleno provedeni horizontalniho mikropiloto-
vého destniku z 16 ks trubek 114/7 vrtanych pod thlem 12°. Prvni
3 rdmy pod destnikem a primarni osténi v téchto zabérech bylo nut-
né nasledné piezmahat na sprévny profil.

Po provedeni opatieni byl nepfiznivy projev deformaci ustalen.
Ndsledujici razby, jiz probihaly bez dalsich dodate¢nych Gprav pro za-
jisténi povrchovych objektd.

RAZBA V PLNE SESTAVE NA TRI CELBY

Po té, co byl dosazen dostatecny odstup levého, a pravého boéni-
ho vyrubu od pilite jsme pristoupili k razbé stredniho dilciho vyrubu.
Ze z3kladni pracovni trovné se zhotovila rampa na Groven pro raibu
kaloty. Tu jsme razili v metrovych zabérech v dseku 15 m. Jednotlivé
vyztuzné prihradové ramy byly napojovany na jiz zabudované prvky
prave a levé kaloty. Docasné bocni stény plnily funkci prenaseni na-
peti. Nasledné se razba v kaloté prerusila, vystfihal se Sesti metrovy
takt bocnich stén na levé a pravé strané a nasledné se uzavielo dno
ve dvou 3m zdbérech. Pak se opét zhotovila rampa, demontovalo se
dalsich Sest metri docasnych opér a veskerd cinnost se piesunula na
dalsich 6 metrd dna. Po té se opét pokracovalo v raibé kaloty na dél-
ku 12 m a operace se opakovala.

Po dosazent optimalnich vzdalenosti pracovist probihala raiba na
tiech Celbdch soucasné s vyjimkou ¢asu, kdy se provadélo dno
stredniho vyrubu. Zde byl vykop takového rozsahu, 7e neumoziio-
val zachovani projezdného profilu k ¢elbé boénich vyruba. Bohuzel
prostor pro zafizeni stavenisté, ktery jsme méli k dispozici, byl vel-
mi omezeny. NeumoZiioval zbudovani mezideponie vytéieného
materidlu. Proto musel byt veskery rozpojeny material piimo z ¢el-
by naklédan nakladaci a transportovén pristupovou $tolou piimo na
nakladni automobily a odvdzen ze stavenisté. Doprava oviem ne-
mohla probihat v noci, z davodu zajisténi povolenych koncentraci
hluku mezi 22 hod - 6 hod, tak jsme byli nuceni v piistupové stole
vybudovat vyklenek pro skladovani rubaniny z nocni smeny. Pfistu-
povd stola byla navrzena v profilu, ktery je pro jakoukoli dopravu
pouze jednosmérny a neumoznoval pohyb vice stroji soucasné. To
znamenalo, Ze pii ndstiiku betonu na jedné celbé musela byt pre-
rusena preprava vyrubu z druhé celby. Dokud nebyla vyrazena ale-
spon tfetina stanice i ve strednim vyrubu, musela byt dilni techni-
ka presunuta vidy po ukoneni dané operace na povrch. PFi presu-
nu stroje ze stanice na povrch musel byt zastaven presun rozpoje-
ného materidlu, dopravy betonu a jinych materidli. To vée znacné
komplikovalo prace a vedlo k znaénému omezeni ¢innosti na ostat-
nich pracovistich.
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KOORDINACE RAZEB TBM A NRTM

Raiba stanice probihala od pocdtku v rozdilném ¢lenéni vyrubu
a v zasadné odlisné geologii, nei predpokladala zadavaci dokumen-
tace. To vedlo k vétdi spotfebé materidlu na zajisténi vyrubu, ale ta-
ké prodlouzeni jednotlivych operaci pro vlastni razbu. Pivodni HMG
stavby predpoklddal, e do doby nez do stanice dorazi razici §tity
$ 609 a S 610, bude razba ukoncena. Jakmile bylo ziejmé, ze geolo-
gickd situace v celém prostoru stanice je obdobnd, jako v Gvodni ¢3s-
ti @ Ze zcela jisté nedojde k razantnimu zlep3eni smérem k zadani,
bylo nezbytné pfijmout fakt, Ze stanici nebude mozné do dojezdu 5ti-
t0 vyrazit. Proto jsme se rozhodli na cca dva mésice pozastavit razbu
stredniho dilciho vyrubu a urychlit tim razbu bocnich vyruba, aby by-
ly prace hotovy do doby pfijezdu TBM. Pfi piijezdu TBM do stanice by-
ly veskeré prace na levém i pravém dilgim vyrubu dokonZeny a ve
strednim zbyvalo vyrazit 43 m. Vzhledem k tomu, 7e betonai defini-
tivniho osténi se nachdzi na kritické cesté HMG celé stavby prodlou-
feni metra V. A. a pfimo navazuje na ukonceni raiby TBM ve stanici
Dejvicka, museli jsme pfijit s metodou, jak razit soucasné stiedni dil-
¢i vyrub stanice Cerveny Vrch a zachovat ve stanici v chodu technolo-
gii pro razbu TBM, zejména dopravu prvki osténi TBM a zajistit pro
véechny zdcastnéné bezpecnost.

