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Silniční obchvat Chrudimi 
už slouží motoristům!
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Rok 2015 je dalším
v řadě, který byl pro
všechny pracovníky
naší společnosti ne-
smírně náročný a zá-
roveň i velmi úspěšný.
S koncem uplynulého
roku končilo první 
programovací období
a s ním i možnost 
čerpání financí z ope-
račního programu 
Doprava a také z regi-
onálních operačních

programů. Snaha vyčerpat maximální míru příspěvků
Evropské unie vedla zadavatele k zahájení velkého
množství dopravních staveb. V mnoha případech byl
SUDOP PRAHA zpracovatelem projektových dokumen-
tací a při realizaci staveb jsme prováděli autorské dozory
ve výrazně větší míře, než v letech předcházejících. Ně-
které, zejména stavby s převahou železniční techno-
logie, byly provedeny metodou D+B, tedy „vyprojektuj
a postav“. I v těchto stavbách jsme měli poměrně značné
zastoupení a stali jsme se tak součástí dodavatelského
týmu stavby.  To mělo výrazný vliv na naši práci v tom,
že řada projektantů trávila významnou část času na stav-
bách a zpracovávání projektových dokumentací nových
staveb bylo o to složitější. Všem, kteří zvládli všechny
své povinnosti v takto náročném období vyslovuji velké
uznání a poděkování za perfektně odvedenou práci.

Rok 2015 byl zároveň rokem, ve kterém se reálně
projevila snaha nového vedení Ředitelství silnic
a dálnic České republiky o nastartování několik let za-
stavené přípravy dálničních a silničních staveb.
SUDOP PRAHA byl úspěšný v mnoha soutěžích na
zpracování projektových dokumentací silničních a dál-
ničních staveb, jejichž zpracování bylo v uplynulém
roce zahájeno a k jejichž dokončení dojde v průběhu
roku 2016.

Hospodářské výsledky dané finančním plánem jsme
opět výrazně překročili a v průběhu celého roku jsme
neměli žádné finanční problémy. Naše pozice na trhu
projektových prací dopravních staveb je nadále stabilní
a perspektivní.

Kromě obvyklých pracovních povinností jsme
v uplynulém roce zvládli uvést do provozu několik po-
měrně výjimečných nápadů a inovací.

Pokračovaly významné investice do nákupu a vý-
voje softwaru a hardwaru. V celé společnosti byl za-
veden Office 365. V roce 2015 byl uveden do provozu
nově vyvinutý software GDIS určený pro automatizaci
zpracování majetkoprávní části projektové dokumen-
tace. Pro projektování pozemních staveb ve 3D a pro-
středí BIM jsme si pořídili program AECOSim.
V průběhu celého roku probíhalo zavádění do provozu
dalších částí systému oběhu a archivace firemních
listin. Investovali jsme do vývoje a nákupu vlastního
programu „jízdní řády“ pro zpracování dopravní tech-
nologie železničních staveb. 

Po celý rok probíhala rekonstrukce 2. a 3. patra
v sídle společnosti v budově Olšanská 1a, která vyvo-
lala dočasné přestěhování projektantů do náhradních
kanceláří. Středisko Ústí nad Labem se koncem roku
přestěhovalo do nové moderní budovy na Špitalském
náměstí 3517/1a.

Na konci roku 2015 se uskutečnil celodenní su-
dopský školící den, který měl vcelku pozitivní ohlas
a myslím, že i v letošním roce tuto akci zopakujeme.

Důkazem naší kvalitní práce je úspěch v soutěži
Česká dopravní stavba a technologie 2014, kde jsme
získali dva tituly za vyprojektování staveb Průjezd
uzlem Plzeň ve směru III. TŽK a Zvýšení bezpečnosti
v traťovém úseku Číčenice–Volary a další tři stavby ob-
držely cenu SŽDC, Svazu měst a obcí ČR a Cenu ve-
řejnosti. Projekt obnovy lávky Černý kříž získal Cenu
ČKAIT 2014.

Stejně jako v letech dřívějších jsme společně se
SŽDC úspěšně zorganizovali dvě odborné konference,

Na webu nedostupná.

SUDOP PRAHA a veřejné obchodní soutěže
V období prvního čtvrtletí roku 2016 byla čin-

nost obchodního oddělení SUDOP PRAHA a.s.
zaměřena na přípravu nabídek většinou pro
veřejné zadavatele. Především se jednalo o ŘSD
a SŽDC. 

Od začátku prosince 2015 do konce února
2016 bylo připraveno a podáno celkem 152
nabídek včetně kvalifikací a dokumentací pro
zhotovitele staveb do veřejných soutěží na
získání zakázek na domácím trhu v oborech, pro
které má naše společnost oprávnění k podnikání
podle obchodního rejstříku. Do zahraničí byly
podány tři nabídky.

V oblasti železničního dopravního stavitelství se
soutěžilo převážně o veřejné zakázky vypsané
jednotlivými správami SŽDC. Z významných akcí
se jednalo především o zpracování přípravné
dokumentace „Rekonstrukce a doplnění EOV
v ŽST Český Brod, Pečky, Velim, Roztoky u Prahy
a Libčice nad Vltavou“, vyhotovení projektu pros-
torové polohy koleje na vybraných částech žel.
koridorů ve správě SŽG Praha, zpracování studie
„Analýza zvýšení bezpečnosti úrovňových pře-
jezdů na tranzitních železničních koridorech“,
vypracování simulace reálného provozu v rámci
stavby „Modernizace trati Brno–Přerov“, zho-
tovení záměru projektu a přípravné dokumentace
stavby „Zvýšení trakčního výkonu TNS, TNS Bal-
abenka“, zpracování záměru projektu (ZP)
a přípravné dokumentace (PD) stavby „Revital-
izace trati Kostelec–Telč–Slavonice“, zpracování
přípravné dokumentace (PD) včetně povinných
příloh záměru projektu (ZP) „Začlenění dispečer-
ských okruhů do geo-redundantního řešení CDP
Praha a CDP Přerov“, projekt stavby „Optimali-
zace trati Praha Smíchov (mimo) – Černošice
(mimo)“, zhotovení záměru projektu a přípravné
dokumentace stavby „Zvýšení trakčního výkonu
TNS Roztoky u Prahy“, zhotovení záměru projektu
a přípravné dokumentace stavby „Modernizace
železničního uzlu Pardubice“.

Od Českých drah a.s. jsme získali studii
proveditelnosti „Přístavba haly 518 – Depo kole-
jových vozidel Praha“. 

Na trhu silničních dopravních staveb jsme
získali zakázky vypsané složkami Ředitelství silnic
a dálnic ČR (ŘSD), případně jednotlivými kraji.
Jednalo se o následující projekty: „Pasportizace
propustků na silnicích I. třídy ve správě ŘSD ČR -

Správa Chomutov“ (ŘSD, Závod Chomutov), „I/27
Klatovy přeložka, 1. stavba – kompletní dokumen-
tace pro uzavření kupních smluv pro výkup
pozemků a smluv budoucích na věcná břemena“
(ŘSD, Správa Plzeň), „I/6 křižovatka s II/227 až
hranice kraje – TDI, rámcová smlouva na technický
dozor investora menších staveb pozemních ko-
munikací“ (ŘSD, Závod Praha), „R7 Slaný –
hranice Středočeského kraje, zkapacitnění silnice,
akt. DÚR/IČ k ÚR“ (ŘSD, Závod Chomutov), „I/27
Litvínov, most ev. č. 27-012 – PD“ (ŘSD, Závod
Chomutov), „I/35 Lešná–Palačov, expertiza
DSP/VD-ZDS“ (ŘSD, Správa Zlín).

U ostatních investorů jsme získali tyto zajímavé
zakázky: „Přátelství – úsek OK K Netlukám –
hranice Prahy“ (Technická správa komunikací
hl. m. Prahy), „Zabezpečení podjezdných výšek
na Vltavské vodní cestě – dokumentace pro
stavební povolení a související činnosti – Část 3.
Zdvižné mosty“ (Ředitelství vodních cest ČR),
„Plzeň-Litice, rekonstrukce mostu PM 089 včetně
doplnění chodníku v ulici K Valše – DSP + PDPS“
(Správa veřejného statku města Plzně,
příspěvková organizace), „Zabezpečení podjezd-
ných výšek na Vltavské vodní cestě – dokumen-
tace pro stavební povolení a související činnosti –
Část 1. Silniční most na silnici III/24635 – Vrbno“
(Ředitelství vodních cest ČR). 

Obchodní činnost pokračovala i v zahraničí.
Podali jsme následující nabídky: 

Německo: Rahmenveinbarung über kleinteile
Planungsleistungen für Objektplanung Bahn-
steige, Personenunter- und Überführungen ein-
schliesslich Tragwerksplanung - detail design
(Deutche Bahn AG, Konzernleitung). 

Polsko: Prace na podstawowych ciągach
pasażerskich (E 30 i E 65) na obszarze Śląska,
etap I: linia E 65 na odc. Będzin – Katowice –
Tychy – Czechowice Dziedzice – Zebrzydowice
(PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.), Zaprojek-
towanie i wykonanie robót budowlanych w ra-
mach projektu: „Prace na liniach kolejowych nr
140,148, 157, 159, 173, 689, 691 na odcinku
Chybie – Żory – Rybnik – Nędza / Turze” w ra-
mach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Środowisko (POIiŚ) 2014-2020 (PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.) 

Petr Lapáček
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Železnice 2015 a Železniční mosty a tunely. Účast a za-
stoupení VIP hostů byla na obou konferencích rekordní. 

Obchodní a výrobní oblast
V minulém roce pokračovala projekční příprava do-

pravních staveb zejména na železnici a silniční síti.
Stejně jako v minulých letech zůstala nejdůležitějším
obchodním partnerem státní organizace Správa želez-
niční dopravní cesty. Její dva investorské útvary, Sta-
vební správa Západ se sídlem v Praze a Stavební
správa Východ se sídlem v Olomouci, byly zadava-
telem řady veřejných zakázek na zpracování projek-
tové dokumentace a souvisejících činností. SUDOP
PRAHA se pravidelně těchto soutěží účastnil a často-
krát byl zadavatelem vyhodnocen jako vítěz. 

Od SŽDC jsme získali několik zakázek na zpraco-
vání studií rychlých spojení, které by se měly stát sou-
částí materiálu k rozhodnutí o jejich budoucnosti
v České republice.

Formou „vyprojektuj a postav“ jsme spolupracovali
se společnostmi Kapsch Carrier Com, AŽD Praha
a EŽ Praha v rámci zakázek vysoutěžených od SŽDC.  

Velmi důležitými klienty byly v roce 2015 další sta-
vební společnosti, pro které zajišťoval SUDOP PRAHA
realizační dokumentace silničních i železničních
staveb doma i v zahraničí. Spolupráci se společnostmi
EUROVIA CS, Metrostav, Divize 3, OHL ŽS,
STRABAG a ŽPSV lze označit jako oboustranně velmi
úspěšnou.

SUDOP PRAHA se rovněž účastnil soutěží na pří-
pravu staveb silničních. Nejdůležitějším klientem v této
oblasti bylo Generální ředitelství silnic a dálnic se
svými závody a krajskými správami. V roce 2015 zí-
skala naše společnost několik zakázek zadávaných jak
generálním ředitelstvím, tak Krajskými správami Ředi-
telství silnic a dálnic v Praze, Plzni, Liberci, Pardubi-
cích, Karlových Varech, Chomutově, Hradci Králové,
Jihlavě a Olomouci.

Další zakázky získal SUDOP PRAHA od krajských
úřadů (zejména kraj Plzeňský, Středočeský, Králové-
hradecký, Ústecký, Liberecký a Karlovarský) a měst
(Plzeň, Praha,  Jaroměř, Děčín, a Pardubice).

Zcela novými obchodními partnery byly Rail Cargo
Terminal Praha, Institut plánování a rozvoje hlavního
města Prahy, příspěvková organizace Cigler Marani
Architects a město Jaroměř.

Studijní a koncepční práce
V roce 2015 se postupně dokončovaly studijní práce

na takzvaných „rychlých spojeních“, jež měly za úkol
prověřit reálnou průchodnost územím vysokorychlost-
ních tratí v podmínkách České republiky. Bohužel se
ukazuje, že uzemní připravenost a tím i prostupnost
rychlých spojení je s postupem času a postupující zá-
stavbou území čím dál složitější. SUDOP PRAHA
rovněž pro tento typ železniční trati zahájil práce na
technicko-provozní studii „Technická řešení VRT“ jenž
má vytipovat nutné legislativní úpravy a stanovit zá-
kladní technické a provozní parametry pro navrhování
a provozování VRT i s nimi souvisejícího zázemí.
V průběhu roku byly rovněž mimo jiné dokončeny či
posunuty do závěrečného projednání studie provedi-
telnosti pro úseky tratí Jaroměř – Stará Paka, Kolín–
Všetaty–Děčín, železniční uzel Pardubice, Plzeň –
České Budějovice, Plzeň–Domažlice.

Zahraniční zakázky a aktivity
Pokračovala spolupráce s mateřskou základnou

firmy Mott McDonald při elektrizaci železniční sítě ve
Velké Británii.

V první pololetí loňského roku došlo též k finálním
úpravám a přijetí technického projektu a zadávací do-

kumentace na elektrifikace základní sítě železnic na
území Lotyšska objednatelem, tj. generálním ředitel-
stvím Lotyšských železnic.

V Polsku jsme dokončovali zakázku na zpracování
projektové dokumentace (stavební povolení a realizace
díla) modernizace trati E30 (LK 133) v úseku Trzebinia–
Krzeszowice a minimálně organizačně jsme pomohli
dokončit zakázky, které byly v minulosti rozpracovány
sesterskou organizací SUDOP POLSKA a chybělo je-
jich dokončení a přijetí objednatelem, tj. PKP PLK.

Nemalým úspěchem pro nás bylo i získání certifi-
kátu v Německu, který nás opravňuje ke zpracování
projektové dokumentace pro Deutsche Bundesbahn
a to v profesích železničního svršku a spodku, inže-
nýrských objektech a nástupištích.

Inženýrská činnost
Významnou činností SUDOP PRAHA v oblasti po-

skytování konzultačních služeb bylo zajišťování kom-
plexního servisu pro investora mezi vypracováním
projektové dokumentace a následnou činností, tj. zí-
skávání nezbytných podkladů a dokladů pro vydání
územních rozhodnutí či stavebních povolení, podmi-
ňujících následnou realizaci jednotlivých investic. Tuto
činnost SUDOP PRAHA vykonával zejména pro
SŽDC, ŘSD ČR, KSÚS, ŘVC ale také pro městské,
obecní a další investory, a to zejména u zakázek,
u nichž byl současně zpracovatelem projektové pří-
pravy. Nemalým pomocníkem pro tuto činnost pro nás
v této oblasti určitě bude již zmiňovaný software GDiS.

Technické dozory, monitoring a kontrola staveb,
BOZP
I rok 2015 byl pro SUDOP PRAHA nadmíru

úspěšný v oboru výkonu technických dozorů staveb při
realizaci staveb a zpracování monitoringů a kontrol
staveb spolufinancovaných z prostředků EU. Tato čin-
nost byla vykonávána zejména pro SŽDC, ŘSD, Stře-
dočeský kraj, KSÚS, univerzity a další subjekty. Získali
jsme rovněž několik zakázek na výkon koordinátora
BOZP staveb, zejména pro SŽDC.

Průzkumy a měření (geotechnika a geodézie)
Pro středisko geotechniky byly i v roce 2015 nejdů-

ležitější činností průzkumy pro liniové železniční, dál-
niční i silniční stavby, většinou jako součást zakázky
na zpracování projektové dokumentace. Obdobná si-
tuace byla u střediska geodézie. 

Životní prostředí a dokumentace EIA
Skupina životního prostředí zpracovala v roce 2015

části projektových dokumentací týkajících se vlivu
stavby na životní prostředí. Kromě toho byly zpraco-
vány samostatné dokumentace vlivu stavby na životní
prostředí podle zákona 100/2001 Sb. (EIA).

Jakost a bezpečnost
SUDOP PRAHA je držitelem certifikátu systému

managementu jakosti dle ČSN EN ISO 9001:2001, en-
vironmentálního managementu dle ČSN EN ISO
14001:2005, managementu bezpečnosti a ochrany
zdraví při práci dle ČSN OHSAS 18001:2008 a mana-
gementu bezpečnosti informací (ISIMS) dle ČSN
ISO/IEC 27001:2006. 

V roce 2015 byly výše uvedené certifikáty potvrzeny
prostřednictvím recertifikace firmou TÜV SÜD, světově
uznávanou společností v oblasti poskytování nezávislého
ověřování a certifikace firem, s výrokem opět bez závad.

SUDOP PRAHA zahájil v roce 2015 obnovu řízení
ve věci osvědčení Národního bezpečnostního úřadu
ČR, díky kterému může v rámci svých zakázek při-
stupovat k utajovaným informacím do stupně utajení
DŮVĚRNÉ.

Personální oblast a sociální politika
Ve společnosti bylo ke konci roku 2015 zaměstnáno

285 zaměstnanců, a to na pracovištích v Praze, Hradci
Králové, Ústí nad Labem, Plzni a v zahraničí na po-
bočkách ve Varšavě a Sofii. 

Z výše uvedeného počtu zaměstnanců pracuje na
zakázkách společnosti 226 projektantů, ze kterých 136
vlastní osvědčení autorizovaného inženýra ČKAIT,
autorizovaného architekta nebo autorizovaného tech-
nika, a to nejen v oblasti českých, ale i slovenských,
polských a lotyšských autorizací. 

Společnost v roce 2015 zabezpečovala v rámci své
personální politiky pro své zaměstnance vzdělávání
v oblasti využívání softwarových řešení projekčních
prací a využívání nových technologických platforem
v rámci geodézie. V rámci zvyšování komunikačních
dovedností a možnosti uplatnění společnosti na zahra-
ničních trzích byla prováděna jako každý rok výuka ci-
zích jazyků. Pro zvýšení a zlepšení kvalifikace
a manažerských schopností zaměstnanců společnost
pořádala kurzy v Assessment a Development centru
pro klíčové zaměstnance. 

V roce 2015 byl v rámci personální politiky vyhlášen
„Stipendijní program SUDOP PRAHA a.s.“ pro absol-
venty bakalářského stupně technických vysokých škol
nejen z české republiky.

U společnosti působí odborová organizace „Odbory
SUDOP Praha“ se kterou společnost uzavírá Kolek-
tivní smlouvu na příslušný kalendářní rok.

Co nás čeká v roce 2016
Do roku 2016 vstupujeme s oprávněným opti-

mismem. Již na přelomu roku máme velmi dobrý zá-
sobník nasmlouvaných zakázek, naši pracovníci tvoří
skvěle sehraný a kvalifikovaný tým, nemáme žádné ri-
zikové obchodní závazky a dluhy či půjčky.

V letošním roce očekáváme již opravdový rozjezd
přípravy projektů pro 2. programovací období fondů
EU, které bude končit v roce 2020. Dříve schválené
studie proveditelnosti železničních staveb by měly být
podkladem pro zadání značného počtu přípravných
dokumentací. Tyto projekty budou svým rozsahem
a charakterem poměrně náročné na projednávání a zí-
skání všech souhlasných stanovisek, bez kterých
nelze vydat územní rozhodnutí. Tlak na rychlé získá-
vání územních a stavebních povolení bude postupem
času narůstat a my musíme našim klientům nabídnout
perfektní služby.

Obdobná situace bude v projektech dálničních a sil-
ničních staveb, kde máme z loňského roku nasmlou-
vané velké zakázky, u kterých je také ohromný tlak na
včasné ukončení.

Kromě práce na zakázkách budeme pokračovat ve
vývoji a zavádění nových softwarů. Bude také pokra-
čovat rekonstrukce kanceláří v budově Olšanská
a středisko v Ústí nad Labem se přestěhuje do nových
kanceláří.

Velkým úkolem bude vstup na německý trh projek-
tových prací na německé železnici. Získané osvědčení
práce pro Deutsche Bahn budeme chtít využít k zí-
skání konkrétní zakázky. Snahou bude najít v Ně-
mecku místního spolehlivého partnera pro
dlouhodobou spolupráci. 

Jsme připraveni i v roce 2016 být pro své obchodní
partnery kvalifikovaným a korektním partnerem, který
udržuje vysoký standard projektových technologií a na-
bízí své špičkové projektové týmy pro řešení i těch nej-
obtížnějších zakázek. Pro své zaměstnance chceme
vytvořit klidné, týmové a motivující prostředí pro jejich
náročnou a zodpovědnou práci.

Jako každoročně Vám všem přeji pevné zdraví,
osobní spokojenost a v podnikání zdravé sebevědomí,
prosperitu a úspěch.

SUDOP PRAHA a.s. v roce 2015 – zpráva o stavu společnosti
Ing. Tomáš Slavíček, generální ředitel a předseda představenstva  
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Most v km 38,816 trati Lovosice – Česká Lípa
Ing. Libor Marek, Ing. Ondřej Lojík, Ph.D., Ing. Jan Svitavský, TOP
CON SERVIS, Vladan Michalík, Bilfinger MCE Slaný
Rekonstrukce mostu přes řeku Labe v km 38,816 trati Lovosice –
Česká Lípa, Bc. Marcel Návojský, SMP CZ
Rekonstrukce mostu v km 38,816 trati Lovosice – Česká Lípa
Martin Ušala, DiS., SŽDC
Protikorozní ochrana ocelových mostů, Ing. Milan Kučera, SŽDC
Statický přepočet železničního mostu v km 41,791 trati Tábor–Písek,
Červená nad Vltavou
Ing. Jan Bartaloš, Ing. Martin Vlasák, SUDOP PRAHA
Přechodnost mimořádných zásilek a mechanizačních prostředků na
tratích SŽDC, s.o., Ing. Vladimír Saňák, SŽDC
Rekonstrukce železničního mostu v Boršově nad Vltavou
Ing. Petr Šetřil, SUDOP PRAHA
Boršov–Křemže, železniční most v km 4,172 z pohledu zhotovitele,
Ing. Martin Ředina, Ing. Martin Frič, Ing. Ondřej Strouhal, Metrostav
Památková ochrana na mostech, Ing. Jiří Kozák, SŽDC
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu – komplexní přístup k diagnostice
historické konstrukce, doc. Ing. Marek Foglar, Ph.D., SUDOP PRAHA
Oskar – Rekonstrukce mostu v km 80,930 trati Hohenau (ÖBB) –
Přerov, Ing. David Kmošek, EXprojekt
Modernizace trati Rokycany–Plzeň, tunely Ejpovice, historie
projektové přípravy a současnost výstavby
Ing. Michal Gramblička, SUDOP PRAHA, Ing. Jiří Velebil, Ing. Jiří
Mára, METROPROJEKT Praha, Ing. Štefan Ivor, Metrostav
Rekonstrukce Harrachovského tunelu trati Liberec–Harrachov
Ing. Ondřej Minich, PROMINECON CZ, Ing. Alice Wetterová,
Ing. Jaroslav Lacina, Amberg Engineering Brno
Rekonstrukce Harrachovského tunelu trati Liberec–Harrachov,
Martin Ušala, DiS., SŽDC
Aplikace požárních a evakuačních modelů při posuzování
bezpečnosti železničních tunelů, Ing. Václav Souček, Ph.D.,
Výzkumný Ústav Železniční, Ing. Kamila Cábová,
Ph.D, ČVUT v Praze, doc. Mgr. Tomáš Apeltauer,
Ph.D., VUT v Brně
Využití vláknobetonu pro železniční tunely a mosty,
Ing. Petr Herka, Ing. Martin Herka, KrampeHarex CZ
Trať Turnov–Liberec, rekonstrukce Sedlejovického
tunelu, Ing. Jaroslav Lacina, Amberg Engineering
Brno
Rekonstrukce Rigelského tunelu na trati Liberec–
Černousy, Ing. Michal Gramblička, Ing. Stanislav
Žáček, SUDOP PRAHA
Nový železniční most přes Váh v Trenčíně
Ing. Pavel Mařík, Bögl a Krýsl
Provádění podrobných prohlídek železničních
mostů, Ing. Blanka Karbanová, Ing. Pavel Matyáš,
SŽDC, Technická ústředna dopravní cesty
Mosty v modernizovaném úseku trati Rokycany–
Plzeň, Ing. Tomáš Wangler, Roman Šimáček, Milan
Špička, Metrostav
Metodika posouzení kombinované odezvy konstrukce a koleje
Ing. Martin Vlasák, SUDOP PRAHA, doc. Ing. Marek Foglar, Ph.D.,
Fakulta stavební ČVUT v Praze
Možnosti využití FRP polymerů pro vybavení železničních mostů
doc. Ing. Pavel Ryjáček, Ph.D., Ing. Kamila Cábová, Ph.D., Ing. Ludvík
Kolpaský, Bc. Jan Vůjtěch, Bc. Ondřej Hráský, Ing. Vít Lojda, ČVUT
v Praze
Metody výstavby betonových oblouků železničních mostů na
vysokorychlostních tratích v Německu, Ing. Karel Dahinter, CSc.,
Česká silniční společnost, Dr. Sc. techn. Roland von Wölfel, Leonhardt,
Andrä und Partner, Germany
Plzeňské mosty z pohledu TDS
Ing. Petr Žákovec, Ing. Stanislav Kejval, SŽDC
Revitalizace trati České Budějovice – Volary
Ing. Libor Kožik, Ing. Vlastimil Schovajsa, FIRESTA – Fišer,
rekonstrukce, stavby
Rekonstrukce mostu v km 67,615 tr. Praha hl. n. – Turnov
Ing. Jakub Kara, Ing. Libor Marek, TOP CON SERVIS
Projekty řešené pomocí technologie pozemní radarové
interferometrie 2015
Ing. Michal Glöckner, Ing. Ondřej Michal, Geodezie Ledeč nad Sázavou,
Ing. Lukáš Vodehnal, Vintegra
Rekonstrukce viaduktu Ostrov nad Oslavou
Ing. Petr Hanzal, Ing. Libor Hájek, Ing. Jan Kubr, Metrostav
Ocelové mostnice, Ing. Tomáš Vrba, INFRAM
Nové ocelové železniční mosty ve Veselí nad Lužnicí
Ing. Jiří Chmelík, Ing. Lukáš Bludský, Ing. Pavel Kýr, EUROVIA CS
Železniční most v km 30,920 v úseku trati Dynín–Horusice 
(tzv. „Losí most“), Ing. Jan Sýkora, Ing. Vít Hoznour, PRAGOPROJEKT
Monitoring přechodových oblastí mostních objektů
Ing. Jaroslav Demuth, Ing. Ladislav Šašek, CSc., Ing. Michal Mazanec,
Safibra

21. konference 
ŽELEZNIČNÍ MOSTY A TUNELY

Hostitelé Ing. Tomáš Slavíček, generální ředitel
SUDOPU PRAHA, a Ing. Pavel Surý, generální
ředitel SŽDC, přivítali ve čtvrtek 21. ledna 2016

v pražském kongresovém centru Olšanka úctyhodný počet přes tři sta odborníků – projektantů, in-
vestorů, stavitelů i správců železničních mostů a tunelů z celé České republiky.
Program konference byl pestrý a nabitý příspěvky: probíraly se mosty nové i rekonstruované, jejich
diagnostika, výpočet i památková ochrana, jejich prohlídky a protikorozní ochrana... A tunely nové
i rekonstruované, použití nových materiálů, posuzování jejich bezpečnosti... O přestávkách se setká-
vali staří známí a vyměňovali si zkušenosti. 
A aspoň jedno memento z konference na závěr: NATÍREJTE MOSTY, AŤ NÁM NEZKORODUJÍ!
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Osud některých staveb železniční infrastruktury je zvláštní
v tom, že jsou postaveny s velikým očekáváním, pak jsou načas
postihnuty zapomněním způsobujícím někdy až jejich degra-
daci, a když jsou dlouhou dobu vystaveny nepřízni povětrnosti,
zdá se, že zaniknou. Někdy jsou však zachráněny a jakoby po-
kropeny živou vodou vysvitnou tak, že z jejich přeměny mají ra-
dost nejen železničáři a cestující, ale také turisti, kteří zašlou
krásu technických staveb našich předků mohou obdivovat při
toulkách překrásnou přírodou Frýdlantska v novém světle.

Jedním z mnoha takových příkladů je i Rigelský tunel na trati
Liberec–Černousy st. hr. (Zawidow PKP), v traťovém úseku
Frýdlant v Čechách – Višňová. Tunel byl s nejlepšími úmysly
a očekáváními vyražen na hranicích dvou států jako dvouko-
lejný, ale následně využívaný pouze s jednokolejným želez-
ničním provozem. Jeho stavba byla dokončena v roce 1875.

Za dobu životnosti tunelu došlo působením povětrnostních
vlivů (voda, mráz) a železničního provozu (kouřové plyny) k roz-
padu pojiva zdiva a k vydrolení a vyplavení spár. Důsledkem
toho bylo uvolňování jednotlivých kamenů a v některých čás-
tech ostění došlo i k rozsáhlejší plošné deformaci zdiva. Pro
ochranu železničního provozu bylo nutné výjezdový portál pro-
dloužit a přestavět.

Rekonstrukce železničního Rigelského tunelu byla zaměřena
na opravu, sanaci a výměnu zvětralých částí nosné konstrukce
ostění a především na odstranění příčiny těchto poruch, tj. pro-
nikání podzemních vod do vnitřku tunelu, když voda v zimních
měsících způsobovala zaledňování vnitřku tunelu a ledové
krápníky ohrožovaly bezpečnost železniční dopravy. Stavební
stav tunelu byl při poslední prohlídce klasifikován jako nevy-
hovující, zejména vzhledem k nutným opatřením v zimních mě-
sících, které spočívaly v odstranění zalednění a některých
narušených částí nosné konstrukce tunelového ostění. Proto

tunelu napojil na odvodnění výjezdového portálu. Na vnitřní straně oblouku železniční
tratě byly uloženy kabely nově vybudované trasy inženýrských sítí.  

Na vjezdovém portálu se jako ochrana proti padajícím kamenům a vyplaveným hlínám
z porostu vybudovaly po obou stranách nové odvodňovací žlaby, betonové obklady
svahů a vpravo tratě i palisáda tvořená ocelovou nosnou konstrukcí a dřevěnými kuláči.      

Kamenné ostění tunelu se v porušených částech rekonstruovalo přezděním a plom-
bováním. Uvolněné a rozrušené vnitřní kamenné kvádry, které neohrožovaly stabilitu kon-
strukce zděného ostění u paty opěří, byly zesíleny výplňovou injektáží cementovou maltou
nebo polyuretanem na celou délku styčné spáry. Důsledně bylo zachováno cílené dáv-
kování injektážní směsi především v zadní třetině délky vrtů tak, aby nebyla narušena
drenážní funkce zakládky. Využilo se také spárování, nejjednodušší metoda používaná
ke zpevňování líce zdiva. 

V oblasti největších průniků podzemní vody do tunelu u starých vrtů připravených pro
injektáže a v bezprostředním okolí svodnic se provedlo důsledné utěsnění narušených
spár kamenného ostění tak, aby se voda vytékající za rubem ostění v maximální míře us-
měrnila do odvodňovacího zařízení. Byla také provedena kompletní rekonstrukce odvod-
ňovacího systému, sestávající z provedení svodnic typů Alpha a Delta. Ve vrchlíku klenby
na šířku trakčního nástavce, tj. cca čtyři metry, se na celou délku tunelu provedl nástřik
hydroizolace a stříkaného betonu. Další nástřik hydroizolace a betonu byl proveden
v opěří a u dna na šířku 1,5 m podél celé svodnice. Při rekonstrukci se také kompletně
vyměnila konstrukce železničního svršku, především již málo únosné dřevěné pražce
s kolejnicemi za pražce betonové, a položila se bezstyková kolej v celé délce objektu.

Rekonstrukce Rigelského tunelu se uskutečnila s podporou Operačního programu do-
prava z Fondu soudržnosti Evropské unie.

Rekonstrukce Rigelského tunelu na trati Liberec–Černousy
Ing. Michal Gramblička, Ing. Stanislav Žáček, SUDOP PRAHA (zkrácený příspěvek na konferenci)

byly navrženy pouze sanační metody s ochranným, zpevňu-
jícím a zesilujícím účinkem. Ochranný účinek spočívá ve spá-
rování zdiva, zpevňující účinek v kotvení, hloubkovém
spárování, plombování a injektování, a zesilující účinek ve vy-
tvoření pláště ze stříkaného betonu.

Pro získání vyhovujícího stavebně technického stavu bylo
provedeno: zabezpečení stěn a konstrukcí portálů spárováním,
stříkaným betonem a výměnou nebo přikotvením poškozených
a zvětralých prvků; odstranění zvětralých ploch stříkaného be-
tonu a zkorodované výztuže ocelových sítí z předchozí nedo-
končené rekonstrukce; výměna zvětralých nebo porušených
kamenů ostění tunelu přezděním; kompletní rekonstrukce od-
vodňovacího systému tunelu a portálů; hloubkové spárování
oblastí porušených spár kamenného ostění; zabezpečení stěn
portálů; výměna kolejového lože a úprava železničního spodku
v celé délce tunelu.

Nejdůležitější opatření spočívalo ve vypuštění nahromaděné
podzemní vody za rubem tunelové klenby a opěr soustavou
radiálních odvodňovacích vrtů. Železniční trať je vedena ve
spádu po směru staničení, a proto se nový drenážní systém



Stéblová - Opatovice n. L.
druhá kolej

Po třinácti letech od zahájení prací na přípravné dokumentaci byla koncem
roku 2015 uvedena do provozu 1. stavba zdvoukolejnění tratě Pardubice –
Hradec Králové v úseku Stéblová (včetně) – Opatovice nad Labem (mimo). 

Daniel Filip / foto Vladimír Fišar
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V SUDOP REVUE 01/2013 jsme naše čtenáře
plni optimismu informovali o ukončení zpraco-
vání projektu s předpokladem zahájení stavby
v srpnu 2013. Ale jindy obvyklá cesta k tomuto
aktu byla ještě zpestřena několika odbočkami.
Opět se potvrdilo, že dokud není postaveno,
vždy je čas na změnu! A někdy i poté.

Souběžně s dokončováním projektu padlo
na základě zpracované studie proveditelnosti
a následných konzultací s poradenskou firmou
Jaspers rozhodnutí investora o plném zdvou-
kolejnění železniční tratě mezi Pardubicemi
a Hradcem Králové, ač doposud bylo počí-
táno na dlouhou dobu pouze s úsekem Sté-

blová – Opatovice nad Labem. Změna náhledu znamenala úpravu řešení výjezdu ze
žst. Opatovice nad Labem směrem na Hradec Králové, a tím i celé stanice. Protože
však o konkrétní podobě zdvoukolejnění směrem na Hradec Králové nebyla úplně
jasná představa, rozhodl investor o rozdělení stavby a přesunutí řešení stanice Opa-
tovice nad Labem do navazující stavby. To znamenalo přenést drážní technologie z plá-
novaného nového provozního objektu v žst. Opatovice nad Labem do technologických
domků na zastávce Opatovice nad Labem. V prvním pololetí roku 2013 jsme upravovali
projekt a začínalo být zřejmé, že při trvání požadavku na spolufinancování stavby
z OPD1 s ukončením v roce 2015 se čas na realizaci stavby zkracuje.

Nezanedbatelným problémem k řešení byl též název nové železniční zastávky v Opa-
tovicích nad Labem. Již od přípravné dokumentace bylo navrženo řešení, kdy stávající
žst. Opatovice nad Labem nebude z důvodu nedostatku prostoru pro umístění ostrovního
nástupiště dále využívána pro cestující a v Opatovicích nad Labem se vybuduje nová za-
stávka blíže obci. Název zastávky byl navržen Opatovice nad Labem zastávka. Název
prošel územním řízením. Během rozhodovacího procesu o názvu zastávky obec náhle
s návrhem nesouhlasila a požadovala pro novou zastávku název Opatovice nad Labem.
Obci bylo vyhověno. A došlo k přejmenování stávající železniční stanice na v historii již
používané Opatovice nad Labem-Pohřebačka.

Poslední překážkou k získání stavebního povolení byly výkupy pozemků. Přes veškerou
snahu kolegů z inženýringu poslední čtyři vlastníci odolávali nabídkám na odkup. Na-
bídkám, které nebylo možné odmítnout. Běželo řízení o vyvlastnění. Situace se zdála bez-
východná. I vyrazil jednoho sychravého dne v předvánočním čase plném naděje právník
investora za vlastníky. Jeho tvář byla tvrdá a v očích měl chlad. Co si tehdy s vlastníky
řekli, zůstane navždy mezi nimi. Ale 26. 3. 2014 nabylo právní moci stavební povolení vy-
dané Drážním úřadem Praha.
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Souběžně se stavebním řízením běžela soutěž na zhotovitele stavby.
Zájemci z řad zhotovitelů se činili, během soutěže jsme odpovídali na
více než 120 dotazů. Těžištěm dotazů se bohužel stala perlitizace vý-
hybek, kterou jsme rozebrali až na úroveň elementárních částic, zatímco
nejasnosti zhotovitelů s mnohem větším dopadem do realizace a nákladů
stavby zůstaly bez dotazu a řešily se bolestivě až během stavby. Nej-
úspěšnějším zájemcem o provedení stavby se stala firma SKANSKA a.s.

Když už bylo jasné, že časový harmonogram z projektu vzal za své
a stavba nezačne na podzim roku 2013, vyčlenil investor do samostatné
zakázky kácení lesní a mimolesní zeleně. Kácení proběhlo v březnu
2014. Pro ocenění kácení jsme v projektu použili třídník SŽDC se sní-
ženými cenami, vysoutěžená cena byla i přesto ve výši cca 2 % ceny
očekávané. Což neušlo pozornosti kontrolních orgánů, které požado-
valy vysvětlení rozdílu. Vítězná firma měla zájem o dřevní hmotu, zabývá
se štěpkováním po celé republice s následným prodejem producentům
energie, kácení je pro ni vedlejší činnost, třídník SŽDC nezná. 

Kácení se neobešlo bez dramatických okamžiků, kdy i přes řádné po-
volení kácení chránili občané v jedné lokalitě dřeviny vlastními těly, na-
štěstí bez zranění, mediální pozornosti a s následnou dohodou.

Stavba měla připravenou plochu, stavební povolení, vybraného zho-
tovitele. Dne 3. 6. 2014 proběhlo předání staveniště a stavba byla ofici-
álně zahájena. Pozdějším zahájením zhotovitel přišel o přípravnou fázi
a hlavně o první možnou úplnou výluku v květnu 2014, jednu ze dvou po
dobu stavby, kdy nejezdí uhelné vlaky do elektrárny Opatovice (ELNA).
Zhotovitel byl nucen upravit harmonogram z projektu.  

Stavba probíhala standardně, s obvyklým sledem prací. Nejprve byla vy-
budována a zprovozněna nová druhá kolej v úseku Stéblová – Odbočka
ELNA, následně byla rekonstruována první kolej ve stejném úseku, vybudo-
vána druhá kolej v úseku Odbočka ELNA – Opatovice nad Labem a rekon-
struována první kolej.

Velký zájem odborné veřejnosti vzbudila pokládka výhybky J60 1:26,5-
2500 umožňující rychlost 120 km/hod v odbočném směru na jižním zhlaví
stanice Stéblová. Na staveniště přilákala mnoho zájemců, kteří chtěli vidět
výjimečnou technickou záležitost na vlastní oči. Nicméně použití výhybky
bude pravděpodobně časově omezené; při plánovaném zdvoukolejnění do
Pardubic výhybka pozbude svoji funkci rychlého napojení jednokolejné na
dvoukolejnou trať a bude vyjmuta.  

Ač se pohybujeme v rovinaté Polabské nížině s poměrně jednotvárným
geologickým podložím, připravila nám příroda při zakládání tělesa železnič-
ního spodku některá překvapení. Písčité zeminy nebyly úplně jednolité, jak
se zdálo z provedeného geotechnického průzkumu; místy byly jílovité, místy
stejnozrnné, muselo se přistoupit ke zlepšování zemin. Nad očekávání byla
též hloubka prorůstání stávajícího násypu rostlinným kořenovým systémem,
kde bylo nutné odtěžit větší rozsah humózních vrstev.  



Stavba leží částečně v ochranném pásmu I. stupně vodního zdroje. Požadavky z projektu na činnost v ochranném
pásmu byly zhotovitelem dodrženy. Po dobu stavby byly prováděny kontrolní odběry a rozbory vody z čerpacích
vrtů, které prokázaly neovlivnění podzemních vod stavbou. Během stavby zhotovitel provedl výluhové zkoušky na
uvažované hydroizolace podchodu v Čeperce ležícího v ochranném pásmu. Jako jediná možná k použití se ukázala
fóliová izolace používaná k izolování objektů přicházejících do styku s pitnou vodou, nakonec byla i přes vyšší náklady
použita. 

Největší zásah znamenala stavební činnost pro obyvatele obce Čeperka. Obyvatelé vznášeli stížnosti na zvýšenou
hlučnost, prašnost, pohyb stavební techniky po obci, znečištění komunikací a nestandardní hygienické návyky některých
pracovníků zhotovitele. Všechny negativní jevy během stavby se dařilo za spolupráce investora a zhotovitele s paní
starostkou průběžně řešit. Po dokončení stavby získala obec modernizovanou zastávku s podchodem, ochranu před
hlukem z železniční dopravy, vyšší zabezpečení úrovňových přejezdů, modernizovanou stezku pro pěší podél tratě
s lávkou přes Opatovický kanál, komunikace rekonstruované po stavbě. 

V menším rozsahu zasáhla stavební činnost obec Opatovice nad Labem, část Pohřebačku. I zde probíhala intenzivní
komunikace mezi investorem, zhotovitelem a radnicí.

Na podnět Odboru dopravy Krajského úřadu Pardubického kraje jsme v průběhu realizace stavby prověřovali možnost
použití nízkých protihlukových stěn, i když už byla postavena asi polovina klasických protihlukových stěn. Výsledek
prověření byl negativní, a to hlavně kvůli bezpečnosti a nedořešeným legislativním otázkám.

O stavbu se zajímala média, ať už v pozitivním či negativním smyslu. Vyšlo několik článků v regionální příloze celo-
státního tisku i v regionálních periodikách. Krátké reportáže se objevily i v televizi.

I přes počáteční tříměsíční časový skluz dokázal zhotovitel uvést do provozu dvoukolejnou železniční trať v listopadu
2015. Dokončení stavby bylo sice prodlouženo do května 2016, ale na jaro 2016 připadá pouze dokončení protihluko-
vých stěn, vegetační úpravy, dokončení obnovy komunikací po stavbě a administrativní ukončení stavby.

Ke zmínce v úvodu, že vždy je čas na změnu. Po dokončení podchodu pro pěší a cyklisty v Pohřebačce investor
zadal na popud obecního úřadu projekt na zastřešení schodišť a šikmých přístupových chodníků do podchodu. To za-
střešení, které bylo v projektu diskutováno a zamítnuto. Stále je co vylepšovat.

Třináct let od zahájení zpracování přípravné dokumentace po realizaci stavby – je to moc nebo málo?
Proti 22 letům stavby Ústí nad Orlicí se stavba Stéblová – Opatovice nad Labem podařila ve výrazně kratším

čase, přesto je v očích veřejnosti 13 let na návrh a realizaci stavby technicky a územně relativně jednoduché doba
neúnosně dlouhá. A to i přes proces EIA a další nutné úkony. Z hlediska budoucího uživatele si lze jen přát, aby pří-
prava a zhotovení navazujících staveb zdvoukolejnění do Pardubic a Hradce Králové proběhla v přijatelnějším ča-
sovém rozsahu.