PRIJATA OPATRENI PRO SOUBEH RAZBY TBM A NRTM

Opatfeni pro zajisténi soubéhu raiby stredniho dilciho vyrubu
s razbou TBM byly celkem tfi.

Prvnim opatfenim bylo vytéieni celého zdsypu v levém dilcim
a pravém dilcim vyrubu v délce poslednich 50 m a jeho nahrazeni
mezerovitym betonem. Tato ¢innost byla provedena jesté pied pfi-
jezdem TBM do stanice. Toto opatfeni zesililo budouci dopravni cestu
k TBM pro okamzik, kdy bude probihat raiba dna stiedniho dil¢iho
vyrubu a boéni cesty budou obnazeny a zatizeny dopravnikem ve-
zoucim tybinky k TBM.

Druhé opatfeni spocivalo v névrhu a zbudovani posuvného ocelo-
vého bednéni po strandch stredniho vyrubu délky 8 m. Toto opatieni
mélo zabrdnit padani drceného betonu a vyztuie pfi odstrafovani
docasnych stén stiedniho vyrubu do prostoru dopravnich cest k TBM.
Zde se nachazely dopravni pdsy, elektrické rozvody, rozvody stlace-

Rozba dna ve stfednim dilcim vyrubu

Ochrannd konstrukce TBM pii dordzZce stiedniho dilciho vyrubu

ného vzduchu, vody apod. a probihala zde také doprava tybink.

Treti opatfeni spocivalo ve vypracovéni dopravniho fadu, pracov-
nich postupt a pfikazt zdvodnich a zejména pravidelné koordinaci
¢innosti tymu razeb stanice a razeb TBM na viech drovnich.

Viechna opatieni se ukdzala jako velmi iinnd a potiebnd. Razba
zbytku stanice probihala bez komplikaci a provoz TBM nebyl nijak na-
rusen. V prubéhu dvou mésict se podafilo razbu dokontit bez jakych-
koli komplikaci.

ZAHAJENI BETONAZI DEFINITIVNIHO OSTENI DNA
PRI SOUBEHU S RAZBOU TBM

Aby bylo moiné dodrzet planovany termin zahajeni betonaze kle-
neb ve stanici, potfebovali jsme zahajit préce na betondzi definitivni-
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ho osténi dna ihned po dokonéeni razeb, jesté v dobé, kdy stanici
prochdzel technologicky proud zajistujici cinnost stita TBM. Museli
Jsme proto prijit s dalsi Gpravou postupd. Bylo potreba zajistit, aby
dopravniky MSV do stanice vjizdély pouze jednim tratovym tunelem,
v asti stanice jely pouze po jedné strané ve vyzce tratovych tunelg,
pak se rozdélily a ze stanice odjizdély jiz v obou tratovych tunelech,
My jsme poté byli schopni v prvni ¢ésti stanice odtéit provozni za-
syp, zaizolovat a vybetonovat ¢ast definitivniho osténi spodni klenby.

5 dodavatelem projektu jsme dohodli Gpravu projektu definitivni-
ho osténi dna vlozenim pracovni spary tak, aby v prvni poloviné sta-
nice bylo mozné zachovat v levé strané provoz dopravnika MSV ke
stitom TBM a zbylo zde misto na napojeni izolace a vyztuze. Dale
jsme v prvni poloviné stanice pivodni dopravni cesty k TBM zajistili
svislou Zelezobetonovou sténou kotvenou IBO kotvami do primérniho
osténi dna stanice. Tim jsme docilili toho, 7e pracovni ndsyp ve stani-
ci mohl byt odtézen a dopravni trasa vedouci do stanice zistala v le-
vé Casti stanice zachovana. V druhé poloving stanice jsme zfidili
zpevnénou betonovou plochu, na které se Msv rozdélily a nasledné
ze stanice vyjizdely jiz obéma tratovymi tunely ke svym stitam,

Bohuzel celé to komplikoval fakt, 7e v prvni poloviné stanice se
nachazi sypand sjizdnd rampa zajisténa ocelovou konstrukei a dieve-
nym bednénim.