Touto cestou děkuji všem projektantům zúčastněným na projektu a především na autorském dozoru, který vykonávali
dle potřeb investora a postupu stavby bez reptání a většinou obratem, občas i o víkendu. V průběhu autorského dozoru
ukončil činnost jeden z našich majoritních projektových kooperantů; i přesto se podařilo dotáhnout realizaci stavby
k úspěšnému cíli.
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Na zpracování projektu a autorském dozoru se podíleli především:
zabezpečovací zařízení: Ing. Petr Vrábel
sdělovací zařízení: Ing. Martin Štrof
DŘT, DDTS ŽDC: Ing. Jindřich Lukašík (MP), Ing. Martin Štrof 
silnoproudá technologie: Ing. Václav Misárek (MP)
železniční spodek a svršek: Ing. Pavel Utinek, DiS.
nástupiště: Jakub Kohút, DiS. (IKP)
přejezdy: Ing. Markéta Hamplová (IKP)
mosty: Ing. Libor Vítek
ostatní inženýrské objekty: Stanislav Šolc, Ing. Hana Krásová (MP)
potrubní vedení: Ing. Radim Novák (IKP)
pozemní komunikace: Ing. Roman Petřík
PHS: Ing. Michal Řeřucha (MP)
pozemní stavby: Ing. Alexandr Moucha (MP)
orientační systém: Zdeněk Koblížek
trakční vedení: Ing. Jiří Štolba
energetická vedení: Ing. Jan Kahuda (MP)
ostatní stavební objekty: Ing. Tomáš Adam, Ing. Ivan Grisa
dopravní technologie: Ing. Vladislav Černý
životní prostředí: Ing. Tomáš Adam, František Kohlíček, Ing. Jitka Tobolová,
Ing. Miloš Štolba, Ing. Radka Šmeráková
zásady organizace výstavby: Ing. Ivan Grisa
inženýring: Ing. Marta Součková, Ing. Zbyněk Smáha
geodetická dokumentace: Ing. Zbyněk Smáha
a mnoho dalších.

Rozhodující parametry stavby:
délka modernizovaného úseku tratě: 7,637 km
traťová rychlost: 160 km/h (včetně žst. Stéblová)
stanice a zastávky: žst. Stéblová, zastávka Čeperka, 

zastávka Opatovice nad Labem
rozsah zabezpečovacího zařízení: 17,852 km
výhybky zabezpečené SZZ: 15 ks
transformační stanice 35/0,4 kV: 2 ks
elektrický ohřev výhybek: 16 ks
nástupiště vnější: 6 ks 
zřízení nového svršku UIC 60: 14 654 m
zřízení svršku ostatního: 403 m
úprava pláně se zhutněním: 84 486 m2

nové podchody: 2 ks
rekonstrukce železničních mostů: 2 ks
rekonstrukce železničních propustků: 7 ks
nový silniční most: 1 ks
nová lávka pro pěší: 1 ks
nové komunikace: 498 m
protihlukové stěny: 1 646 m
obestavěný prostor budov: 1 297 m3

nové přístřešky pro cestující: 5 ks
nové přístřešky pro kola: 3 ks, 44 stání
montáž a úpravy trakčního vedení: 18,34 km

Modernizace trati Hradec Králové – Pardubice – Chrudim,
1. stavba, 
zdvoukolejnění úseku Stéblová – Opatovice nad Labem

stupeň:                 realizace
investor:               SŽDC, s.o., Stavební správa východ 
HIS:                      Jaroslav Štursa
zhotovitel:            SKANSKA a.s. a subdodavatelé
ředitel stavby:      Ing. Milan Svatoň
projekt:                SUDOP PRAHA a.s., 
                            středisko 250 Hradec Králové
HIP:                      Ing. Daniel Filip

Obrazově 
stavbu 
přiblížil

Vladimír 
Fišar
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ZKUŠENOSTI

PPP je obecně užívanou zkratkou pro Partnerství veřejného a soukro-
mého sektoru, převzatou z anglického termínu Public Private Partners-
hips.

PPP je obecný pojem pro spolupráci veřejného a soukromého sektoru
vzniklé za účelem využití zdrojů a schopností soukromého sektoru při za-
jištění veřejné infrastruktury nebo veřejných služeb. Jednotlivé varianty
PPP, jsou-li odborně a úspěšně aplikovány, zvyšují kvalitu i efektivnost
veřejných služeb, včetně výkonu státní správy, a urychlují realizaci 
významných infrastrukturních projektů s pozitivním dopadem na rozvoj
ekonomiky.

Podstatou úspěšného projektu PPP je předpoklad, že většího přínosu
pro veřejný sektor (v poměru k jím vynaloženým prostředkům) může být
dosaženo využitím schopností a zkušeností soukromého sektoru a roz-
dělením rizik mezi zúčastněné strany tak, že každá strana nese takové
riziko, které dokáže nejlépe řídit.

Službou se v případě PPP myslí komplexní zajištění aktiva (např. dál-
nice, věznice apod.) včetně jeho provozování za předem smluvně sjed-
naných podmínek kvality a kvantity. Příjem dodavatele služby závisí přímo
na míře plnění těchto podmínek.

PPP obvykle znamená sdílenou účast obou sektorů ve společnosti
speciálně vytvořené pouze pro účely realizace projektu, která se řídí ob-
chodním zákoníkem.

(Zdroj: http://www.businessinfo.cz/cs/dotace-a-financovani/public-
private-partnership-ppp.html)

PPP aplikované do našich podmínek v oboru dopravní infrastruktury
se překládá jako Projektuj, Postav, Provozuj. V roce 2015 jsme ve sdru-
žení s VPÚ DECO PRAHA a Dopravoprojektem Brno zpracovávali ce-
novou nabídku a optimalizaci projektu pro soutěž právě v rámci PPP.
Spolu s námi zpracovávalo část stavby španělské sdružení Getinsa
a Fhecor. Nabídku jsme zpracovávali pro konsorcium Bratislava VIA (ně-
mecký Hochtief PPP Solutions a španělský Dragados).

Jednalo se o stavbu dálnice D4 a rychlostní silnice R7 na Slovensku.
Dálnice D4 v úseku Jarovce–Rača s celkovou délkou 26,99 km tvoří ji-
hovýchodní obchvat Bratislavy. Rychlostní silnice R7 v úseku Prievoz–
Holice 32,12 km je radiálou směřující z Dunajské Stredy do centra
Bratislavy.

Podkladem pro zpracování nabídky byla dokumentace k územnímu ří-
zení. Zároveň probíhalo zpracovávání dokumentace pro stavební povo-
lení (Dopravoprojekt Bratislava). 

Naším úkolem bylo optimalizovat navržené řešení (v rámci platného
územního rozhodnutí) a připravit podklady pro cenovou nabídku do ve-
řejné soutěže.

Po dlouhých jednáních o možnostech technického řešení došlo k roz-
dělení stavby mezi českou a španělskou projekční skupinu. Španělé si
vybojovali „lukrativní část“ – optimalizaci hlavní trasy D4 spolu s hlavním
mostem přes Dunaj. Projektantům v Čechách zbylo kompletní zajištění
R7 spolu se všemi „doplňkovými a doprovodnými“ objekty na trase D4
(mosty, doprovodné komunikace, přeložky, odvodnění, terénní úpravy,
ploty, PHS atd.) pro španělskou část projektového týmu. 

Hlavním inženýrem stavby byl Ing. Marek Trusík (VPÚ DECO PRAHA).
Koordinoval a řídil celý projektový tým, i když španělská část týmu „jela“
svou vlastní cestou.

V rámci SUDOPu PRAHA jsme zpracovávali pozemní komunikace
(Středisko 240 – Projektové středisko Ústí nad Labem) a mostní objekty
(Středisko 209 – Středisko mostů).

Po zahájení prací na optimalizaci trasy jsme narazili na „odlišný“ po-
hled při přípravě staveb v systému PPP – „pohled řádného hospodáře“,
který požaduje optimalizovat náklady v průběhu životnosti celé stavby.

Zhotovitel tedy neměl pouze vyprojektovat a postavit nejlevnější řešení,
musel stavbu zrealizovat tak, aby minimalizoval budoucí opravy a údržbu
ve výhledu 30 let. Jako projektanti jsme proto naráželi na odmítání lev-
nějších řešení optimalizace úseků právě kvůli následné drahé údržbě. Na-
opak bylo požadováno řešení stavebně nákladnější, ale bezúdržbové.
Jeden příklad za všechny: požadavek na zpevněný střední dělící pás
v celé délce stavby, který nevyžaduje „sekání a údržbu trávy, či údržbu
a řezání keřů“. 

Vlastní optimalizace stavby nakonec spočívala ve snížení počtu
jízdních pruhů z 6 na 4 (tam, kde to dovolily výhledové intenzity),
zmenšení objemu násypů pomocí úpravy nivelety a vyztužených
svahů ve sklonu 1:1,25, úpravy mimoúrovňových křižovatek a úprava
mostních objektů.

V případě mostních objektů spočívala optimalizace zejména ve sjed-
nocení mostů a jejich řešení. Doc. Ing. Marek Foglar Ph.D. tedy navrhl
kategorizaci mostních objektů, které zařadil do 6 kategorií (A-F). Pro jed-
notlivé kategorie potom navrhl jednotná řešení mostních objektů tak, aby
byla maximálně urychlena a zlevněna výstavba mostů. 

Mostaři zpracovali výkazy výměr 96 mostních objektů, pro jejichž
tvorbu si museli vytvořit odpovídající výkresy včetně statických výpočtů.
To vše za stálého předělávání a měnění požadavků na technické řešení
ze strany objednatele. Vše obratem, pod neustálým protichůdným tlakem
obou stran objednatele Němci vs. Španělé, kteří se často chovali jako
rodiče při rozvodovém řízení, kteří komunikují přes své děti. 

Po dokončení optimalizace byl náš návrh, ve formě konceptu řešení,
předložen na Ministerstvo dopravy SR, které navržené úpravy optimali-
zace odsouhlasilo. 

Následně jsme začali připravovat k navrženému technickému řešení
soupisy prací a podrobné výkazy výměr pro jednotlivé objekty. Zde opět
přibyla nová zkušenost. Nedělali jsme jen běžný soupis prací pro připra-
vovanou investici, jak jsme zvyklí z projektů, ale připravovali jsme i výkazy
a soupisy prací pro budoucí údržbu. Asi nejzásadnější rozdíl je v dělení
staveb; zatímco běžný soupis prací děláme za objekty, výměry pro
údržbu byly řešeny po úsecích.

Spolupráce s projektanty ze Španělska nebyla optimální, ale v této fázi
byla asi nejhorší; nebyli nám schopni předat řádné podklady. Jejich po-
délné profily a hodnoty do výkazu výměr byly téměř nepoužitelné. K naší
sjednané práci jsme tedy ještě dělali podporu pro španělské kolegy ve
vztahu ke slovenským normám a kontrolovali jimi předkládané hodnoty.

Nakonec se vše podařilo dotáhnout do „zdárného konce“ a podklady
pro nabídku jsme lídru konsorcia Bratislava VIA společnosti Hochtief
předložili v požadovaném rozsahu a požadovaném termínu. Na základě
našich podkladů byla připravena nabídka, která se v soutěži umístila na
3. místě za konsorciem Obchvat Nula (Porr – 1. místo) a Via Dunaj (Vinci
– 2. místo).

Závěrem lze pouze konstatovat, že všichni projektanti, kteří se podíleli
na zpracování, resp. optimalizaci celkového technického řešení připra-
vované stavby, získali, mimo zkušenosti s prací v mezinárodním projek-
tovém týmu, i zkušenosti s prací a „finančním myšlením“ zhotovitele
realizujícího stavbu, kterou následně musí dalších 30 let udržovat na své
náklady.

PPP – zkušenosti projektantů: dálnice D4 a rychlostní silnice R7 v Bratislavě Václav Marvan

Vizualizace křižovatky Dopravoprojekt Bratislava



Silnice I/37 je vedena v trase Trutnov – Jaroměř – Hradec Králové – Pardubice – Slatiňany – Ždírec n.O. – Žďár nad Sázavou.
Městem Chrudim byla dosud vedena průtahem Pardubickou ulicí přes křižovatku „Na Bídě“ na Masarykovo náměstí a dále
ulicemi Palackého a Obce Ležáků po západní části městského komunikačního okruhu (MKO). Na průtahu bylo několik do-
pravních závad a křižovatek se světelným signalizačním zařízením. Stávající vedení a parametry silnice I/37 nevyhovovaly
narůstajícím intenzitám dopravy. Proto bylo přistoupeno ke stavbě obchvatu, jehož hlavní trasu tvoří 5,850 km dlouhý úsek
přeložky silnice I/37 mezi obcí Medlešice a křižovatkou se silnicí I/17. Začátek stavby navazuje na úsek Jesničánky–Medlešice,
který je již několik let v provozu. 

Vybudování přeložky silnice I/37 je řešením umožňujícím odlehčení západní poloviny MKO a rovněž východní části
města. Přeložka silnice I/37 přinese zvýšení bezpečnosti a plynulosti dopravy a sníží negativní účinky dopravy na životní
prostředí. Rovněž převezme značnou část dopravního zatížení města Chrudim ve směru sever–jih a odvede značnou
část tranzitní dopravy. Její úplné odvedení z města nastane až s realizací navazující stavby přeložky silnice I/37 v úseku
křižovatky I/17 – Slatiňany.

I/37 Chrudim obchvat, úsek Medlešice – silnice I/17
Marek Stádník / foto Vladimír Fišar

Komunikace je navržena v kategorii S 11,5/80
(dvoupruhová, směrově nerozdělená s návr-
hovou rychlostí 80 km/h). Pouze od začátku
úseku až k MÚK Vestec je přeložka silnice I/37
navržena v kategorii S 11,5/100, jako polovina
na tomto úseku výhledově uvažované čtyřpru-
hové komunikace S 22,5/100. Současně s hlavní
trasou bude vybudována přeložka silnice I/17
a přeložky komunikací III. třídy. Součástí stavby
je celkem sedm mostních objektů, z toho jsou
dva na přeložce silnice I/37 a jeden na přeložce
silnice I/17. Na přeložce silnice I/37 tvoří jeden
z mostů údolní estakádu délky 550 m. Kromě te-
rénních rozdílů estakáda překlenuje rovněž řeku
Chrudimku a železniční trať Chrudim – Hrochův
Týnec. Stavba řeší přeložky inženýrských sítí –
vodovody, kanalizace, sdělovací a silnoproudá
vedení, plynovody a přeložku horkovodu elekt-
rárny Opatovice. V neposlední řadě se stavba
věnuje vegetačním úpravám. 

Netradičním způsobem je řešeno odvedení
srážkových vod v celé oblasti křižovatky MÚK
I/17. Srážkové vody jsou ve finální fázi zaústěny
do vsakovacího systému, který je tvořen sou-
stavou zasakovacích štěrkových per o celkové
délce bezmála 1,5 km. Soustavu doplňují bloky
Nidaplast umožňující rovněž zasakování srážko-
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vých vod. Vody z vozovky jsou předčištěny v se-
dimentačních nádržích. Celý systém vyžaduje re-
gulovaný přítok vody a tedy značný retenční
prostor při přívalových srážkách. Pro retenci jsou
proto využity obě „oka“ mimoúrovňové křižovatky.
Životnost zasakovacích štěrkových per se před-
pokládá 20 let. Systém je možno tlakově pročistit.

Začátek projekčních prací na stavbě I/37
Chrudim obchvat, úsek Medlešice – silnice I/17
se datuje rokem 2004, kdy jsme na SUDOPu
zpracovali dokumentaci pro stavební povolení.
V roce 2008 byla vytvořena zadávací dokumen-
tace stavby. Následovalo několik aktualizací do-
kumentace DSP. Samotná stavba byla zahájena
na jaře roku 2013. 

S pracemi na realizační dokumentaci bylo za-
počato dva měsíce před zahájením stavby. Sku-
tečnost, že od návrhu dokumentace DSP
k samotné realizaci uplynulo delší časové ob-
dobí, s sebou přinášela komplikace, způsobené
zejména změnami norem a technických pod-
mínek, které se za tuto poměrně dlouhou dobu
odehrály. 

Ještě před zahájením stavby (konkrétně v le-
tech 2011 a 2012) byl v několika fázích proveden
poměrně rozsáhlý archeologický průzkum. Před-
pokládané historické osídlení v dané lokalitě bylo
potvrzeno nálezem mnoha archeologicky cen-
ných předmětů.

Stavbu realizovalo sdružení firem Eurovia, M-
Silnice a Porr. 

Po třech stavebních sezónách stavba zdárně
dospěla až k uvedení do provozu (statut před-
časného užívání díla). Slavnostní otevření stavby
za účasti premiéra, ministra dopravy, hejtmana,
starosty a dalších významných činitelů proběhlo
16. 12. 2015. Dokončovací práce budou probíhat
do poloviny roku 2016, kdy by mělo dojít ke 
kolaudaci stavby.

Zkušenosti získané při působení na stavbě
I/37 Chrudim obchvat jsou opravdu značné
a budou zúročeny na dalších akcích.   

Na vypracování realizační dokumentace
stavby se podíleli převážně kolegové ze 
SUDOPU PRAHA, střediska 202. V průběhu
zpracování RDS odešli dva kolegové tohoto stře-
diska, kteří stavbu projektovali. Důsledkem toho
se akce stává doslova celostřediskovou a pouze

několik málo jednotlivců na stře-
disku 202 do stavby nebylo zapo-
jeno. RDS mostních objektů řešily
celkem tři projekční firmy. Třem mo-
stním objektům se věnovali kole-
gové z Hradce Králové, dva mosty
navrhovali ve firmě Valbek a dva ve
firmě MDS.  Pro přeložky některých
inženýrských sítí byli do zpracova-
telského týmu zapojeni i externí
subdodavatelé. 

Všem kolegům za spolupráci na
této akci patří poděkování.

Název stavby: I/37 Chrudim obchvat, Medlešice – křižovatka I/17
Investor: Ředitelství silnic a dálnic ČR  
Zhotovitel stavby: „SDRUŽENÍ CHRUDIM I/37 Chrudim obchvat,
úsek Medlešice – silnice I/17“ Eurovia, M-Silnice a Porr)
Projektant: SUDOP PRAHA a.s.
HIP: Ing. Marek Stádník
Druh stavby: liniová novostavba – S 11,5 /80 (V úseku ZÚ – MÚK
Vestec je přeložka silnice I/37 navržena v kategorii S 11,5/100.) 
Délka stavby: 5,850 km
Náklady: 1,081 mld. Kč  (bez DPH) – cena projektantská plynoucí
z ASPE

MUK Vestec

MUK I/17
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Česká Lípa je se svými více než 37 tisíci obyvateli třetím nej-
větším městem Libereckého kraje. To městu předurčuje roli vý-
znamného dopravního uzlu.
Železnice byla do města přivedena již v roce 1867 od Bakova

nad Jizerou. Další tratě následovaly, a tak v dobách největší
slávy vlaky vyjížděly z lipských nádraží do šesti směrů. Překotný
rozvoj železnice pod taktovkou různých železničních společ-
ností však znamenal vznik hned několika nádraží na území jed-
noho města. Kromě dnešního hlavního nádraží leží v jeho
těsném sousedství ještě tzv. „Lovosická skupina“, kdysi samo-
statná zastávka Ústecko-teplické dráhy, na níž leželo i nádraží
Česká Lípa město. 

Poslední uskutečněnou stavbou v rámci letitých snah o pře-
stavbu uzlu byla v roce 1989 přeložka trati Česká Lípa – Zákupy,
která umožnila definitivně opustit „městské“ nádraží. Stanice si
však nadále zachovávala svoji rozlehlost a nepřehlednost pro
cestující. Současná stavba je tak vyvrcholením letitých snah
o komplexní modernizaci tohoto významného uzlu.

Cestující, jeho pohodlí a maximální úspora jeho času, to byl
ústřední motiv při úvahách o nové podobě stanice. Při navrho-
vání podoby kolejiště nezůstala stranou ani nákladní doprava,
která nebude realizací stavby nijak omezena. Tento přístup má
zajistit zvýšené využití vlaků v regionu v budoucnu a tím i per-
spektivu železnice samotné.

Hlavním znakem nového nádraží je bezesporu přesunutí
prostorů pro odbavení cestujících do zcela nové polohy. Ces-
tující směřující do centra města to budou mít o zhruba 300 m
blíž. Vznikne pro ně moderní odbavovací hala s veškerým zá-
zemím. Do vlaků budou nastupovat daleko snáz ze tří mimo-
úrovňových nástupišť. Přístup na tato nástupiště bude
širokým podchodem, který navíc neskončí u posledního ná-
stupiště.

Ve spolupráci s městem Česká Lípa se podařilo prodloužit
podchod pod celou stanicí a doplnit jeho západní vyústění. Tím
dojde k propojení centrální částí města s průmyslovou zónou
a čtvrtí Dubice.

Modernizace železniční stanice ČESKÁ LÍPA
Marek Pinkava

Modernizace železniční stanice Česká Lípa byla jedním z nejrychleji připravených projektů. Úkol byl zadán
na jaře roku 2013, na podzim byly zahájeny práce na přípravné dokumentaci, na něž navázalo zpracování
projektu. Vlastní  stavba započala v závěru roku 2016 a měla by být ukončena na jaře roku 2017.
Vyprojektování, projednání a realizace stavby by tak mělo trvat pouhé čtyři roky…
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Velký důraz byl kladen na architektonické řešení celého prostoru, protože každé nádraží
je vstupní branou přijíždějících cestujících do města, ale i odjíždějících cestujících do
světa železnice!

Kromě stavebních prvků budou ve stanici vybudovány i veškeré podpůrné technologie
jako osvětlení, napájení, ohřevy výhybek, zabezpečení zařízení a telekomunikace. 

Stávající výpravní budova bude sloužit dále. Přístřeší poskytne právě nově zřizovaným
technologiím, jako je stavědlová ústředna, sdělovací zařízení a podobně. V přízemní části
také vznikne dispečerské pracoviště pro budoucí ovládání vlaků na okolních tratích. Do
tohoto pracoviště bude přesunuto také již existující dálkové ovládání trati Bakov n/J –
Česká Lípa, čímž dojde k uvolnění horního patra pro využití k administrativním účelům.
Výpravní budově bude částečně navrácen původní vzhled z doby jejího vzniku odbou-
ráním nevzhledných novodobých přístavků.

MODERNIZACE ŽELEZNIČNÍ STANICE ČESKÁ LÍPA
Investor
SŽDC, s.o., Stavební správa západ, hlavní inženýrka stavby Ing. Jana Bohatá
Projektant 
SUDOP PRAHA a.s., hlavní inženýr projektu Ing. Marek Pinkava
Zhotovitel stavby 
SKANSKA a.s., ředitel stavby Ing. Vladimír Mikeš
Rozsah stavby
Železniční stanice Česká Lípa hl. n., výhybna Žizníkov, železniční stanice Zákupy; 
úseky Stružnice – Česká Lípa – Zákupy a Srní u České Lípy – Česká Lípa; 
dále TZZ a přejezdy v úseku Česká Lípa – Nový Bor
Investiční náklady: 1,277 mld. Kč
Dokončení stavby: 06/2017

Přestavba železničního uzlu zahrnuje i částečnou modernizaci návazných traťových
úseků. V úseku Stružnice – Česká Lípa bude zvýšena rychlost na 100 km/h, v úsecích
do Zákup a Srní u České Lípy až na 120 km/h. Zmodernizována bude výhybna Žizníkov
a částečně i stanice Zákupy. 

I v těchto úsecích budou zřízeny veškeré technologie včetně informačních systémů na
zastávkách Holý Vrch a Střelnice.

Stavbu se podařilo připravit v rekordních časech díky společnému úsilí projektantů,
pracovníků SŽDC, Stavební správy západ, pracoviště Plzeň i vstřícnému postoji města
k tak zásadnímu zásahu do městské infrastruktury. Teď je řada na zhotoviteli.



V současné době je na území České republiky v předinvestiční
fázi přípravy několik úseků novostaveb vysokorychlostních tratí.
Jednou z priorit, která je zakotvena v evropské síti TEN-T jako její
hlavní část, je vysokorychlostní spojení Praha – Ústí nad Labem,
u něhož je plánováno i návazné přeshraniční propojení Ústí nad
Labem – Dresden.

Záměr vysokorychlostní tratě Praha–Dresden
Celá trasa na našem území je rozdělena do dvou částí, z nichž každá

byla zpracována v samostatné územně technické studii:
- Územně technická studie VRT Praha–Litoměřice (IKP Consulting En-

gineers, 2013)
- Nová trať Litoměřice – Ústí nad Labem – st. hranice SRN (SUDOP

PRAHA, 06/2014)
Nová trať je v úseku Praha – Ústí nad Labem navrhována v celé délce

jako dvoukolejná, elektrizovaná střídavou napájecí soustavou 25 kV, se zá-
kladní návrhovou rychlostí 350 km/h (samozřejmě sníženou v místě napo-
jení do železničních uzlů) a sklonem do 20 ‰ (lokálně v krátké rampě
u jedné z variant až 35 ‰). Na nové trati se předpokládá smíšený provoz
osobní dopravy, tedy jak vysokorychlostní soupravy, tak konvenční sou-
pravy pro vnitrostátní vlaky dálkové osobní dopravy.

Naproti tomu úsek Ústí nad Labem – Dresden je vyvolán především
potřebou vymístění nákladní dopravy z údolí Labe do nové stopy; proto
je na obou stranách hranice navržen jako novostavba s traťovou rych-
lostí do 230 km/h a sklonem do 10 ‰, což ji předurčuje i pro provoz ná-
kladních vlaků.

Nová trať Litoměřice – Ústí nad Labem – st. hranice SRN
Konkrétními cíli územně technické studie, kterou zpracovala společnost

SUDOP PRAHA, jsou v souladu se zadáním:
- Přímé napojení krajského města Ústí nad Labem na novou trať
- Umožnění rychlé dálkové osobní železniční dopravy v relacích:
* Praha – Ústí nad Labem
* Praha–Dresden–Berlin / Frankfurt
* Ústí nad Labem – Dresden
- Zkapacitnění a zrychlení spojnice Ústí nad Labem – Dresden pro tran-

zitní nákladní dopravu
- Dořešení základní koncepce železničního uzlu Ústí nad Labem
Při realizaci navržených cílů je nutné respektovat maximální průchodnost

území, a to z pohledu životního prostředí, vlivu na kulturní památky, vlivu
na zastavěné a zastavitelné území, vlivu na zdroje nerostných surovin a lo-
kality jejich těžby a vlivu na vodní zdroje a jiné relevantní prvky územní
ochrany a jejich ochranná pásma.

Náměty tras v severní části a jejich vyhodnocení
Výchozím bodem pro trasování severní části je dopravna Roudnice

nad Labem VRT, což je poslední invariantní bod ze studie IKP. Společný
bod pod česko-německou hranicí je rovněž dán společnou meziná-
rodní dohodou, nezbývá tedy než tyto dva body spojit smysluplnou
trasou.

Na rozdíl od dosud sledovaného koridoru VRT (prakticky z roku 1995),
který vede zcela mimo Ústí nad Labem, bylo nově požadováno zadáním
ověřit trasy vedené přes centrální nádraží krajského města. 

Místo pro nový terminál železniční i ostatní veřejné dopravy bylo vybráno
v lokalitě dnešní železniční stanice
Ústí nad Labem západ. Tento prostor
umožňuje oboustranné napojení
nové tratě bez zásadních zásahů do
městské zástavby.

V souladu se zadáním byla v první
fázi studie prověřena celá řada va-
riant – od trasy vedené východně od
města Litoměřice až po koridor zá-
padně od Lovosic. V rámci prací na
územně technické studii bylo prove-
deno vyhodnocení tras a následný
výběr tří variant k dalšímu dopraco-
vání. Toto vyhodnocení bylo součástí
dílčího odevzdání studie. 

Na základě shrnutých údajů o jed-
notlivých variantách bylo provedeno
celkové vyhodnocení v následujících
třech oblastech:
Potřebnost – byly bodově hodno-
ceny předpokládané přínosy v ob-
lasti 
- cestovních dob (hodnocen Ex
Praha – Ústí nad Labem – Dresden

Vysokorychlostní trať Praha–Drážďany
Martin Vachtl, vizualizace Ondřej Kafka
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ve vztahu k plnění systémových jízdních dob Praha – Dresden
- napojení Ústí nad Labem a způsobu průjezdu přes uzel
Ústí n. L.
- počtu kapacitních omezení
- sklonových poměrů a využitelnosti tratě pro nákladní do-
pravu
Průchodnost – bylo hodnoceno pořadí v subkritériích
- počtu střetů v oblasti životního prostředí
- počtu střetů v oblasti územních střetů (územní plány)
Proveditelnost – bylo hodnoceno pořadí v rozsahu
- investiční náročnosti
- provozní náročnosti (jako základní parametr byla uvažována
délka trasy)
- stavebních a technických rizik (dle rozsahu mostních a tune-
lových staveb)
Na základě hodnocení a především projednání výsledků se za-

davatelem a dalšími dotčenými orgány a institucemi byl zformu-
lován následující závěr pro další dopracování.

S ohledem na výsledky hodnocení jednotlivých variant, stupeň
znalosti technických detailů a očekávání kladených na jednotlivé varianty
doporučuje zpracovatel k dalšímu detailnímu dopracování tři trasy, přičemž
jednou z klíčových podmínek je průjezdnost železničního uzlu Ústí nad
Labem pro osobní i nákladní dopravu:

* Ze skupiny variant A, C, D podrobněji dopracovat varianty A a C se
zvláštním zřetelem na dořešení průchodu oblastí Terezín / Litoměřice
a zaústění do žel. uzlu Ústí n. L.,
* Ze skupiny variant B, B2, F vybrat takovou trasu, která na jedné straně
řeší rychlostní objezd žst. Lovosice a na druhé straně umožňuje průjezd
žel. uzlu Ústí n. L. – na základě toho byla na doporučení zadavatele do-
plněna varianta F2,
* Přiměřeně doložit variantu E s ohledem na poměrně dobré výsledky
a průkaz potřeby změny koncepce.
Každá z variant zároveň vyvolává jiné požadavky a nabízí jiné možnosti

řešení železničního uzlu Ústí nad Labem. Z důvodu různých územních
a geologických podmínek jsou zároveň prověřeny i dvě varianty v úseku
Ústí nad Labem – portál Podkrušnohorského tunelu (základní varianta
A=C=F2 a alternativa s částečným využitím koridoru trasy E, nazvaná E-C).

Výsledné varianty v úseku 
Roudnice nad Labem – státní hranice
Navržená trasa respektive její varianty se charakterově liší ve dvou čás-

tech – Roudnice nad Labem – Ústí nad Labem a Ústí nad Labem – st. hr.
SRN. Zatímco jižní část, navazující na výhledovou VRT Praha – Litoměřice
má parametry ryze vysokorychlostní tratě pro osobní dopravu (s návrhovou
rychlostí 350 km/h), využití severní části je možné i dopravou nákladní.
Rozhraním je železniční uzel Ústí nad Labem.

Z hlediska etapizace lze za první krok považovat realizaci přeshraničního
tunelu včetně modernizace železničního uzlu Ústí nad Labem. Tam zpra-
covatel doporučuje napřít sílu k další přípravě. Následným krokem lze před-
pokládat realizaci VRT Praha – Lovosice/Litoměřice, jakožto prioritního
úseku sítě VRT v ČR, zařazeného do hlavní sítě TEN-T. Třetím krokem
k propojení Praha – Dresden tak bude vlastní průchod centrální částí Če-
ského středohoří (úsek Lovosice/Litoměřice – Ústí nad Labem).

Jižně od Ústí nad Labem jsou nově navrženy 3 trasy:
Varianta A vychází ze žst. Roudnice nad Labem VRT, stáčí se k východ-

nímu okraji Lovosic a pokračuje dále západně od Litoměřic zaústěným li-
toměřickým tunelem délky 14,2 km do žst. Ústí nad Labem-Střekov. Mezi
žst. Ústí nad Labem-Střekov a Ústí nad Labem západ je navržen nový most
v těsném souběhu se stávajícím. Trasa umožňuje napojení do stávající tratě
090 před Lovosicemi, což je zároveň důležité z hlediska etapizace vý-
stavby. Omezujícím faktorem je průchod ochranným pásmem památkové
rezervace města Litoměřice. Jako technicky i územně neprůchodné se jeví
napojení do tratě 072, což by zároveň bylo mimo Litoměřice a tato spojka
by tím pádem postrádala smysl.

Varianta C vychází z téhož místa, prochází východně od Terezína a do
litoměřického tunelu délky 17,1 km se zahlubuje východně od Litoměřic.
V Ústí nad Labem je tato trasa vedena se snahou o co nejvyšší využitelnou
traťovou rychlost, proto je navržena ve větším odstupu od stávajícího
mostu přes Labe a v jiných směrových a výškových poměrech. Znakem
této trasy je větší počet kolizních míst z pohledu ochrany životního pro-
středí (především Travčický les) i vodních zdrojů v okolí Litoměřic.

Varianta F2 je trasována se snahou o co největší respektování stávajícího
koridoru územní rezervy, tedy v souběhu s dálnicí D8 jižně od Lovosic. Dále
prochází lovosickým tunelem délky 16,2 km až do prostoru dnešní výhybny
Ústí nad Labem jih, kde je propojena se stávající tratí. Tím je zároveň vy-
tvořeno kolizní místo z hlediska kapacity dráhy, neboť dochází k úrovňo-
vému křížení s dalšími relacemi stávající tratě 090.

Oproti severní části trasy lze úsek Ústí nad Labem – Litoměřice využít
pro nákladní dopravu jen velmi obtížně. Plnohodnotné využití znemožňuje
územně prakticky nemožné řešení napojení nové tratě do stávající tratě
072 a 090 ve směru od Ústí nad Labem k Mělníku, respektive Hněvicím.

Severně od Ústí nad Labem jsou nově navrženy 2 trasy:
Varianta A=C=F2 je vedena ze žst. Ústí nad Labem západ v souběhu

se stávající tratí 130 až do prostoru Chlumce, kde se odpojuje a vchází
do krušnohorského tunelu, který je veden pod státní hranicí až na 
německé území. Tato varianta má zhoršené rychlostní poměry, ale vede
v souběhu se stávající železniční tratí a nevytváří tak novou výraznou 
bariéru v území.

Obrázek nahoře: mostní konstrukce
přes Sokolovskou ulici na Balabence
v Praze.

Zadané výchozí varianty tras mezi
Roudnicí nad Labem a státní hranicí.
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Varianta E-C vychází z obvodu Trmice a je vedena po svazích jižně od
vodní nádrže Milada. Poté se stáčí severně do trasy stávajícího koridoru
územní rezervy a zaúsťuje se do krušnohorského tunelu v blízkosti Unčína.
Stavebně technickou komplikací této trasy jsou zhoršené geologické pod-
mínky právě kolem vodní nádrže Milada, navíc tato oblast je koncipována
jako rekreační a lze očekávat nesouhlas ze strany místních autorit.

Samostatně je řešen uzel Ústí nad Labem:
Po prověření různých možností napojení města bylo jako nejvhodnější

zvoleno umístění nového dopravního terminálu do žst. Ústí nad Labem
západ. Jádro stanice (osobní část s nástupišti) je ve všech variantách kon-
cipováno shodně, liší se zaústěním tratí a rozsahem dalších železničních
zařízení. Lze konstatovat, že rozsáhlé železniční plochy v jihozápadní části
této stanice lze z pohledu železnice postrádat a může tak být vytvořen
předpoklad pro další rozvoj města, zejména s důrazem na možné využití
pro logistické a výrobní účely.

Pro porovnání je zpracována varianta E
Varianta E je trasou, která sleduje dosud platný koridor územní rezervy

ze Zásad územního rozvoje Ústeckého kraje. Oproti původní trase z roku
2003 je ale její podoba mírně upravena tam, kde došlo k rozvoji území
a kde by již původní trasa byla jen obtížně realizovatelná.

Celkově lze konstatovat, že orientační investiční náročnost trasy VRT Li-
toměřice – Ústí nad Labem – st. hr. SRN se pohybuje v řádu 61,0 až 68,0
mld. Kč (včetně sjezdů do návazných tratí a přímo dotčených částí želez-
ničního uzlu Ústí nad Labem), výjimkou je investičně náročnější trasa E
s propočtenou investiční náročností cca 81,5 mld. Kč. 

Navazující dokumentace 
Územně technická studie byla podkladem pro navazující přípravné

práce, zpracovávané ve dvou souběžně zhotovovaných dokumentacích:
- Vyhodnocení projektu Praha – Dresden (Mott MacDonald, 12/2015)
- Inženýrsko-environmentální analýza (SUDOP PRAHA, 10/2015)
Studie je zároveň podkladem pro další mezinárodní jednání a koordinaci

aktivit s německou stranou. 

V těchto navazujících dokumentacích byla
prověřena celá řada dalších detailů trasy, jako
jsou rozhodující mostní objekty, tunely, do-
pady na životní prostředí a podobně. Lze kon-
statovat, že v žádné z výsledných variant
nejsou natolik zásadní střety, které by znemo-
žňovaly realizaci celého záměru. Součástí
prací je i vizualizace a videoprezentace zá-
měru, kterou na české straně vytvářelo su-
dopské středisko 206.

Výsledné parametry spojení
Praha–Dresden
Z technického pohledu je trasa nové tratě

poměrně náročná, a to především díky prů-
chodu Českým středohořím ve vnitrozemské
části a Krušnými horami pod česko-německou
hranicí. Průchod hornatým terénem vyvolává
nutnost ražení na naše poměry nezvykle dlou-
hých tunelů – cca 17 km mezi Litoměřicemi
a Ústím nad Labem a 25 km pod státní hranicí.

Přes značnou technickou náročnost umožní
tento záměr zkrátit trasu Praha–Dresden ze současných 196 km na 140 km
po nové trati. V souvislosti se zkrácením trasy a zvýšením traťové rychlosti
dojde i ke zkrácení cestovních dob méně než na polovinu, tedy na cca 25
minut v relaci Praha – Ústí nad Labem, respektive cca 55 minut Praha–
Dresden se zastavením v Ústí nad Labem.

Vizualizace centra Ústí nad Labem
s vyznačením plochy pro nový dopravní
terminál a vedením trasy C na nový most 
přes Labe.

Nový most přes Labe v souběhu se stávajícím
v zákresu do fotografie.

Výsledné a detailněji prověřené trasy A, C, F2
a E (doporučené jsou trasy A, resp. C).



VZDĚLÁVÁNÍ

Projektová příprava dopravních staveb není pouze technicky zvládnuté řešení, ale řešení,
které splňuje podmínky územního plánování. Oprávnění umístit stavbu a zahájit stavební
práce lze na základě schválení příslušného správního úřadu ve formě územního rozhodnutí,
popř. územního souhlasu a stavebního povolení, popř. ohlášení. Podkladem pro projednání
je kompletní projektová dokumentace, vypracovaná v rozsahu a obsahu v souladu s platnými
právními předpisy (technické předpisy, stavebně-právní předpisy) a v souladu s územně plá-
novací dokumentací. 
Zajištění souhlasů, stanovisek, závazných stanovisek, koordinovaných stanovisek dotčených
orgánů státní správy a samosprávy; vyjádření vlastníků veřejné dopravní a technické infra-
struktury a dokladů o projednání s vlastníky dotčených nemovitostí - inženýrská činnost
(IČ) nebývá zpravidla věcí jednoduchou a rychlou. 
Jak je vnímána inženýrská činnost projektantem a investorem? Jaké problémy řeší obě strany
a je vůbec možné něco společně zlepšit v podmínkách České republiky? Na tyto otázky se
pokusili formou KONZULTAČNÍHO SEMINÁŘE odpovědět zástupci projektové firmy SUDOP
PRAHA a.s. (středisko inženýringu a geodézie) a investora - Správy železniční dopravní cesty
(Stavební správa západ). Seminář se konal v SUDOPU 7. ledna 2016.
Účastníci semináře byli postupně seznamováni s následujícími tématy:

1. Systém GDiS (Ing. Smáha, SUDOP PRAHA)
Nezmínit se o nástroji, který řeší skutečnosti nad aktuálními daty katastru nemovitostí a pro-
jektem, by byla velká chyba. Vedle detailních technických záležitostí byly předvedeny první
výsledky ostrého provozu tohoto software. Co systém firmě přinesl? 

* uchopení problému a kontrola nad daty * možnost reagovat na změny projektu * zcela
nový způsob zpracování dat – zautomatizování procesu přípravy staveb * zefektivnění ko-
munikace a rozsáhlé administrativní agendy s účastníky územního a stavebního řízení *
možnost historizace dat /data jsou historizována/ projekt můžeme konfrontovat se stavem
KN k danému datu * okamžitý přehled o stavu projednání * vytipování problematických
vlastníků, závad váznoucích na majetku už na začátku projektové činnosti * zvýšení kvality
práce (hodnověrnost, aktuálnost, spolehlivosti výstupů, odstranění chybovosti, unifikace
výstupů) * rozšíření poskytovaných služeb – nejedná se (pouze) o nástroje ke zpracování
záborového elaborátu a navazující inženýrské činnosti, ale GDIS je systém řešící jakékoliv
analýzy nad topologicky správným podkladem

Zcela určitě nezapadla informace, že vývoj systému pokračuje a v brzké době bude spuštěn
webový klient pro prohlížení a analýzu dat souvisejících s přípravou železničních staveb.

2. Problematika přípravy železničních staveb (Ing. Čítek, SUDOP PRAHA)
Co jsou největší překážky a problémy inženýrské činnosti z pohledu projektanta?

a) Legislativa ČR, politika státu
- úsporná opatření vlády ČR v letech 2010-2011, kde došlo nejenom k utlumení staveb-
ních činností a pozastavení řady staveb, ale i k omezení přípravy dalších dopravních
projektů
- komplikovanost a časová náročnost celého procesu přípravy staveb daná legislativou;
nepropojená legislativa v oblasti oceňování, stavebního a občanského práva (jednotný
postup a metodika přípravy staveb, oblast oceňování, jednotná definice pojmů) 
- změny legislativy během přípravy stavby
- nedotaženost předpisů – např. veřejně prospěšné stavby ve stupni DÚR - stavebník ne-
musí disponovat vlastnickým právem provést stavbu. Nesouhlasy a požadavky vlastníka
na změnu projektu, ceny za výkup se detailně řeší až ve stupni Projekt, aby byly splněny
podmínky vyvlastňovacího řízení
- nepřipravenost dotčeného území (zamýšlené stavby nejsou často součástí územních
plánů)
b) Investor a inženýrská činnost
- požadované termíny plnění (nereálné termíny plnění díla, nedostatek času na prů-
zkumné práce, projekt a projednání)
- požadavek investora na zahájení IČ před dokončením projektu

Dle zkušeností je možné zahájit pouze některé činnosti:
* vytipování problematických vlastníků a závad váznoucích na majetku už na začátku
projektové činnosti (neznámý vlastník, historicky nevypořádané vlastnické vztahy, exe-
kuce, dědictví, zástavní právo, věcné břemeno, ochrana území) 
* seznámení se s projektem, příprava podkladů (odladění všech typů smluv), aktivní
účast na poradách, užší spolupráce s HIP a investorem - týmová práce

- nesoulad stavební legislativy se Směrnicí GŘ č.11/2006
- oběh dokumentů u investora (smlouvy, vyjádření) – zdlouhavý proces schvalování a po-
depisování listin
c) Projektová dokumentace   
Časté nedostatky
- dokumentace vyhotovena dle Směrnice GŘ č.11/2006 - nerespektuje prováděcí vyhlášky
SZ (vyhláška č. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb (ÚR) nebo vyhlášku č.146/2008 Sb.,
o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravních staveb (SP) – nutnost rozdělení
dokumentace dle působnosti stavebních úřadů
- nedodržení ÚR – později nové skutečnosti v DSP, které jsou mimo vydané územní roz-
hodnutí

- neustálé úpravy technického řešení dle výsledků projednání - vliv na zábory
- povolování některých staveb – pouze na základě ÚR (detaily řešeny až v DSP – rozpor
s vydaným ÚR)

d) Majetkoprávní vypořádání
Železniční stavby patří mezi stavby liniové, které zasahuji do práv velkého počtu vlastníků. 
Zdaleka ne každý dotčený vlastník s budoucí stavbou souhlasí. Pokud souhlasí se stavbou,
má problém s cenou za výkup, nájem či věcné břemeno. Řešení majetkoprávních vztahů je
zdlouhavý vyjednávací proces. V rámci inženýrské činnosti si musíme velice často navíc po-
radit s komplikovaným řešením závad váznoucích na majetku, např.:

neznámý vlastník * historicky nevypořádané vlastnické vztahy * duplicitní vlastnictví * zá-
stavní právo, exekuce, věčné břemeno * ochranná pásma inženýrských staveb a sítí * ne-
soulad operátu KN se skutečným stavem

Dalším problémem jsou náhrady za výkup. Během přípravy se mění metodiky oceňování
a oceňovací vyhlášky. Výsledkem jsou měnící se výkupní ceny během přípravy. 
Vyvlastňovací řízení, pokud na něj dojde, není výhrou. Vyvlastnění je krajní prostředek
k úpravě vlastnických vztahů, vycházející z Ústavy ČR a Listiny základních práv a svobod.
Obrovskou nevýhodou vyvlastňovacího řízení je časová náročnost.