PRVNI FAZE BETONAZE DNA

Po zbudovdni betonové kotvené stény podél prvni poloviny levé
dopravni cesty pro MSV jsme do stanice navezli izolaci, bednéni a vy-
ztuz nutné pro zbudovani prvnich 40 m ¢asti spodni klenby definitiv-
niho osténi. Dale musely ve stanici ziistat stroje nezbytné pro betonai
spodni klenby, montaz vyztuze a bednéni a hlavne pro odtéieni a ro-
zebrani piistupové rampy. Poté byla postupné rampa odtézovana

Razba na trech celbdch stanice soucasne
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a material deponovan v zadni ¢dsti stanice. Soucasné s téibou byla
konstrukce rozebirdna tak, aby se neposkodilo bednéni stén rampy
a ocelovd konstrukce rampy, které byly také ulozeny v zadni ¢3sti sta-
nice. Nasledné byla provedena profilace a izolace dna v prvnich 40 m
stanice a v nekolika krocich byla postupné zabetonovana spodni klen-
ba (bez levé ¢asti). Po celou dobu nebyl mozny prijezd do stanice 74d-
nym strojem a byl zajistén pouze pfistup osab pomoci lezného odds-
leni v obou ¢elnich sténdch! Vsechen material a stroje byly neustéle
pouze ve stanici! Jeji prostor byl vyuit naprosto beze zbytku. Soucas-
ne stale nepferusena probihala doprava tiibinek pomoci MSV k TBM.
Po dokoncenf prvni etapy spodni klenby byla na ni opét postavena
ocelovd konstrukce pristupové rampy, kters byla postupné vyplnéna
nasypem. Poté byl obnoven vjezd do stanice a byly dokonceny spodni
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Profilace dna po demontdzi rampy

klenby v prvni poloviné stanice. Nasledné byly demontovany doprav-
ni trasy pro TBM a betonai dna ve stanici probihala jiz dle puvodnich
plénd na celou §ifi stanice. Pomoci tohoto opatieni se ndm podailo
vybetonovat nad ramec pavodnich pland cca 1/3 dna stanice jesté za
provozu technologie TBM.

SOUCASNY STAV

V souasné dobé je betonaz spodni klenby ji7 dokoncena, je ukon-
tena i montdz hydroizolace kleneb a probihd armovani a betonaz
kleneb definitivniho osténi.

ZAVER
7ékladni zména v geologickych pomérech dotéeného uzemi proti
planim ze zadévaci dokumentace zpusobila velké prodleni v pocatku
razby, nebot bylo nutné vyckat na vysledky dodate¢ného geologicke-
ho monitoringu a ai poté znovu zahajit projektovani technického fe-
seni razby. Razici prace byly rovnéi vyznamné delsi, nei predpokla-
dal harmonogram. Ale diky mimofddnému nasazeni viech pracovni-
ki a pomoci viech piijatych opatieni byla stanice vyraiena v¢as, bez
negativnich vlivii na své okoli, bez mimofadnych udalosti a drazd
a rovnéi spadni klenby stanice byly vybetonovany véas, takze bylo
mozné zahdjit betonée kleneb bez zpoidéni v souladu s harmono-
gramem stavby metra V. A.
Ing. Vit Pastriidk,
HOCHTIEF (Z a.s.,
www.hochtief.cz

Ing. Radek Kozubik,
PROMINECON (7 a.s.,
www.prominecon.cz

Bednénl klenby stanice

ODKAZY:

[1] ProdlouZeni trasy ze stanice Dejvickd - Provozni Usek V.A
- Dejvickd (mima) - Motol
50D 03 Cerveny Vrch
50 03-20 Stanice Cerveny Vich
Praha, Metroprojekl Praha a.s,, ing. Otakar Hasik

[2] Zdvérecnd zprdva geotechnického prizkumu pro stavbu ,Prodlou-
Zeni trasy A metra Praze ze stanice Dejvickd” mezi stanicemi Dej-
vickd a Motol - DSP Praha, Stavebn/ geologie = GEOTECHNIKA,
a.s., Mgr. Lucie Bohdtkovd (fijen 2008)

[3] Zdvérecnd zprdva dopliuficiho inZenyrskogeologického prizkumy
pro stanici Cerveny Vrch na lrase metra VLA, Praha, prosinec
2010, Mgr. Rout

[4] zhodnaceni inzenyrsko-gealogickych pomérd ve staniceni TM
0,00 - 25,00 S0D 03 Stanice Cerveny Vich na trase melra V.A,
brezen 2011, Mgr.Bohdtkovd, Mgr. Tlamsa

Boring and Concreting of Borislavka Station

Four new stations - Bofislavka, NddraZi Veleslavin, Petfiny and
Nemocnice Motol are being constructed at the moment within
the phase V.A of the metro line A extension. The Prague Pub-
lic Transport Company, a.s. is the investor of the line extension
while InZenyring dopravnich staveb, a.s. is its supplier. The
construction is performed by Sdruzeni metro V. A. (Dejvickd -
Motol) including Metrostav a.s. and HOCHTIEF (Z a.s. The im-
plementation of Bofislavka Station (former Cerveny vrch) is
performed by the association of companies: HOCHTIEF (Z a.s.
and PROMINECON (7 a.s. for HOCHTIEF (Z a.s.
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