3. Problematika inženýrské činnosti z pohledu investora (Ing. Stečinský, SŽDC)
Inženýrská činnost je kontinuální a iterační proces začínající podpisem smlouvy na zpraco-
vání příslušného stupně projektové dokumentace. Příslušný stupeň dokumentace je hotov
až získáním příslušného správního rozhodnutí (ÚR, SP).
Majetkoprávní vypořádání a Projednávání s orgány statní správy, samosprávy
Je nezbytně nutné zajistit tyto kroky:

- identifikace rizikových oblastí, předjednání navrhovaných řešení 
- včasné zahájení (při zadání zakázky uvádí investor termíny odevzdání – nikoliv čas na
zpracování, jednotlivé činnosti se překrývají)
- komunikace s dotčenými vlastníky 

Návrhy smluv vlastníkům musí být odsouhlaseny investorem. Součástí dopisu dotčenému
vlastníkovi je přehledná a srozumitelná grafická příloha, včetně všech potřebných informací
o stavbě v širších souvislostech.

- Stálá zpětná vazba mezi HIP, projektanty SO a PS, zpracovatelem IČ a investorem (pří-
pravářem)
- Stálé udržování informačního systému (investor, projektant)

Časté nedostatky:
- nevhodný typ smlouvy pro danou věc, případně do smlouvy nejsou zapracovány požadavky
vlastníka vůbec nebo nevhodným způsobem
- formální chyby ve smlouvách (chybné adresy, rodné číslo, označením dotčených pozemků,
nesprávný výpočet kupní ceny, nepřesné označení SO a PS)
Součástí majetkového vypořádání je i uzavření smluv o budoucím předání budovaných pře-
ložek komunikací, sítí, silničních nadjezdů apod. - včas zahájit jednání o podmínkách převzetí
a předání s majiteli a správci těchto PS a SO.
Hranice pozemku dráhy
V případě zjištění, že majetek SŽDC se nachází na cizím pozemku, upozornit na to včas in-
vestora, aby mohlo být zajištěno majetkové vypořádání. Neřešení tohoto problému znamená
často nesouhlasné stanovisko SŽG. 
Zajištění lepší vzájemné informovanosti
O projednávání dokumentace (dotčené orgány, vlastníci dotčených nemovitostí, vlastníci ve-
řejné technické infrastruktury) je nutné vést od začátku průběhu projednávání aktuální pře-
hled - formou tabulky, ve které jsou uvedena veškerá data procesu projednávání stavby. 
Zajištění OPD II, CEF
V rámci přípravné dokumentace pokrýt Územním rozhodnutím raději větší rozsah trvalých
a dočasných záborů a výkupy zahájit ihned po vydání ÚR - zejména v místech, kde se vykupují
celé pozemky a v místech, kde stávající drážní těleso leží prokazatelně na cizím pozemku.

4. Informační systém C.E. Sta. (Ing. Stoklasa, SŽDC)
Vyvíjený informační systém C.E.Sta (Centrální evidence staveb) si klade za cíl vytvořit jed-
notnou databázi dat o přípravě a realizaci investičních akcí, která umožní přehledné sdílení
informací o průběhu investic jak na straně investora, tak výhledově i pro širokou veřejnost.
V současnosti je již v ostrém provozu část zabývající se přípravou staveb, jejímž základem
je tvorba harmonogramu přípravy, sledování jeho plnění a kontrola smluvních termínů. Za-
dávání dat probíhá na stavebních správách na úrovni jednotlivých přípravářů a on-line přístup
k těmto datům je umožněn pracovníkům generálního ředitelství.
Mezi další součásti systému patří sledování celkových investičních nákladů, textových popisů
stavby a aktuálního stavu a přípravy, ukládání klíčových dokumentů ke stavbě a přehled zod-
povědných osob. Ve vývoji jsou momentálně zákresy staveb vycházející z projektových do-
kumentací a modul pro realizaci staveb. Výhledově se počítá s webovým informačním
portálem pro laickou veřejnost.
Co říci závěrem? Seminář se povedl. Hojná účast, zajímavá témata, zájem obou stran
o danou problematiku, otevřená diskuse nad aktuálními problémy a snaha SPOLEČNĚ se
dostat rychleji k cíli. 

PŘÍPRAVA STAVEB – PROBLEMATIKA INŽENÝRSKÉ ČINNOSTI Roman Čítek
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Strahovské koleje, největší ubytovací zařízení
ČVUT v Praze, postavené roku 1965, se vloni do-
čkaly nejrozsáhlejší rekonstrukce. Stavební
práce zahrnovaly zateplení obvodového pláště,
výměny výplní otvorů (oken a dveří v plášti bu-
dovy) a výměnu střešní hydroizolace včetně za-
teplení. Stavba za cca 80 milionů Kč byla
financována z SFŽP (Státní fond životního pro-
středí). Rekonstrukci provádělo sdružení firem
PRŮMSTAV/VW WACHAL a stavba se odehrá-
vala na blocích 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9 a 10. Kromě
bloku č.1, jsou ostatní bloky až na drobné detaily
téměř shodné. Zahrnují šest pater a suterén. Na
každém patře je cca 40 pokojů se společným so-
ciální zařízením. Blok č. 1, který byl postaven
později, je třípodlažní administrativní budova,
kde sídlí vedení SÚZ (Správa ubytovacích zaří-
zení). Stavbu jsme za SUDOP PRAHA dozorovali
v tandemu s kolegou Alešem Bryndou. 

Tato stavba nebyla svojí náplní ani technicky
nikterak složitá. Byla však náročná svým ob-

jemem (jenom okenních výplní bylo vyměněno
kolem 2000 ks). Další problémy vznikaly tím, že
probíhala za plného provozu a zasahovala tak
do života cca 3000 lidí, a také tím, že časový
harmonogram prací byl značně napnutý. 

Problémy při provádění za plného provozu
plynuly z toho, že řada uživatelů odmítala ak-
ceptovat nezbytná omezení plynoucí ze stavby.
Vznikala tak celá řada problémů a desítky stíž-
ností na SÚZ i rektorát ČVUT, často i zcela ne-
smyslných, které však bylo nutné řešit. Při
výměně oken, která na rozdíl od úprav fasády
probíhala z pokoje, bylo obtížné zajistit přístup
do pokojů, ve kterých jsme jako TDI spolu se
zhotovitelem dokumentovali stav před zahá-
jením a tyto cesty do pokojů (pokojů jen na
jednom bloku bylo cca 240) jsme si zopakovali
několikrát při průběžné kontrole a zejména pak
při závěrečných kontrolách provedených prací. 

Návštěva velkého počtu pokojů byla krajně
nepříjemná, mj. také pro odér, který nás ovanul

při otevření nejednoho pokoje. Atmosféra byla
v mnoha případech přímo nedýchatelná a koli-
krát jsme si říkali, zda jsme se neměli nechat na-
očkovat proti exotickým chorobám. Nepříjemná
byla i událost ze závěru prací, kdy v průběhu
Open Air Festivalu se oslavy tak rozjely, že se
studenti řádně posíleni alkoholem klouzali na
mýdlové vodě po chodbách a na křídlech dveří
sjížděli schodiště – v závěru musela zasahovat
Policie České republiky. Důsledkem oslav byla
znečištěná fasáda, vytrhané hromosvody a roz-
bitá část oken. 

Z hlediska vlastního provádění prací první
komplikace nastaly téměř ihned po předání sta-
veniště, které proběhlo 15. 2. 2015. Poměrně
dost napnutý harmonogram dostal trhliny hned
první den, neboť na jeden blok parta na výměnu
oken vůbec nenastoupila a na několika dalších
se začínala nedostatkem pracovníků ihned do-
stávat do skluzu. Stavba tedy musela reagovat
posílením a přepracováním harmonogramu prací

Tak trochu jiné koleje…
Václav Jann, středisko 210 

Nezapomenutelné zážitky
s běsnícími živly...

30.3.2015 Vítr řádil na Strahově a ničil vysokoškolské koleje
http://video.idnes.cz/?idvideo=V150330_191329_webtv_sha
Rekonstrukce kolejí Strahov a létající EPS
https://www.youtube.com/watch?v=sTGNNcwFgy4

...a nezapomenutelné zážitky s veselými studenty.
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Ty Strahovské koleje…
Poslouchal jsem sugestivní Václavovo vyprávění jak se zatajeným dechem probíhal stu-

dentským pokojem k oknu, aby ho rychle otevřel a dostal se k čerstvému vzduchu, barvité
líčení různých odérů linoucích se z pokojů, z nichž ten nejsladší měl nepochybně základ
v marjáně… a na fotografiích vytřeštěně zíral na neuvěřitelný bordel, ve kterém dnes ně-
kteří studenti žijí. To vše mě ve vzpomínkách vrátilo pár desítek let zpět.

Byl jsem jedním ze čtyř tisíců studentů, kteří strahovské koleje na počátku září roku
1965 otvírali. Přesněji – otevřelo je mnoho tisíc spartakiádních cvičenců už v červnu, neboť
vládní úkol určil budoucí koleje současně za šatny cvičenců celostátní spartakiády. Napjatý
termín dokončení stavby vedl mnohde k odbyté práci – což se u elektrorozvodů projevilo
už po dvou letech – ale pro nás bylo těch 11 metrů čtverečních něco jako dar z nebes. Dobře
jsme věděli, jak naši předchůdci v Praze i naši kamarádi v Brně byli rádi, když mohli bydlet
v pokoji po osmi lidech.

Vybavení bylo spartánské: dvě lůžka, dva stoly s židlemi, dva peřiňáky, vestavěná skříň,
botník, polička, rozhlas po drátě… ale ze všeho nejdůležitější bylo, že jsme tam žili DVA.
A protože jsme s Frantou Kulhánkem, nynějším docentem na Stavební fakultě, oba měli
čuch na lidi, (jak se fatálně ukázalo později, když jsme se oženili), nejen jsme spolu v těsné
místnosti vydrželi pět let, ale zrodilo se tam i naše celoživotní přátelství. Sociální příslu-
šenství bylo společné, ale protože ho nadimenzovali spíš na ty cvičence než na studenty,
na sprchu nebo na záchod se fronta nikdy nestála.

O nějaké marjáně jsme tehdy nevěděli, zato o naší Maríně ano. Marína byla uklízečka
tak kolem šedesátky, baba princmetálová, která měla zásadu, že po osmé hodině ranní mají
být studenti ve škole a uklízečky mají uklízet. Takže k nám vtrhla na pokoj, i když jsme
ještě spali, vynadala nám a věnovala se své práci. Brzy jsme si však vybudovali rovnovážný
vztah: my jsme se do ní strefovali jazykem nevázaným a ona nám oplácela stejnou mincí. 

Právě na ni jsem si vzpomněl při pohledu na hrůzu v některých současných pokojích –
naše Marína by ten Augiášův chlév vymetla i s jeho nájemníky a ještě by to svým řevem
dala vědět celé koleji. Ale ne – Marína by vůbec nepřipustila, aby takový stav jen začal
vznikat. Ale jak říká Václav, dnes se přísně dbá na soukromí…

Za nájem na koleji jsem platil 50 korun měsíčně, jídlo v menze stálo 2,60 (pivo v hospodě
tuším podobně), měsíční tramvajenka 30 korun a poloviční rychlík do Hradce Králové 
16 Kčs. Pobíral jsem 500 korun sirotčího důchodu po otci, a tak jsem svou hospodářskou
situaci zvládal. Kdo ovšem tehdy nezvládal, byl pražský dopravní podnik i naše škola:
v sedm hodin večer jsme v prváku pádili z Trojanky s rýsovacím prknem v podpaží a taškou
v ruce na Jiráskovo náměstí, vecpali se do narvaného trolejbusu číslo 53 a na Strahově 
s vyplazeným jazykem stíhali poslední večeři o půl osmé… Ale vše se mělo zlepšit: někde
v dáli nám nějaký SUDOP již spřádal plány na podpovrchovou tramvaj.

Nikdy jsem nepřestával děkovat osudu, že mi dopřál studovat v Praze právě v té a ne jiné
době. Už na začátku pomalu roztávaly ledy. Nevázaný studentský majáles 1966, který 
navázal na svého rozverného předchůdce 1965 se skandálem kolem jeho krále, amerického
básníka Allena Ginsberga, vystoupení nespokojených spisovatelů na jejich sjezdu 1967,
studentské bouřlivé protesty na podzim téhož roku… 

Ty ovšem rozbouřily politickou atmosféru trochu kuriózně: na Strahově začaly odcházet
nekvalitní elektrické kabely, čímž jsme museli čím dál častěji držet černou několikahodinku.
Až dokápla ta poslední kapka a masa naštvaných studentů se vydala přednést svou stížnost
Nejvyššímu na Hrad. Naneštěstí byl konec října, těsně před posvátným měsícem komunistů,
a prezident Novotný měl před odletem na oslavy výročí bolševické revoluce do Moskvy.
Aparátčíci pochopili hesla typu Chceme světlo! ideologicky (jak jinak!), studenty prohlásili
za kontrarevolucionáře a Sbor národní bezpečnosti je za pomoci donucovacích prostředků
vytlačil zpět na Strahov. Tam na chvíli nastala plichta, kdy jsme esenbákům ve vší slušnosti,
ale silným hlasem opakovaně sdělovali, že jsou gestapáci, ale pak jim taky ruply nervy
a na oplátku nás obušky hnali skrze odkvetlé růže do našich kutlochů.

Ovšem prezident to už měl za pár, přišel vzrušující rok 1968, kdy jsme náhle mohli nahlas
říkat, co jsme si dříve jen mysleli, na fakultě Dějiny dělnického hnutí vystřídal předmět 
Filosofie (!), o prázdninách jsme vyrazili objevovat Západ… ale pak to v létě bouchlo, na-
posledy jsme se vzepřeli při okupační stávce pražských fakult v listopadu, smutná organi-
zace pohřbu Jana Palacha v lednu 1969… Opět začínalo tuhnout, což se na fakultě projevilo
zavedením nového předmětu Marxismus-leninismus. Ale byli jsme poslední studenti, které
před svým vyhazovem učil stejný kantor jako Filosofii, takže jsme si nemuseli navzájem
nic vysvětlovat. Učitel ruštiny se zhroutil už dřív a dal nám všem za jedna, i když jsme ani
nekvákli. Odešli jsme právě včas. A já zrovna na SUDOP.

Takový byl Strahov mých mladých let. Koleje nebyly zateplené, dřevěná okna byla 
vyklápěcí – když v letním večeru vypadla zavařovačka s medem z parapetu posledního
podlaží, prorazila několik skleněných tabulí pod sebou – ale o to čistší a vřelejší atmosféra
byla uvnitř. A většina z nás si ji nese životem dodnes.

Ivan Krejčí

do jiného režimu (rozdělení pater na více stavebních
úseků a zavedení prací o sobotách a nedělích), než
předpokládal původní plán. Obtížná situace nastala
také v březnu, kdy mimořádně silný vichr strhl z ně-
kolika bloků právě ukládanou tepelnou izolaci a kdy
se o tuto skutečnost začala zajímat média. 

Přes všechny problémy a nepříjemnosti byla na
konci září 2015 stavba úspěšně zkolaudována a od-
straněny vady a nedodělky. Strahovské koleje, které
nedoznaly od doby výstavby před padesáti lety
žádné významné změny, budou po této rekonstrukci
sloužit studentům v nové kvalitě. 

Ukázka jedné z připomínek, kterou autor zaslal na
rektorát i předsedovi Fotbalové asociace Peltovi,
a kterou bylo nutno řešit: autor v ní dokazuje, že za
určitý�ch okolností může strahovský�  kopec vylítnout
do povětří.

Strahovské koleje před zvelebující akcí.

Atypický�  blok č. 1 s tribunou Velkého strahovského
stadionu v pozadí. Spartakiády už jsou minulostí.
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Tato stavba se začala na středisku 240 připravovat v roce 2007. Jejím cílem bylo,
jak z obšírného názvu vyplývá, odstranit následky přeskočení stanice Český Brod při
rekonstrukci I. tranzitního železničního koridoru počátkem 90. let 20. století. Stanice
zůstala i přes svůj značný význam pro osobní dopravu odkázána ve spojení výpravní
budovy a ostrovních nástupišť na pevná schodiště. Jako velmi nebezpečné se uká-
zalo přecházení cestujících s omezenou pohyblivostí a rodičů s kočárky po služebním
přechodu přes tři hlavní koleje s rychlostí průjezdu 140 km/h. Kolejiště stanice oddě-
lovalo od zbytku města i místní část Škvárovna, jejíž obyvatelé si s oblibou zkracovali
cestu na vlak nebo do centra přes koleje.

Od počátku 90. let 20. století díky vzniku systému pražské integrované dopravy
(PID) výrazně rostl počet cestujících, kteří využívají vlak k cestám z Českého Brodu
do Prahy. Zdejší železniční stanice se podle údajů ROPID (regionální organizátor 
integrované dopravy) stala nejfrekventovanější ze všech mimopražských železničních
stanic zahrnutých do PID.

Všechny tyto důvody vedly SŽDC, s. o. k zadání dokumentace, která by zajistila
bezbariérový přístup na obě ostrovní nástupiště a umožnila by bezkolizní spojení
s Klučovskou ulicí v místní části Škvárovna. Přípravná dokumentace, odevzdaná roku
2008, nebyla ale uzavřena a příprava stavby byla zastavena.

Zdálo se, že definitivní tečku za záměrem udělá restrikce dopravních staveb v le-
tech 2010–11. Znovu k životu ho probudila zoufalá snaha o maximální možné vyčer-
pání investičních prostředků z Operačního programu doprava do roku 2015. Od jara

2012 proto probíhala aktualizace přípravné dokumentace, na
kterou navázal stupeň projekt, odevzdaný investorovi v červenci
2013. Když se podařilo zvládnout nástrahy soutěže na výběr
zhotovitele, bylo možno téměř rok po odevzdání dokumentace
předat staveniště. Skutečnost, že k tomu aktu došlo v Praze,
byla jistým předznamenáním průběhu celé stavby.

Základním stavebním objektem celé stavby bylo prodloužení
stávajícího podchodu pod redukovanou sudou skupinu želez-
niční stanice a jeho napojení otevřeným zářezem na chodník
podél Klučovské ulice. Z podchodu byly zřízeny výtahy na obě
ostrovní nástupiště a podél schodiště do přednádražního pro-
storu. Situování šachet si vynutilo vznik nových schodišťových
ramen ve směru Kolín. Došlo k rekonstrukci nejen obou ostrov-
ních nástupišť a jejich zastřešení, ale celkem zbytečně i vnějšího
nástupiště 1, o jehož existenci do té doby většina obyvatel Če-
ského Brodu neměla ani tušení. Kolejiště stanice bylo zmenšeno
o kolej 12 s boční rampou a úvalské části kolejí 8 a 10, v koleji 6
zanikla popelová jáma. Jako naprosto zásadní majetkoprávně-
provozní problém se ukázalo zřízení a provoz informačního sy-
stému pro železniční i autobusovou dopravu. Smluvní vztahy
mezi SŽDC a ROPID se řešily v průběhu celé stavby.

Provádění stavby od počátku trpělo nízkou kvalitou práce sub-
dodavatelů generálního dodavatele (OHL ŽS a. s.), což se proje-
vilo především ve vlastním podchodu. I někteří zavedení
dodavatelé prokázali velmi nízkou schopnost čtení dokumen-
tace. Přes všechny problémy se podařilo stavbu dovést k povo-
lení předčasného provozu, které obdržela v říjnu 2015.

V současné době probíhá řešení požadavků místních občanů
na změnu provedení povrchu nástupišť s ohledem na pohyb ne-
vidomých osob, které by mohlo přinést změny až do předpisů
SŽDC. Zároveň se stále dořešují smluvní i technické náležitosti
mezi SŽDC a ROPIDem. Dílo přes všechny problémy slouží po-
žadovanému účelu ke spokojenosti cestujících i dalších obyvatel
Českého Brodu.

Prodloužení
podchodu a zajištění

bezbariérového
přístupu na
nástupiště

v železniční stanici
Český Brod

Ivan Grisa (foto autor)

Pohled ve směru od Prahy na rekonstruovanou
stanici (červen 2015) a sudá skupina a obě 
ostrovní nástupiště v původní podobě: pohled
směr Kolín (prosinec 2012).

Vý�stup směr Klučovská v definitivní podobě (listopad 2015) 
a původní podoba komunikace směrem na Škvárovnu: pohled
od kolejiště (prosinec 2012).
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Takhle končil podchod pod 3. nástupištěm (prosinec 2012). Nové konstrukce: 2x foto archiv SŽDC, s.o.

SUDOP PRAHA a.s. a získávání
dovednosti PRINCE2®

Historicky metodologie řízení projektů
PRINCE2® pochází z Velké Británie. Původní
metodologie PRINCE (Projects IN Controlled
Environment) byla orientována hlavně na řízení
projektů informačních technologií (tehdy právě
IT projekty zažívali velký boom). Později v roce
1995 byla metodika zcela přepracována a zí-
skala název PRINCE2®. 

Podnět k vypracování metodologie
PRINCE2® dala jako první britská vláda, která
těmito pravidly a metodologií chtěla zabránit
neúspěšným projektům realizovaným ve státní
správě. Bylo to způsobeno hlavně častou mi-
grací odpovědných pracovníků (projektových
manažerů), kteří se často střídali při řízení pro-
jektů, a dříve než pochopili, jak jejich před-
chůdce řídil projekt, byli přeloženi na jiný post.
Vypracováním a zavedením metodologie
PRINCE zvýšila britská státní správa úspěš-
nost projektů natolik, že se touto metodikou
začala inspirovat i soukromá sféra. 

Metodika řízení projektů PRINCE2® se stala
nejrozšířenější nejen v Evropě, ale i ve světě, a
využívána je nejen evropskými vládami pro ří-
zení projektů, ale i NATO a OSN. Vlastníkem
autorských práv (copyright) byl OGC (Office of
Government Commerce) a v současnosti je
vlastníkem Cabinet Office. Certifikáty z této
metodologie jsou udělovány organizací APMG
Association for Project Management Group)
prostřednictvím firmy AXELOS.

V současnosti je tato metodika vyžadována
nejen při řízení projektů v komerční sféře, ale
PRINCE2® je doporučená Evropskou 
komisí jako jedna z metod projektového
managementu na řízení projektů podporo-
vaných z prostředků Evropské unie. Tuto
strategii převzala i vláda České republiky a ne-
chala vypracovat metodické pokyny pro uplat-
ňování této metodiky v praxi. Požadavek na
řízení projektů metodikou PRINCE2® se stále
častěji objevuje ve veřejných zakázkách ve
státní správě a samosprávě.1

Na SUDOPu tuto certifikaci získávali za-
městnanci pěti středisek postupně od roku
2014 (Ing. Plišková a Ing. Vachtl do roku 2015),
dalších devět zaměstnanců dvoukolovou
formou. Všechna školení a testování byla za-
bezpečena v prostorách SUDOP PRAHA. Nej-
prve bylo nutno získat certifikát PRINCE2®

Foundation jako první stupeň dovedností a
následně PRINCE2® Practitoner jako druhý,
nejvyšší stupeň. Tento stupeň ověřuje
nakolik je schopen absolvent používat
metodologii PRINCE v praxi na konkrétním
projektu a jeho vedení. I přes prvotní
neúspěchy v druhém stupni, „pot a slzy“ způ-
sobily, že nakonec všichni účastníci zvládli
poslední stupeň a jsou hrdými nositeli titulu
PRINCE2® Practitoner.

Tímto děkuji Ing. Pinkavovi, Ing.
Kramešovi a Ing. Šeflovi ze střediska 201,
Ing. Krenkové, Ing. Pliškové a Ing. Vachtlovi
ze střediska 205, Ing. Nezkusilovi a Ing.
Peroutkovi ze střediska 208, Ing. Foglarovi
ze střediska 209, Ing. Krskovi, ing. Filipovi
a Ing. Petříkovi ze střediska 250. 

Mgr. Ing. Eva Kudynová-Klimtová
finanční a personální ředitelka

1 podklad: http://prince-2.cz/page/1037_his-
torie-prince2
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Animace jsou v MicroStation v podstatě tři
druhy. Prvním je Simulace (Nástroje/Ani-
movat/Simulace). Používá se například k simu-
laci kinematického mechanismu, na kterém si
můžete ověřit třeba pohyb pístu na klikové hří-
deli motoru. Ve stavařině moc využití nemá
a neznám vlastně nikoho, kdo by jej používal.
Musíme však brát v úvahu, že tento modul
vznikl v době, kdy se MicroStation ještě po-
užíval ve strojnictví, a tam jistě své uplatnění
našel. Uvádím jej tady spíše pro pořádek,
abych na žádnou možnost, které nám MicroS-
tation v oblasti animací přináší, nezapomněl.

Pro naši praxi je určitě mnohem zajímavější
modul Filmování (Pomůcky/Rendering/Filmo-
vání). V angličtině FlyThrough. Myslím, že by se
dal výstižněji přeložit jako Průlet. Ve skuteč-
nosti se totiž v podstatě opravdu jedná o průlet
připraveným 3D modelem. V modelu připravíte
jen dráhu kamery, což může být úsečka nebo

V jednom z minulých čísel Sudop revue jsem sliboval, že se ještě k tématu 3D modelů v architektuře vrátím.
Tentokrát bych vám chtěl trochu přiblížit, jaké umí MicroStation animace. Asi nikdo nečeká, že by se dal
v MicroStation vytvořit celovečerní animovaný film, takové ambice opravdu nemá. Nedokážeme animovat
dynamiku pohybu ani třeba zvířecí srst, ale pro technické animace, které se využijí jako podpora našich pro-
jektů, jsou naprosto dostatečné. Ale abych nepředbíhal.

ringu, počtu snímků a rychlosti vašeho stroje
může i trochu protáhnout, ale s tím se při 
výpočtu animací musí počítat. Napoprvé bych
tedy nedoporučoval nastavovat rozlišení 4K,
v kombinaci třeba s tisícovkou snímků. 
Výsledkem pak může být například filmový
soubor ve formátu avi nebo „hejno“ snímků,
jako jsou třeba tiffy pro další zpracování v ně-
jakém střihovém programu. Spočítanou ani-
maci si pak můžete v MicroStation i přehrát.
Existuje pro to samostatný dialog Promítání
(Pomůcky/Rendering/Filmování). Modul Filmo-
vání je v MicroStation myslím již od verze 5
a svou první animaci jsem si v něm spočítal
někdy v roce 1997 nebo 8. Možná bych ji ještě
na nějaké ZIPce našel.

FlyThrough ale ještě není animace v pravém
slova smyslu. Pohybuje se tam totiž jen ka-
mera a ostatní objekty jsou stále statické. Pro
„pravé“ animace, kde se může pohybovat

křivka. Klidně třeba osa jízdního pruhu dálnice,
kterou vyzdvihnete do výšky a můžete si tak
nasimulovat pohled z jedoucího kamionu. Stačí
určit, kde trasa začíná, kolik snímků na trase
bude, jaká má být ohnisková vzdálenost objek-
tivu kamery a v jakém rozlišení se má výsledná
animace spočítat. Zbývá nastavit, jestli se bu-
dete dívat před sebe nebo na nějaký konkrétní
bod ve vašem modelu. Pak spustíte modul a za
chvíli se můžete na svůj film podívat. Nutno
dodat, že se „chvíle“ v závislosti na zvoleném
rozlišení, složitosti modelu, nastavení rende-

Zobrazení polohy kamer na dráze při použití metody FlyThrough.

Dialogové okno s nastavením ani-
mačních skriptů pro jednotlivé herce.

Scéna ovládaná dialogovým oknem na předchozím obrázku. Pohybují se obě soupravy, kamera i cíl.
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a měnit v podstatě cokoli, existuje v MicroSta-
tion jiný samostatný modul. Ten toho již zvládá
mnohem více. Pro něj je zde dokonce samo-
statná skupina ikon s mnoha funkcemi. S jejich
pomocí můžeme animovat kromě již zmiňo-
vané polohy kamery zároveň i polohu cíle, mů-
žeme pohybovat jednotlivými objekty neboli
herci. Můžeme měnit jejich velikost, tvar,
barvu… Můžeme měnit intenzitu nebo barvu
osvětlení. U objektivu kamery si můžeme ply-
nule měnit třeba ohniskovou vzdálenost, čímž
si nasimulujeme zoom. Herci mohou být slo-
ženi z několika komponent, které mají vůči
sobě předem nadefinované vazby a závislosti.
Lze tak rozpohybovat třeba helikoptéru, které
se točí rotor a která pomalu vzlétá. Rotor je
v tomto případě „podřízený“ tělu helikoptéry.
Kopíruje tedy její pohyb, ale navíc má nasta-
venou vlastní rotaci. Každému herci můžeme
nastavit vlastní dráhu, pohyb v čase a mnoho
dalšího. Pro realističtější vzhled animace lze
zapnout i rozmazání pohybujících se objektů
(motion blur), což se projeví hlavně u rychlej-
šího pohybu ať už herců nebo kamery. Po na-
stavení všech potřebných parametrů, stejně
jako u modulu Filmování, spustíme výpočet
jednotlivých snímků. V závislosti na složitosti
scény a na výkonu vašeho počítače (a spoustě
dalších faktorů) se po delší nebo kratší době
můžeme na spočítaný film podívat. Při troše
cviku se tak dá rozpohybovat třeba vlaková
souprava po vámi navrženém kolejovém zhlaví
nebo estakádě.

Pokud budete chtít ve svém 3D modelu ani-
movat pohyb aut na dálnici, MicroStation dis-
ponuje samostatným nástrojem pro animaci
dopravy v jednom nebo více pruzích. Mnohé
parametry jsou zde již přednastaveny, a tak vám
výrazně usnadní práci. Vzlétnutí helikoptéry
v něm neuděláte, ale pro pohyb vozidel po sil-
nici je to velký pomocník. V přehledném dialogu
si vyberete, která auta (herce) budete chtít po-
užít, v jakých jízdních pruzích by se měla pohy-
bovat, jakou rychlostí a v jakých odstupech.
O ostatní se již tento nástroj postará. Auta si po-
mocí náhodného čísla již sám rozmístí a vý-
sledek nevypadá tak uměle. Dovede pracovat
i s připojovacím nebo odbočovacím pruhem,
případně s přejížděním aut z pruhu do pruhu.

Poslední možností animace v MicroStation,
kterou bych rád zmínil, je Sluneční studie.
S pomocí tohoto nástroje můžete poměrně
jednoduchým způsobem animovat pohyb
Slunce po obloze. Nastavíte si požadovanou
roční a denní dobu, pomocí zeměpisné šířky
a délky nebo pomocí výběru konkrétního
města na Zemi si určíte svou polohu a můžete
spustit výpočet. Tedy… potřebujete samo-
zřejmě i 3D model, nad kterým by se mělo
Slunce pohybovat. Animace vám pak velmi ná-
zorně ukáže, kam až bude vaše navrhovaná
stavba vrhat stín a jestli náhodou nemá soused
pravdu, když se obává, že mu od září do
března nebude svítit slunko na zahrádku.

Animace jsou pro práci ve 3D asi tou nejvyšší metou. Potřebujete k nim totiž vytvořit
3D model, musíte mít znalosti mapování textur, práce se světly a vůbec všeho, bez
čeho se neobejdete i u „nepohyblivých“ vizualizací. K tomu navíc musíte přidat práci
s kamerou, s herci, a to vše musíte sladit s možnostmi svého výpočetního výkonu.
Jak jsem již zmiňoval, výpočtem animace totiž můžete zaměstnat svůj počítač i na
mnoho hodin. Obecně platí, že je pro kvalitní sekvenci potřeba 25 snímků do jedné
vteřiny výsledného videa. Pokud tedy potřebujete video o délce 30 sekund, musíte
spočítat 750 snímků. Podle složitosti scény, typu renderu a výkonu počítače se bude
pohybovat doba výpočtu jednoho snímku ve Full HD rozlišení někde mezi 10ti a 30ti
minutami. V takovém případě pak celková doba výpočtu představuje klidně 200
hodin, což už je pro jeden počítač docela hodně. MicroStation naštěstí pamatuje i na

takovéto situace. Umožňuje totiž roz-
dělit jeden výpočet na více strojů.
Každý stroj pak počítá podle svých
výpočetních možností jen část

snímků. Rychlé stroje jich spočítají více a pomalejší méně. Všechny snímky jsou
přitom průběžně ukládány na jedno společné místo. Pokud bychom tedy výpočet
rozdělili třeba na 12 strojů, mohli bychom mít přes noc hotovo.

A k čemu se dají vlastně takové animace použít? Ideálně pro nějakou videoprezen-
taci. O tom, jak taková prezentace vzniká, co je k ní všechno potřeba a na co si dát
pozor, si ale povíme až v některém z příštích čísel…

Zábavné animování vám přeje Ondřej Kafka

Vlak v pohybu s vypnutým „motion blur“.

A stejný snímek se zapnutým „motion blur“.

Animace v architektuře        Ondřej Kafka



Postupně, jak si společnost SUDOP v prů-
běhu 90. let minulého století upevňovala své
postavení na trhu dopravního projektování,
a zejména pak se zahájením projektové pří-
pravy modernizace železničních koridorů, zí-
skávala firma pro hradecké pracoviště
postupně další pracovníky. Převážně se jed-
nalo o bývalé „sudopáky“, projektanty
s praxí a zkušenostmi ve svých oborech, ale
přicházeli i noví absolventi technických škol
a univerzit.

S narůstajícím počtem zaměstnanců bylo
nutné vyřešit i problém s kancelářemi. Část
zaměstnanců využívala pronajaté prostory
v ubytovně Fakultní nemocnice, část přebý-
vala ve sdělovacích a zabezpečovacích díl-
nách Hradce Králové. Všechny pracovníky
se nakonec podařilo ještě před založením
střediska soustředit pod jednu střechu v bu-
dově Podnikatelského centra. Zde sídlí stře-
disko bez větších problémů dodnes.
Výjimkou byl snad pouze rok 2005, ve
kterém vypukl 31. 5. v budově Podnikatel-
ského centra požár. Následky požáru na-
štěstí nebyly tragické, ale evakuaci a úklid
zakouřených místností by si účastníci prav-
děpodobně již zopakovat nechtěli. 

S ohledem na boom na železničním pro-
jekčním trhu a s vědomím personálních
kompetencí hradeckého pracoviště, se v po-
lovině devadesátých let rozhodlo vedení
společnosti pro založení samostatného pro-
jektového střediska v Hradci Králové. 
Formálně vzniklo středisko 1. 4. 1996, tedy právě před dvaceti lety. Od
počátku bylo středisko cíleně koncipované jako multiprofesní, schopné
zvládat projekty především železničních koridorových staveb, které se
právě v době jeho vzniku čile rozbíhaly.

Základ střediska tvořilo 15 zaměstnanců v profesích: kolejové stavby,
mostní a inženýrské stavby, zabezpečovací zařízení, korozní průzkum, eko-
nomika a technologie železniční dopravy. Prvním vedoucím střediska se
stal Ing. Jaroslav Žemlička, který vedl středisko až do konce roku 2003.

Od převážně interních kooperací přešlo středisko záhy k řízení (HIPování)
přípravy převážně železničních staveb. Mnozí pracovníci své původní 
profese změnili nebo rozšířili, uplatnili se zavedení i noví HIPové a profesní
koordinátoři.
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Působení přímých předchůdců společnosti SUDOP PRAHA a.s. ve vý-
chodních Čechách se začíná výrazněji projevovat až od roku 1980, kdy se
z tehdejšího projektového střediska 13 Státního ústavu dopravního projek-
tování vytvořil závod Hradec Králové, který samostatně existoval 10 let.

Na prahu nové epochy, v době převratných politických a ekonomických
změn v naší společnosti, se tento závod po 10-ti letech existence delimitací
oddělil od Státního ústavu dopravního projektování, s.p., a 1.10.1990 vznikl
samostatný SUDOP Hradec Králové, s.p. Tím byla odstartována transfor-
mace mateřského podniku, která pokračovala oddělením všech zbývajících
mimopražských závodů, přeměnou na SUDOP Praha s.p. a vyvrcholila
1.4.1992 vznikem akciové společnosti SUDOP PRAHA a.s., která je přímým
pokračovatelem a následníkem původního státního podniku. Osamostat-
něním se v roce 1990 uzavřela v Hradci Králové jedna éra dopravního pro-
jektování. SUDOP Hradec Králové, s.p byl následně 20.11.1992 privatizován
společností TRANSCONSULT s.r.o., a tím se definitivně vydal vlastní cestou.

Přelom 80. a 90. let nebyl rozhodně jednoduchým obdobím. Na konci
osmdesátých let pracovalo v závodě v Hradci Králové kolem 150 zaměst-
nanců. Jejich počet se během 3–4 let vlivem hospodářských, společen-
ských a především organizačních změn snížil zhruba na 1/3 původního
stavu. Někteří zaměstnanci odešli na základě vlastního rozhodnutí, jiní byli
propuštění převážně z ekonomických důvodů. I s odstupem času lze toto
období těžko hodnotit, skutečností však zůstává, že do poloviny 90. let ná-
stupce Státního ústavu dopravního projektování v Hradci Králové zcela
opustil oblast železničního projektování. Důsledkem byl rozpad kvalitního
týmu projektantů železničních staveb v profesích stavebních i technologic-
kých. 

Mezi ty, kterých se zmíněné procesy osobně dotkly, patřili i Ing. Jaroslav
Žemlička a Ing. František Hep. Tito dva naši (dnes již bývalí) kolegové se
svých profesí nevzdali a již v roce 1992 iniciativně nabídli své služby nově
založené akciové společnosti SUDOP PRAHA. Prozíravý šéf tehdejšího
pražského střediska 205 Ing. Kotek na jejich nabídku kývl a zaměstnal je.
Jmenované kolegy můžeme tedy, v souvislosti s hradeckým střediskem,
směle označit za otce zakladatele. 

Jejich přičiněním byla již asi po dvou letech na východě Čech obnovena
aktivita pokračovatele Státního ústavu dopravního projektování – společnosti
SUDOP PRAHA a.s.

Na rozdíl od střediska v Ústí nad Labem, které vzniklo přechodem kom-
paktní skupiny zaměstnanců od DRS ČD k SUDOPu, se středisko v Hradci
Králové formovalo postupně, téměř tři a půl roku.

V počátku představovalo hradecké pracoviště pouhé seskupení jednot-
livců, kteří byli podle profesí zařazení do sestav jednotlivých pražských pro-
fesně zaměřených středisek. Ke zmíněným otcům zakladatelům se záhy
přidaly další posily, povětšinou kolegové z původního hradeckého závodu
(inženýři K. Antoš, P. Kubát, J. Keindl, V. Kocián, M. Vecek, D. Kůrková,
P. Horáček, V. Filip, K. Haas).

SUDOP PRAHA: 
20 let střediska v Hradci Králové

Nikdo z nás čas
nezastaví...

Pavel Horáček

Hradec Králové slaví...

Ing. Jaroslav Žemlička,
první vedoucí střediska
a jeho nástupce 
Ing. Pavel Horáček.

Zaměstnanci střediska v roce 2015.
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Protože nikdo z nás čas nezastaví, prošel i kolektiv zaměstnanců za
dobu dvaceti let přirozenou obměnou. Od založení prošlo střediskem něco
málo přes 50 pracovníků zaměstnaných v pracovním poměru na dobu 
určitou nebo neurčitou. Ze zakládajících členů pracuje v současné době
na středisku ještě šest zaměstnanců. Maximální počet pracovníků se
v době největšího rozmachu přípravy koridorových staveb (2007–8) 
vyšplhal až na 30. Naproti tomu v období úbytku projekčních prací na 
tuzemském trhu v roce 2011 klesl počet zaměstnanců na 18.

Personální změny zatím nijak neovlivnily dobré mezilidské vztahy a atmo-
sféru na pracovišti, tedy hodnoty, které byly vždy předností hradeckého
střediska a bez kterých si nelze představit úspěšnou týmovou spolupráci.

V současné době pracuje v Hradci Králové 25 zaměstnanců v pěti pro-
fesích: kolejové stavby, mostní a inženýrské stavby, zabezpečovací zaří-
zení, silniční stavby a korozní průzkum.

Středisko disponuje všemi technickými prostředky pro moderní projek-
tování a je ve svých profesích ostatním kmenovým profesním střediskům
vyrovnaným partnerem. Udržuje si vysoký standard odbornosti a kvalifi-
kace. Mezi 25 zaměstnanci hradeckého střediska máme:

* 15 autorizovaných inženýrů nebo techniků, z toho 5 projektantů má dvě
a více autorizací, 5 projektantů má polskou autorizaci (mostní a kolejové stavby)

* 2 auditory bezpečnosti pozemních komunikací
* 3 držitele certifikátu PRINCE 2® v úrovni Practitioner
Díky zkušenostem má středisko 250 své místo v řízení a koordinování

i těch největších železničních projektů a stabilně se podílí na úspěšných
hospodářských výsledcích firmy. Podílí se na rozvoji projektových techno-
logií (3D, mračna bodů). Pomáhá při pronikání na zahraniční trhy (Polsko,
Bulharsko, Švédsko). Přínosem pro celou firmu je i ochota a schopnost
pracovat na zahraničních zakázkách se všemi výhodami i nevýhodami,
které tato činnost přináší.

Za 20 let existence projektového střediska v Hradci Králové přispěli jeho
zaměstnanci ke zvládnutí řady významných zakázek:
• Modernizace železniční stanice Přelouč, PS, 1996, HIP Ing. Haas, Ing. Vecek
• Modernizace trati Přelouč–Pardubice, PS, 1998, HIP Ing. V. Filip
• Rekonstrukce žst. Beroun, PD, 1999, HIP Ing. V. Filip
• Modernizace trati Kolín–Přelouč, PS, 2000, HIP Ing. Haas
• Sanační průjezd železničním uzlem Kolín, PD, 2001, HIP Ing. Kubát
• Průjezd železničním uzlem Choceň, PS, 2002, HIP Ing. Kubát
• Modernizace trati Praha Smíchov – Řevnice, PD, 2003, HIP Ing. Kubát
• Optimalizace trati Strančice – Praha Hostivař, PS, 2004, HIP Ing. Kubát
• Modernizace trati Veselí nad Lužnicí – Tábor, 1.část, úsek Doubí u Tábora

– Tábor, PS, 2006, HIP Ing. Krsek
• Praha–Beroun, nové železniční spojeni, PD, 2008, HIP Ing. Krsek
• Průjezd železničním uzlem Ústí nad Orlicí, PS, 2009, HIP Ing. Krsek
• Ústí nad Orlicí – Choceň, nová trať, PD, 2009, HIP Ing. D. Filip
• I/37 Březhrad–Opatovice, RDS, 2012, HIP Ing. Petřík
• Modernizace trati Hradec Králové – Pardubice – Chrudim, 1. stavba, zdvou-

kolejnění úseku Stéblová–Opatovice nad Labem, PS, 2012, HIP Ing. D. Filip
Ze zahraničních zakázek:

• Modernizacja linii kolejowej nr 109 Kraków Bieżanów – Wieliczka Rynek
oraz wykonanie robót na p.o. Kraków Lagiewniki, 2012, HIP Ing. Kubát,
Ing. Dubánek

• Rekonstrukce a elektrifikace železniční tratě Svilengrad – turecká hranice,
2012, HIP Ing. Ivan Pomykáček, Ing. Jiří Jirásko

• Modernizacja linii kolejowej E 30, etap II, odcinek Zabrze – Katowice –
Kraków Przetarg nr 2 - Modernizacja odcinka: Trzebinia – Krzeszowice
(km 29,110–46,700 linii nr 133), 2015, HIP Ing. Dubánek

Můžeme si jenom přát, aby i další působení Projektového střediska
Hradec Králové bylo po odborné i mezilidské stránce stejně úspěšné jako
v uplynulých dvaceti letech.

Zaměstnanci střediska v roce 2002.

V této budově v Hradecké ulici 1151 středisko sídlí.

Stavba Modernizace železniční trati Doubí u Tábora – Tábor 
získala titul ČESKÁ DOPRAVNÍ STAVBA ROKU 2009.

Průjezd žst. Choceň – titul ČESKÁ DOPRAVNÍ STAVBA ROKU 2006.

Modernizace železniční trati Kraków Biežanów – Wieliczka Rynek.

Dole: Železniční most přes řeku Maricu – v době dokončení nejdelší 
železniční most v Bulharsku.



Letos na začátku ledna, jak se blížil další ročník zimních sportovních her su-
dopských, zmocňovalo se mě při sledování předpovědi počasí a sněhového zpra-
vodajství čím dál větší zoufalství. Co tam budu s třiceti přihlášenými a natěšenými
sudopáky, bývalými sudopáky a rodinnými příslušníky na bezsněžných kopcích ji-
zerských dělat? Na zimní sportovky se přece jezdí především za účelem lyžování!
Předloňská bojovka je už okoukaná, na kolo je zima…?

Ještě dva dny před odjezdem byly sjezdovky a běžecké stopy v okolí chaty 
Berounky u Albrechtic prakticky nepoužitelné, ale předpověď se zdála být lehce 
optimistická. Domlouvali jsme se, že když trochu napadne, vezmeme běžky
a třeba i ten slalom by se dal na nich jet.

Jaké překvapení, když jsem v pátek ráno na místě nazula běžky a celý den se
proháněla chumelenicí, hlubokým prašanem s místy zcela neprojetou stopou. Ra-
dost měl i pán od sjezdovky, vpodvečer ji urolboval a přichystal na sobotní provoz
a na náš závod. To ocenili především ti, kteří si navzdory špatné předpovědi při-
vezli sjezdové lyže a vybavení.

Režie sobotního závodního dne, jak jsme zvyklí, tudíž mohla spustit.
Připravili jsme si lehčí slalomovou trať, což nejvíc nakonec odnesli slalomáři na

běžkách. Sice tam nebyly velké „zatáčky“, oblouky a změny směru, ale o to víc se
nám ta prkýnka rovně dolů z kopce rozjížděla a zkuste dělat obloučky na dvou
hladkých prkýnkách bez hran, v nichž vězíte jen za špičku měkké boty! Projeli
jsme slalom každý dvakrát, favorité na sjezdových lyžích nezklamali a za vzájem-
ného povzbuzování soupeřů bojovali o cenné vteřinky. 

Zimní sportovní hry 2016 – opět na sněhu!

Po obědě v chatě a krátké chvíli na odpočinek se zaplnila lyžárna závodníky
s vosky a klasickými hláškami: Tak jaká bude máza? Modrej je dobrej! Mistr maže
klistr! Kdo nemaže, ten jede! Po všech těchto lidových moudrostech nakonec na
startu běhu ve spodní části sjezdovky stálo nastoupených 20 borců a borkyň. Pod-
mínky ideální, lehce pod nulou, prašan a příjemně projeté dvě stopy pro klasiku.
Středový pás mezi stopami ale upravený nebyl, což by asi mohl nejlépe potvrdit
pan generální ředitel, který si přijel s námi zazávodit, ale v hlubokém prašanu se

na skate lyžích moc dobře nedá jet na zlatou. A všichni jsme se těšili též na oblí-
bený závěr tohoto závodu, kdy je nutné finišovat dolů po sjezdovce. Škoda, že
nejde předat čtenáři zážitek ze sledování té plejády stylů, forem a performancí na
svahu při závěrečném boji o pořadí. Nicméně dojeli jsme všichni a s chutí si dozá-
vodili ještě v chatě s podporou matematického vzorce na úpravu pořadí, podmí-
něnou vypitím pivka, grogu apod. 

A pak už jen báječný večer s dobrým jídlem, pitím, kytarou, stolními hrami apod.
V noci na neděli ještě připadlo a ráno nás venku uvítal slunečný den typu „švý-

carské Alpy“. Podle možností jsme vyrazili ještě do stopy nebo na procházku
a potom postupně opustili Jizerské hory, které nám pro tento víkend ukázaly svoji
nejvlídnější a nejpřívětivější tvář.

Jarmila Rydlová

Slalom ženy: 1. Eva Syrová, 2. Hanka Pohlová, 3. Jana Neumanová
Slalom muži: 1. Jirka Syrový, 2. Ondra Veselý, 3. David Zrůst

Běh ženy: 1. Míša Čakrtová, 2. Jarmila Rydlová, 3. Jana Neumanová
Běh muži: 1. Filip Kutina, 2. Ondra Veselý, 3. Tomáš Slavíček

Železná žena: 1. Míša Čakrtová, 
2. Jana Neumanová+Hanka Pohlová+Eva Syrová, 3. J. Rydlová
Železný muž: 1. Ondra Veselý, 2. Jirka Syrový, 3. Filip Kutina
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Jak se již stává pomalu tradicí, letošní SUDOP PARTY se konala počátkem nového roku
ve čtvrtek 7. ledna na rovněž již téměř tradičním místě ve stylové restauraci Koliba v Hor-
ních Roztylech. Začínalo se v 15 hodin přivítáním zaměstnanců a hostů  spojeným s wel-
come drinkem. Pak vše šlo podle ohlášeného programu.  Generální ředitel nejdříve zhodno-
til rok 2015, který byl opět úspěšný jako předchozí, ocenil skutečnost, že byla podepsána
kolektivní smlouva a jemně se dotknul perspektivy na rok 2016. Následovalo ocenění věr-
ných pracovníků společnosti – jak je vidět na obrázku, občas i s nechtěnou stínohrou. 

V dalším bloku generální ředitel odměnil projektanty, jejichž stavby byly v roce 2015 oce-
něny jako dopravní resp. technologická stavba roku. Potom převzal štafetu výrobní ředitel,
aby vyhlásil výsledky každoroční sudopácké ankety o PROJEKT ROKU. Dárkové koše do-
stali všichni nominovaní, vítězové navíc i poukázky na slušné sumy. Ovšem ukázalo se, že
hektický rok 2015 se podepsal nejen na projektantech, ale i na ředitelích – čtyři koše zbyly.
Po krátkém pátraní se zjistilo, že se zapomnělo na čtyři nominované, a koše dostali na závěr.

Měl následovat slavnostní přípitek, obsluha ho podle programu roznesla, ale díky časo-
vému zpoždění a mírnému zmatku na závěr vyhlášení cen se na něj jaksi zapomnělo.
Účastníci se začali bavit, do toho hudba, a tak se společný hromadný přípitek nekonal.

Jsem přesvědčen, že posezení zaměst-
nanců bylo opravdu neformální, živá hudba 
GURMANIA BAND přilákala na parket i ta-
nečníky.  Jak je už zvykem, rozcházeli jsme
se postupně; někteří měli před sebou ještě
cestu do krajských měst. Ti opravdu vytrvalí
končili party až po půlnoci.

Petr Lapáček, foto Vladimír Fišar

SUDOP PARTY 2016
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Již čtyřicet let spolupracuje SUDOP při zajišťování volnočasových aktivit
pro děti svých zaměstnanců se 78. skupinou SKALKA. Sudopské děti se
po celou tuto dobu zúčastňovaly letních dětských táborů, i táborů o ve-
likonočních a podzimních prázdninách. Mnoho z nich strávilo lyžováním
i jarní prázdniny na horách. 

Již několik generací dětí našlo v oddílech této skupiny své kamarády
při dalších aktivitách. Skupina pořádala a pořádá víkendové výpravy do
přírody, předvánoční kulturně poznávací hru po Praze s historickými i po-
hádkovými postavami, cyklistická a vodácká putování. 

Mnohé z těchto dětí se po ukončení povinné školní docházky zapojilo
mezi vedoucí a instruktory a někteří z nich vedou dětský kolektiv doposud.

Skupina SKALKA svou činnost zajišťuje ve dvou vlastních táborových
základnách. 

Táborová základna Kamenice se nachází v budově bývalé obecní
školy v Kamenici u Humpolce. V budově je umístěno zázemí základny,
kuchyně, klubovny, ložnice, ošetřovna, marodka a sociální zařízení. Děti
se na letním táboře stravují ve venkovní jídelně zakryté plachtou. Na letních
táborech je většina dětí a vedoucích ubytována ve stanech s podsadou
na zahradě školy. Při akcích mimo letní tábory jsou účastníci ubytováni
v budově. Celková kapacita letního tábora je cca 95 osob v jednom běhu,
na víkendových akcích je v budově možno ubytovat cca 30 osob. Školu
jsme převzali v roce 1992 v zbědovaném stavu. Bylo třeba postupně
rekonstruovat elektroinstalace, vodoinstalace. Bylo třeba svépomocně
zřídit splachovací záchody, umývárny, čističku odpadních vod, zařídit
kuchyni, vyměnit střešní krytinu, zřídit novou omítku. Parta vedoucích

odpracovala o víkendech tisíce hodin. Peníze na postupnou rekonstrukci
základny jsme získávali z dotací MŠMT a grantů Magistrátu hl. m. Prahy.
Významným sponzorem oprav táborové základny v uplynulých více než
dvaceti letech byla každoročně akciová společnost SUDOP PRAHA.

Druhá táborová základna skupiny se nachází u hráze Kačležského
rybníka nedaleko Jindřichova Hradce. Tato základna je ryze tábornického
charakteru. Skládá se z dřevěné kuchyně a otevřené, zastřešené jídelny.
Všichni účastníci tábora jsou ubytováni ve stanech s podsadou. Základna
je využitelná hlavně v létě, ale akce se zde konají i na jaře a na podzim.

Protože náklady na pořádání akcí, na provoz, údržbu a rekonstrukci
táborových základen a klubovny, na potřeby pro sportovní, turistickou, kul-
turní i jinou činnost přesahují možnosti členských příspěvků a účast-
nických poplatků hrazených rodiči dětí, je nutné získávat finanční
prostředky z jiných zdrojů. Významné jsou sponzorské dary ochotných
dárců v čele se SUDOPem. Hlavním zdrojem však jsou veřejné prostředky
státu a města. Malá organizace má však při získávání prostředků z veře-
jných zdrojů ztížené podmínky. Proto se skupina SKALKA sdružila s os-
tatními skupinami do občanského sdružení Pionýr.    

Svou činnost v průběhu roku provozuje ve své klubovně ve Štítného
ulici na Pražském Žižkově, kde má své oficiální sídlo.

Tak jako SUDOP i skupina SKALKA v průběhu uplynulých let vlivem
změn společenských poměrů a zákonů měnila svou formu i název.
Původně byla společenskou organizací. Po revoluci občanským sdružením
a po novelizaci Občanského zákoníku v roce 2014 je pobočným spolkem
se složitým a nepraktickým oficiálním názvem Pionýr, z. s. – 78. pionýrská
skupina SKALKA.    

Jedni z podporovaných: 78. skupina SKALKA
Jiří Duchoslav

Soutěž o Projekt roku 2015
Nominovány byly projekty:
Geodetické měření technologie 3D skenování - HIP/Zpracovatel: Ing. Zbyněk
Smáha, Ing. Jiří Fulín, stř. 204 * Statický přepočet železničního mostu Červená
nad Vltavou - HIP/Zpracovatel: Ing. Martin Vlasák, Ing. Jan Bartaloš, stř. 209 * SP
Modernizace tratě Velký Osek – Hradec Králové – Choceň - HIP: Ing. Martin
Vachtl, stř. 205 * Rekonstrukce Národního domu v Karlových Varech, TDS -
HIP: Ing. arch. David Šabata, stř. 230 * R6 Lubenec - Bošov – Mostní objekty -
HIP/Zpracovatel: Ing. Petr Zíka, Ing. Peter Liko, Ing. Lukáš Molcar, stř. 209 * Mosty
na trati Praha Hostivař – Praha hl. n. - HIP/Zpracovatel:  Ing. Jiří Elbel, Ing. Petr
Šetřil, Ing. Ján Kováč, Ing. Tomáš Soukup, stř. 209 * Modernizace žst. Česká Lípa
- HIP: Ing. Marek Pinkava, stř. 201 * R6 Lubenec – Bošov, RDS - HIP: Ing. Jan
Ostrý, stř. 202 * R6 Krupá, přeložka, DSP - HIP: Ing. Zbyněk Musil, stř. 202 * R7
Postoloprty - MÚK Bitozeves, aktualizace DSP a PDPS k zahájení stavby - HIP:
Ing. Jan Ostrý, stř. 202 * I/37 Pardubice MÚK – Palackého dostavba, DSP - HIP:
Ing. Jiří Řehoř, stř. 202 * Průmyslová – zkapacitnění, 1. etapa křiž. Kolbenova –
Kbelská a Průmyslová, oznámení EIA - HIP: Ing. Kateřina Hladká, Ph.D., stř. 202
* Propojení aleje Svobody na východní část městského okruhu - HIP: Ing.
Lukáš Szabó, Ing. arch. David Šabata, Ing. Tomáš Šlais, stř. 230 * Rekonstrukce
Negrelliho viaduktu - HIP: doc. Ing. Marek Foglar, Ph.D., stř. 209 * Modernizace
žst. Karlovy Vary – staniční část - HIP: Ing. Václav Marvan, stř. 240 * III/1132
Český Brod, most ev. č. 1132-2, DSP + PDPS - HIP: Ing. Tomáš Martinek, stř. 209
* DOZ Jaroměř (mimo) - Stará Paka (mimo) - HIP: Ing. Martin Raibr, stř. 208.

Výsledky soutěže o Projekt roku 2015 (hlasovalo 171 zaměstanců)
1. místo (47 hlasů)
DOZ Jaroměř (mimo) – Stará Paka (mimo), HIP: Ing. Martin Raibr
Investor: Správa železniční dopravní cesty, s.o., Stavební správa východ

2. místo (36 hlasů)
Modernizace žst. Česká Lípa, HIP: Ing. Marek Pinkava
Investor: Správa železniční dopravní cesty, s.o., Stavební správa západ

3. místo (29 hlasů)
Modernizace žst. Karlovy Vary – staniční část, HIP: Ing. Václav Marvan
Investor: Správa železniční dopravní cesty, s.o., Stavební správa západ

Zvláštní cena vedení společnosti
Statický přepočet železničního mostu v km 41,791 trati Tábor–Písek, 
Červená nad Vltavou
HIP/Zpracovatel: Ing. Martin Vlasák, Ing. Jan Bartaloš

Zvláštní cena vedení společnosti 
Studie proveditelnosti trati Velký Osek - Hradec Králové – Choceň, 
HIP: Ing. Martin Vachtl
Objednatel: Správa železniční dopravní cesty, s.o., Stavební správa východ
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Pověsti starých zbrojnošů (34): Jak jsem se ocitl v SUDOPu

V lednu 1972 jsem měl před sebou celkem jasný plán. Dokončit studium na „kádéčku“
Stavební fakulty ČVUT, udělat diplom, obhájit diplom, udělat státnice. A zkraje podzimu
nastoupit do nějakého projektového ústavu v Praze, kde bych mohl projektovat mosty, nemít
nic společného s železnicí (dva semestry ve čtvrťáku byly pro mne tak akorát), a to pouze
na deset měsíců do nástupu na prezenční vojenskou službu. 

Někdy na přelomu února a března jsem na dřevěné ohradě u autobusového nádraží
Praha Florenc uviděl velký inzerát, který hlásal, že Státní ústav dopravního projektování
v Praze přijme do svých řad absolventy vysokých a středních škol mnoha oborů (včetně
mostů), a také  pro mne důležitou informaci Ubytování pro svobodné zajištěno.

Tuto zprávu jsem rozšířil mezi další obyvatele strahovských kolejí, a tak za 14 dní vyra-
zila pětičlenná skupina studentů, dychtících po prvním zaměstnání, na adresu SUDOP,
ulice Skloněná, Praha 9, Vysočany.

Na této adrese nás uvítala skupina jednopatrových „likusáků“ (provizorních baráků).
A to už nám přišlo trochu podezřelé. My, skoroinženýři, kteří denně komunikujeme s do-
centy a profesory v úctyhodných kamenných budovách, a tady tohle? 

„Hlustvisihák“ ve vrátnici nás nasměroval do kanceláře s nápisem Středisko železnič-
ních tratí a uzlů. Vstoupili jsme, slušně pozdravili a poněkud překvapené sekretářce, dámě
asi tak padesátileté jsme sdělili účel naší návštěvy. Soudružka sekretářka otevřela dveře
za sebou do další kanceláře a téměř po vojensku zahlásila: „Soudruhu náčelníku, jsou tu
nějací studenti.“ Ve dveřích se zjevil postarší štíhlý muž, prošedivělý, ostře řezané rysy,
lehce nasupený výraz. „Co chcete?“ houkl na nás. A my, že bychom rádi projektovali
mosty a...

„Mosty?“ štěkl na nás ten náčelník, „to musíte do Strašnic k Androvi! Nazdar!!!“
A s bouchnutím dveří zapadl do své náčelnické nory. Před tím, než jsme se lehce otřeseni
dostali na čerstvý vzduch, nám soudružka sekretářka vysvětlila cestu na středisko Mostů
a tunelů do Strašnic.

„Ty vole, co to bylo, oni tady mají náčelníky, a co asi ještě?“  Naštěstí hned vedle byla
restaurace IV. cenové skupiny „U Slunce“, kam jsme zapadli ten zážitek spláchnout. Po
jednom pivu jsme do Strašnic putovali již jen dva, já a Pepík Koucký, ostatní to vzdali. 

Ve Strašnicích na nás čekal další  „likusák“, tentokrát jen přízemní, „hlustvisihák“ ve
vrátnici a usměvavá sekretářka střediska Mostů a tunelů Lída Šebková (tehdy), později
Nováková, poněkud překvapená, že jsme jenom dva. Sekretářské „tamtamy“ fungovaly
bezchybně. A hned nás zavedla do kanceláře (opět za jejími zády) náčelníka Ing. Zdeňka
Andra. V ústrety nám s širokým úsměvem na tváři a s napřaženou pravicí mířil sám ná-
čelník. Starší, lehce zakulacený, nevysoký, pleš rámovaná věnečky stříbrných vlasů, modré,
tak trochu rozhozené oči. Nás dva usadil k dlouhému zasedacímu stolu, sám usedl za stůl
náčelnický se slovy „vím, proč jste tady“. A pak k nám držel řeč, trvající téměř dvacet
minut. Oslovil nás „Milí mladí přátelé, již staří Římané...“ a dál do nás hustil počátky
drážního železničního úřadu projektového těsně před II. světovou válkou, nasazení mladých
inženýrů v Říši za II. světové války, s tím, že ústavem prošli všichni významní profesoři,
nyní působící na vysokých školách, že on počítal nosnou konstrukci branického železnič-
ního mostu přes Vltavu (Most Inteligence) „krosem“ a profesor Koloušek (zakladatel dy-
namiky stavebních konstrukcí) „deformačkou“ atd., atd. A na závěr své řeči nám oznámil,
že jsme udělali nejlepší rozhodnutí ve svém životě, když jsme se rozhodli nastoupit do SU-
DOPu, na středisko Mostů a tunelů.

No, nebudu to dále prodlužovat. Lehce omámeni jeho rétorickým výkonem jsme si plácli
s tím, že pokud budeme na začátku října 1972 promováni na stavební inženýry, tak do týdne
nastoupíme. A stalo se. 

Dnes, kdy se již tak trochu ohlížím a bilancuji, musím dát náčelníku Ing. Anderovi
v jednom za pravdu. Udělal jsem tehdy jedno ze svých nejlepších rozhodnutí ve svém životě. 

Tak přátelé, kolegyně a kolegové, pro tentokráte je to vše. A co takhle příště o tom, jak
se na SUDOPu zakládal Socialistický svaz mládeže (SSM)?

Váš Josef Fidler

SUDOP - Skloněná ulice, Praha 9

SPOLEK SENIORŮ SUDOP
V říjnu jsme navštívili Muzeum studené války

a protivzdušné obrany v obci Drnov, tři kilometry
vzdálené od Slaného. Podzemní objekt, částečně tří-
podlažní, o délce 250 m a o ploše 5500 m² byl vybu-
dován v létech 1981–84. Od roku 2007 bunkr armáda
opustila. Celá stavba je stále vybavena původním tech-
nickým zařízením. S užíváním tohoto zařízení a expo-
sicí sovětských raket S-75, S-125, S-200
a protileteckých OSA a STRELA nás seznámil pů-
vodní velitel, major v.v. V sále velení jsme viděli pro-
svícené planžety (prosklené mapy ČSSR a okolních
států) na které se na zadní strany popisovala (zrca-
dlově) situace podle radiolokátorů v celé republice,
které měly dosah až 1500 km. 

V listopadu jsme se vydali do Kutné Hory, posled-
ního našeho výletu v roce 2015. Prošli jsme symbolem
města, chrámem sv. Barbory, který je dlouhý 70 m, ši-
roký 40 m a uvnitř vysoký 30 m. Byl založen kolem
r. 1388 a po přestavbě jezuity, kteří kostel koupili, cel-
kově dostaven (vč. změny střechy) v letech 1884–
1905. Před odjezdem jsme navštívili České muzeum
stříbra Hrádek, kde jsme se seznámili s historií kdysi
druhého města království od jeho založení až do 16.
stol., se středověkým způsobem těžby a zpracováním
stříbra a ražbou mincí. 

Na prosincové Výroční členské schůzi předseda na-
šeho spolku přivítal generálního ředitele Ing. Tomáše
Slavíčka a zástupce odborů, kteří nás seznámili s čin-
ností společnosti. Předseda jim pak poděkoval za pod-
poru seniorů, zhodnotil kladně naši celoroční činnost
a poděkoval všem, kteří se na této činnosti aktivně po-
díleli. Závěrem členům a všem našim příznivcům po-
přál klidné prožití Vánoc a mnoho zdraví
a spokojenosti v roce 2016. 

František Bartoš

VÝZNAMNÁ ŽIVOTNÍ JUBILEA

94 let    Tesařová Vlasta, 27. 1.
              odbor T – technička
93 let     Tesař Jiří Ing. CSc., 10. 3.
              odbor T – hl. specialista
90 let     Sehnoutka Vladimír Ing., CSc., 25. 3.
              stř. mostů a tunelů – ved.  skupiny             
85 let     Richterová Anděla, 20. 2.
              středisko  RT – referent
              Kaněra Lubomír Ing., 28. 3.
              odbor T – hl. specialista 
80 let     Fait Jaroslav, 29. 1.
              stř. el. trakce elektroener. – projektant
              Bittner Jan Ing., CSc., 15. 3.
              stř. žel. tratí a uzlů – ved. střediska 
              Skleničková Jitka, 18. 3.
              stř. zabezpečovací  techniky – projektant
70 let     Tvrz Jan, 21. 1.
              stř. el. trakce elektroener. – sam. projektant
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Sudopské stopy šedesáti let – Československo (7)
Depa a železniční dílny

Zvolen – Železniční dílny a strojírny – Ing. Ladislav Kmeť (foto archiv SUDOPU)

Železniční dílny ve Zvolenu byly postaveny současně se stavbou železniční
trati Pest–Salgótarján–Lučenec–Zvolen–Kremnica roku 1872 v prostorách že-
lezniční stanice Zvolen. Roku 1895 se dílny rozkládaly na ploše 7656 m2,
z toho bylo 1282 m2 krytých. Pro opravu vozidel bylo v budově šest opravá-
renských stanovišť s montážními kanály; dvě stanoviště na volném prostranství
sloužila opravám lokomotiv a 70 opravárenských stanovišť opravám vozů. Pro-
story brzy přestávaly stačit stoupajícím potřebám, a tak se další rozšiřování
dílen řešilo dílčími rekonstrukcemi a přístavbami.

Konečně v červenci 1959, na základě stanoviska Státního ústavu dopravního
projektování (SUDOP), závod vypracoval investiční záměr na opravy motoro-
vých lokomotiv, kde se už v jedné variantě počítalo s výstavbou nových ob-
jektů. O pár let později se generálním projektantem stavby stal SUDOP,
středisko Bratislava, generálním dodavatelem stavebních prací Stavoindustria
Bratislava a technologie OSAN (Odbyt strojů a nářadí) Praha. Investiční ná-

klady činily 330 mil. Kčs. Základní kámen byl slavnostně položený 1. července
1967 s tím, že dokončeno bude roku 1972.

Podle projektu stavba zahrnovala následující objekty:
- opravna lokomotiv s přesuvnou, s třemi podélnými loděmi délky 198 m

a deseti příčnými loděmi délky 80 m o rozponech 12, 18 a 24 m s celkovou
plochou 32 000 m2;

- objekt výroby a renovace náhradních dílů s deseti loděmi délky 60 m a roz-
ponem 18 m s celkovou plochou 13 000 m2;

- zkušebna spalovacích motorů a hydrodynamických převodovek;
- hala repasí, předávky lokomotiv a kolejové váhy;
- vstupní areál s administrativní budovou, závodní kuchyní s jídelnou a vrát-

nicí; dále budovy energetických a čisticích zařízení, skladového hospodářství,
kolejiště, komunikace apod.

Stavba byla zahájena v březnu 1967, protože však neměla žádnou prioritu,
za čtyři roky bylo prostavěno jen 38 % z plánovaného objemu. Potom byla
stavba prohlášena za závazný úkol státního plánu a termín dokončení byl sta-
noven na 31. 12. 1974. Jako první byly v prosinci 1971 do užívání uvedeny
čtyři lodě objektu 05 (výroba náhradních dílů), ve kterých byla umístěna me-
chanická obrobna a pracoviště údržby strojů a zařízení; další lodě tohoto ob-
jektu byly dokončené v polovině roku 1972.
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Do rozestavěné stavby rušivě zasáhla podstatná změna výrobního programu:
byla zastavena výroba motorových lokomotiv s hydrodynamickým přenosem
výkonu a vývoj a výroba se zaměřily na lokomotivy s elektrickým přenosem
výkonu. Stavbu bylo nutné přeprojektovat. To nevydržel generální dodavatel
technologie TST-INPRO Praha (bývalý OSAN) a odmítl spolupráci. Jeho
funkci potom převzal investor, podnik ČSD-dielne p.o.v. Martin-Vrútky.

Změny se dotkly už rozestavěných objektů a vyvolaly potřebu výstavby dal-
ších objektů. Aby mohl závod vůbec provádět opravy, bylo nutné zřizovat pro-
vizorní pracoviště v ještě nedokončených objektech – to vše vyvolávalo další
dočasná opatření, jako například vytápění náhradními parními generátory…
Termín dokončení stavby byl posunut na konec roku 1977, avšak mnohé ne-
dodělky na jednotlivých objektech odstraňovali dál zaměstnanci závodu.
Rozsah nedodělků byl tak velký, že rozhodující objekty byly dokončené až
v letech 1981–82.

Koncem roku 1982 vypracovalo středisko SUDOPU v Bratislavě studii, po
jejímž rozpracování do dalších stupňů projektové přípravy byly do roku 1985
vybudované další objekty:

- rekonstrukce objektu 05 – lodi 10 na komplexní opravy skříní spalovacího
motoru 230

- výstavba objektu 620 – haly odborné výuky učňů
- výstavba objektu 670 – skladu náhradních dílů s paletizací pomocí regá-

lových zakladačů
- výstavba objektu 830 – vytápěného skleníku k výrobě vlastního sadbového

materiálu pro zkrášlení areálu závodu
- výstavba objektu 770 – výpočtového střediska a dalších menších objektů.

Improvizované pancierové vlaky
Slovenské národné povstanie pracovníci dielní privítali s nadšením. Revo-

lučný závodný výbor vystúpil z ilegality a zvolal verejné zhromaždenie do haly
montovne rušňov. Jeho predseda oznámil osadenstvu obnovenie ČSR a pre-
bratie politickej a hospodárskej moci. Vyzval zamestnancov ku kľudu, disci-
plíne a k plneniu pracovných povinností pod vedením doterajších vedúcich.
Po evakuácii Vrútok nastúpilo do dielní vo Zvolene 289 pracovníkov vrútoc-
kých železničných dielní. Boli zaradení do práce na opravách vozidiel a časť
z nich na ďalšie potrebné práce na pomoc Povstaniu.

V dielňach sa naďalej pracovalo na opravách rušňov a vozňov. Zvolen
sa vďaka tomu, že tu boli železničné dielne, stal aj výrobcom bojovej tech-
niky, keď sa velitelstvo armády rozhodlo postaviť improvizované pancierové
vlaky.

Pri prevzatí rozkazu o stavbe prvého pancierového vlaku 4. septembra
1944 tu boli veľké problémy: chýbala technická dokumentácia, nebol
vhodný materiál (najmä plech), neboli potrebné skúsenosti.

Ťažkosti boli postupne prekonávané. Pracovníci dielní stavbu vlaku vzali
ako vec svojej remeselnej hrdosti a pustili sa do práce s nadšením, ktorému
nemohla odolať žiadna prekážka. Pretože na kreslenie dokumentácie nebolo
času, vzniknuté problémy sa riešili priamo pri stavbe. Pre nedostatok iného
plechu, sa prvé dva vlaky pancierovali kotlovým plechom, na posledný vlak
bol dodaný ocelový plech zo železiarní v Podbrezovej. Hlavnou ochranou
proti strelám bola však šírková výplň medzistien.

Na stavbe pancierových vlakov sa pracovalo bez ohľadu na pracovný čas,
s vypätím síl, aby čím skôr bolo hotové dielo odovzdané bojujúcej armáde.

O priebehu prác sa bol osobne presvedčit’ 10. septembra velitel’ povsta-
leckej armády generál Ján Golian, ktorý pracovníkom vyslovil pochvalné
uznanie a vydal príkaz po ukončení stavby prvého vlaku začat’ stavať další.
Počas výstavby posledného vlaku navštívila dielne aj delegácia čs. vlády
z Londýna, ktorá si prezrela vlak a minister F. Němec predniesol k zúčast-
neným prejav (10. alebo 11. 10. 1944).

Za 14 dní bol postavený prvý vlak, ktorý dostal meno IPV I -
Generála M. R. Štefánika. Druhý, dokonalejší IPV II - J. M. Hurbana bol
pri zhoršených pracovných podmienkach hotový za 11 dní. Posledný IPV
III - T. G. Masaryka bol technicky najdokonalejší, keď boli u neho využité
skúsenosti zo stavby a bojového nasadenia prvých dvoch vlakov. Celkom
stavba vlakov trvala 5 týždňov.

Každý pancierový vlak sa skladal z 2 súprav: bojovej a ubytovacej. Bo-
jová súprava pozostávala v poradí spredu: z predsunutého (tykadlového)
vozňa, delového vozňa, tankového vozňa, rušňa, tankového vozňa, gulo-
metného vozňa. Jednotlivé vlaky sa od seba líšili len počtom a zaradením
tankových vozňov. Ubytovacia súprava mala svoj neopancierovaný rušeň,
ubytovacie vozne, kuchyňu, ošetrovňu a muničný vozeň. Pred bojovou ak-
ciou zostávala v najbližšej stanici.

Každý pancierový vlak bol samostatným bojovým telesom a o jeho na-
sadení rozhodoval velitel’ povstaleckej armády. Všetky tri vlaky boli po do-
končení nasadené do bojových akcií na najviac ohrozené úseky
povstaleckého frontu.

V dôsledku nepriaznivej vojenskej situácie dňa 22. októbra, nariadilo
Vojenské dopravné velitelstvo evakuovať železničné dielne a zásobáreň do
Podbrezovej.  Vlak s naloženým zariadením a náradím došiel 25. októbra
do Banskej Bystrice.  Dňa 27. októbra padla aj Banská Bystrica. Mobilná
opravovňa pancierových vlakov zostala stáť aj s dalším zariadením dielní
opustená v stanici, kde ju aj našla nemecká armáda.

Zamestnanci dielní odišli väčšinou evakuačným vlakom do Banskej Bys-
trice. Tu im boli aj vyplatené platy a mzda na tri mesiace dopredu a odtiaľ
sa aj rozišli kam kto chcel.
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Když před lety přišel náš kamarád s nápadem jet do Ománu, nebrali jsme ho moc
vážně. A upřímně řečeno, nebyla jsem si moc jistá, jestli Omán leží v Africe, nebo v Asii.
Ale přece jen jsme si začali zjišťovat informace a nakonec 26. 12. 2014 vyrazili na 17-ti
denní výpravu. Skupinu tvořilo sedm lidí, což je tak akorát na půjčení dvou aut.

Než se pustím do popisu cesty, rozhodně neuškodí trocha dat a údajů z nedávné historie:
Omán leží na východě Arabského poloostrova, má asi 3 miliony obyvatel, z toho 82 %

tvoří Arabové, zbytek jsou přistěhovalci z Pákistánu, Afganistánu, Indie… Jedná se
o muslimskou zemi, kde je oficiálním náboženstvím islám. Vzhledem k tomu, že Omán je
poměrně tolerantní země, jsou povolena i další náboženství – hinduismus, budhismus,
křesťanství, apod. Oficiálním jazykem je arabština, ale hojně se používá angličtina.

Omán je jedním ze dvou sultanátů na světě, druhým je Brunej. V současné době zde
vládne sultán Qaboos bin Said, který se k vládě dostal svržením svého otce před 46 lety.
Vzdělaný muž, který studoval i ve Velké Británii, zajistil této zemi rozkvět. A nikoho zde asi
nepřekvapí, že monarcha hrdě vše, co vybudoval, pojmenoval po sobě. V Ománu jsou
ulice Sultána Qaboose, sportoviště Sultána Qaboose, samozřejmě Velká mešita Sultána
Qaboose, jeho portréty visí na památkách, v ulicích, ale jsou i na sušenkách. Den jeho
narozenin, 18. listopad (1940), je státním svátkem. Ale zdálo se nám, že ta okázalost
lidem nevadí, naopak ho asi mají rádi a jsou na něj hrdí. Aby taky ne! Když v červenci

1970 usedl na trůn, neexistovala v Ománu ani jedna střední škola. Byly zde jen dvě základní školy pouze pro chlapce, provozované misionáři, jedna nemocnice
s 12 lůžky a na celém území rozsáhlé říše bylo pouhých 10 km asfaltových silnic. Navíc na mnoha místech zuřila občanská válka. Dnes je v Ománu asi 60 ne-
mocnic, přes tisíc státních základních škol – i pro dívky, také 350 soukromých škol, ale i univerzity, plná elektrifikace, vynikající infrastruktura silnic a dálnic,
téměř nulová kriminalita a vysoká míra vzdělanosti místních obyvatel. Za 40 let udělal Omán skok o několik století, ale na rozdíl od Dubaje vůbec ne okázale;
vše se dělo a děje v rámci starých dobrých tradic. Moderní architektura je vidět jen občas a zachovává si arabský styl. Omán byl v roce 2009 vyhodnocen jako
21. nejbezpečnější země světa a v roce 2010 program OSN pro rozvoj vydal zprávu o dlouhodobém rozvoji 135 zemí světa za posledních 40 let, kde se Omán
umístil na prvním místě.

Měla jsem představu, že jedeme do pouště a písek a kamení nás budou provázet ce-
lých 17 dní. V podstatě to tak je, ale mezi hromadami písku a kamení je spousta maleb-
ných měst a vesnic, vádí (údolí s vyschlým řečištěm a občasnou vodou) a horských
scenérií, které jsme chtěli navštívit, a tak program sedmnácti dní byl dost nabitý.
V hlavním městě Muscatu jsme si půjčili dvě terénní auta a naše první cesta vedla na vý-
chod slunce u Qaboosovy Velké mešity, protože jsme přiletěli v noci. Zbytek města pro-
jdeme až na konci dovolené.

Po výměně jednoho auta (to moc dlouho nevydrželo) jsme vyrazili na trasu, kterou
jsme si pečlivě naplánovali. Máme teď auta Nissan Pathfinder a Toyotu Prado. Celou
trasu s vyznačením míst, která chceme navštívit, jsme měli v navigaci, takže dobrá pří-
prava s dobrým výsledkem (viz mapa). 

Několik dní chceme strávit objížděním pevností u severního pobřeží a v horském ma-
sivu Jebel Shams s nejvyšší horou stejného jména (3075 m), potom vnitrozemím přes
poušť až na jih a podél pobřeží zase zpět do Muscatu. 

V Ománu je spousta pevností z období kolem 17. století, o všechny se dobře starají,
jsou opravené a za zanedbatelné, nebo žádné vstupné se dají navštívit. Uvnitř jsou ale
strohé, jen s drobnými předměty, s našimi hrady se to nedá srovnat. Navštívili jsme pev-
nost Barka, pevnost Rustaq Fort (UNESCO) a Nakhl Fort, která má kořeny až v předis-
lámské době.

Hotely v Ománu moc nejsou, jen v několika větších městech
a ty jsou drahé, tak stanujeme, kde se dá. Není problém i za tmy
najít plácek na postavení čtyř stanů; nikdy jsme nikomu nevadili.
Jen zásobu vody je potřeba mít s sebou. Jedeme do hor; nikdy
bych neřekla, že na Arabském poloostrovu jsou tak vysoké hory.
K nejhezčím místům bych zařadila malebnou vesnici Bilat Sayt
v hlubokém horském údolí se zelenými, zavlažovanými políčky.
Výhledy na vyprahlé hory jsou všude nádherné. Oázy ve vádích
jsou plné datlových palem, mezi tím bílé domky a mešity. Původně

Země, kde je benzín levnější než voda 
a silnice lepší než u nás

Hana Staňková (foto autorka a Daniel Karfík)

OMÁN (1)
To byla dovolená – 2014!



jsme chtěli v horách udělat nějaký pěší výlet, ale je vedro, tak jsme
zvládli jen procházku nejhlubším vádím Arabského poloostrova –
Vádí Ghul. Říkají mu Grand Canyon Ománu, je hluboký 2 100
metrů. Další pevnosti, které stojí za zmínku, jsou Bahla (UNESCO)
ze 13. století, Jabreen a Nizwa (UNESCO). Na seznam UNESCO
jsou zapsány i hrobky Al Ayn (včelí úly) staré 4 – 5 000 let. Nád-
herná památka a úplně opuštěná, bez turistů.

Kdo má rád indická jídla, tak si zde přijde na své. V každé větší vesnici vaří nějaký Pákis-
tánec nebo Afgánec indické dobroty. Několikrát jsme pozorovali, jak u bistra zastaví auto
s Ománcem, ten zatroubí, přistěhovalec – Ind nebo Pákistánec vyjde a podle objednávky
přinese do auta, co si přál, jídlo, nebo jen studené pití. Tak to tady chodí, ale bez nadřazenosti, s úsměvem a občas si i popovídají.

Orientem na nás v každém městě dýchl arabský trh, neboli súk. Jednak je možné vidět ryby a různé mořské potvory, které u nás vůbec neznáme. V Nizwě,
bývalém hlavním městě jsme zase objevili exotický trh s datlemi, měli je roztříděné podle druhů, velikosti, sladkosti a všechny krabice byly pečlivě popsány
datem sklizně. Prodávající Ománec nám začal vysvětlovat, k čemu se které hodí. Ty, co doporučil, byly vynikající. Zajímal se i o naše foťáky, jakou máme zku-
šenost, která značka je lepší… Tady musím poznamenat, že odpovědi chtěl jen od chlapa, názor ženy ho moc nezajímal, ale usmíval se. Charakteristický pro
Omán je také trh s kadidlem. To je tady stále velká vzácnost; kdysi byla sebraná pryskyřice vyvažována zlatem. Má nejen krásnou vůni při zahřátí, ale i anti-
septické, antidepresivní a opojné účinky.

Pokračujeme do hor. Po krásné, nové
silnici jsme serpentýnami vyjeli o cca 
1 400 metrů výše na náhorní planinu
Sayq. Místo na vyhlídku nás ale navigace
dovedla na velké staveniště. Staví tady
velké hotelové komplexy. Bylo nám to
trochu divné, proč zrovna tady, sice vý-
hledy na hory a vádí jsou hezké, ale
přece jen bych hotely čekala spíše
u moře. Ale jsou to hotely pro místní;
když je v létě dole ve městech 45°C
tepla, tady je chladněji a nejteplejší ob-
dobí se tady v horách dá dobře přečkat.
Dole mohou zatím pracovat přistěhovalci.  

Přes poušť se vydáváme na dvoudenní přejezd na jih. Na silvestra se nám opět po-
rouchalo auto, jede rychlostí do 10 km/hod. a víc se z něj nedostane. Místní opraváři si
s tím neporadili, tak místo silvestrovského podvečera stráveného u stanu s alkoholem
z domova, protože v Ománu se nedá koupit ani pivo, se museli dva řidiči obětovat a jet
270 km pouští do města Salalah do půjčovny pro další auto a zase se těch 270 km
vrátit pro nás. Trvalo jim to 6 hodin.

V poušti, daleko od asfaltové silnice se nachází pozůstatky bájného
Ztraceného beduínského města v písku (Atlantis of the sands) – Ubar
(UNESCO). Toto místo nás hodně zklamalo, hemží se to tu dělníky
(přistěhovalci), kteří dozdívají město podle svých představ do původ-
ního tvaru – asi tady z UNESCA už dlouho nikdo nebyl. Památkami
UNESCA se to v Ománu hemží, další, Wádí Dawkah (UNESCO) je
přírodní památka, kde rostou kadidlovníky. Na dně údolí je celá
plantáž. Všechny stromy zavlažují a hlídá to tady hlídač. Dnes už není
kadidlo zlatem vyvažováno, ale pro místní je každodenní součástí ži-
vota, vůně se line z venkovských domků a stále se používá v lékařství
a při výrobě parfémů. Kousek od Salalahu je možné navštívit také
starý přístav Khor Rouri (UNESCO), kde se už od 12. století kadidlo
nakládalo a vozilo do světa. A to už jsme na nejjižnějším pobřeží
Ománu a po pobřeží se budeme vracet zpět na sever. 

Vádí jsou jedny z nejkrásnějších míst Ománu. Ve Vádí Dharbat jsme potkali brodící
se velbloudy, kus dál plameňáky. Ve Vádí Sunayk jsme potkali velký teréňák s pražskou
značkou, s našimi krajany. Ve Vádí Shuwaymiyah zase krásné vápencové útvary. Ve
Vádí Bani Chalid byly nádherné scenérie se zapadajícím sluncem, ale bohužel na třech
našich kamarádech si tady pochutnali malaričtí komáři, takže návrat z dovolené byl pro ně dramatický. Vádí Shab, jinak krásné, pokazili novým mostem.

35 SUDOP REVUE 1/16



TO 
BYLA 

DOVOLENÁ!

V představách většiny 
lidí vystupuje Omán jako
země písku. Že tomu tak
zcela není, poznávali naši

kolegové v roce 2014.
Více ve dvou pokračováních

Ing. Hana Staňková 
na stranách 34 a 35.

Vádí Sunayk – zde jsme potkali pražáky s autem

Vádí Tiwi – oáza s datlovými palmami

Vádí Dharbat – velbloudům koupání povoleno, lidem ne: hrozí bilharzie


