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Revitalizace železničních tratí

Z Hradce Králové do Trutnova „po novu“!
Foto Vladimír Fišar

GRAND PRIX

POPRVÉ V ČESKU
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SUDOP PRAHA ovládl vyhlašování cen soutěže! 
Ve čtvrtek 15. června 2017 byli na
Galavečeru v Betlémské kapli oceněni
soutěžící, kteří získali tituly a další ceny 
ve 14. ročníku celostátní soutěže 
ČESKÁ DOPRAVNÍ STAVBA,
TECHNOLOGIE, INOVACE ROKU 2016.
Součástí večera bylo tradičně také ocenění
úspěšných řešitelů z řad studentů
technických vysokých škol. Vítězové
převzali ceny z rukou předsedy Poslanecké
sněmovny Parlamentu ČR Jana Hamáčka.

3 x titul Česká dopravní stavba a technologie
...a dalších 8 ocenění

Uzel Plzeň, 1. stavba – přestavba pražského zhlaví
(o stavbě přineseme materiál v příštím čísle SR)
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Jako poděkování přihlašovatelům připravili pořadatelé společně s partnerem, společností Porsche Česká republika s.r.o., losování o roční
zapůjčení elektromobilu Volkswagen e-Golf.
V závěru večera vyhlásil zástupce vypisovatele, náměstek ministra dopravy Milan Feranec další, v pořadí již 15. ročník soutěže ČESKÁ
DOPRAVNÍ STAVBA, TECHNOLOGIE a INOVACE ROKU 2017.

Modernizace trati Ševětín – Veselí n. L.,
II. část, úsek Horusice – Veselí n. L.

(o stavbě psala SR v čísle2/2016)

Centrální dispečerské pracoviště Praha Balabenka
(o stavbě psala SR v číslech 4/2015 a 1/2017) Cena rektora

ČVUT 
za nejlepší studentskou práci 

pro Ing. Lukáše Smutka 
ze střediska v Hradci Králové
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SUDOP PRAHA a veřejné obchodní soutěže
V období 2. kvartálu jsme oproti tomu minulému

zaregistrovali významný nárůst vypisovaných sou-
těží. Evidovali jsme celkem 350 obchodních 
případů, což je oproti minulému kvartálu nárůst 
o 52 %. Zdá se tedy, že tradičně pominulo slabší
období začátku roku a zadavatelé se činí. Co se
týká struktury soutěží, pak 45 % případů připadá na
zadavatele SŽDC, 20 % na ŘSD a zbylých 35 %
představuje škála ostatních zadavatelů. Znatelný
nárůst jsme zaznamenali u Krajské správy a údržby
silnic Středočeského kraje a dále u krajů Králove-
hradeckého a Libereckého.

V rámci zakázek koncepčních jsme byli zadava-
telem vybráni s nejvýhodnější nabídkou například
v rámci zakázek Elektronický dopravní model Jiho-
českého kraje (zadavatelem JIKORD), zhotovení 
aktualizace studie proveditelnosti Studie proveditel-
nosti železničního uzlu Ústí n. O. včetně navazují-
cího úseku Ústí n. O. – Choceň (mimo)” pro traťový
úsek Ústí n. O. (mimo) – Choceň (mimo) (SŽDC, Sta-
vební správa východ) nebo zpracování studie pro-
veditelnosti Studie proveditelnosti pro trať
Praha-Smíchov – Plzeň, doplnění 2017 (nová trasa
Praha – Beroun/Hořovice) (SŽDC, Stavební správa
západ).

Od dubna do června jsme byli velice úspěšní na
poli klíčových železničních zakázek. I díky jejich vý-
znamnému finančnímu objemu a rozložení fakturač-
ních termínů již nyní můžeme predikovat zásobu
práce na rok 2018. 

Z železničních zakázek jsme obdrželi rozhodnutí
o výběru nejvhodnější nabídky pro následující pro-
jektové dokumentace soutěžené pro SŽDC, Sta-
vební správu západ: Optimalizace traťového úseku
Mstětice (mimo) – Praha-Vysočany (včetně) – pro-
jekt stavby, Rekonstrukce ŽST Lysá nad Labem –
projekt stavby, Optimalizace traťového úseku Lysá

nad Labem (mimo) – Čelákovice (mimo) – projekt
stavby, zpracování záměru projektu (ZP), přípravná
dokumentace (PD), zhotovení projektu stavby (P)
a výkon činnosti koordinátora BOZP ve fázi přípravy
stavby, výkon autorského dozoru projektanta při re-
alizaci stavby (AD) akce Rekonstrukce  mostu v km
41,791 trati Tábor–Písek.

Ze získaných významných zakázek pro SŽDC,
Stavební správu východ jmenujme například: Mo-
dernizace traťového úseku Týniště nad Orlicí (mimo)
– Choceň – přípravná dokumentace, Zvýšení kapa-
city trati Týniště n. O. – Častolovice – Solnice, 4.
část – přípravná dokumentace nebo aktualizace
projektu stavby, záměru projektu, ekonomického
hodnocení a výkon autorského dozoru projektanta
při realizaci stavby na aktualizovanou část projektu
stavby Revitalizace trati Týniště n. O. – Broumov. 

Pro SŽDC, Správu železniční geodézie Praha,
jsme získali zakázky na vyhotovení projektů PPK,
a to pro TÚ Bakov nad Jizerou – Česká Lípa a TÚ
0901 Bakov nad Jizerou – Turnov a TÚ 1741 Kolín –
Rataje n. S.; TÚ 0742 Středokluky – Podlešín; TÚ
0692 Kralupy nad Vlt. – Podlešín a TÚ 0681 Kralupy
nad Vlt. – Velvary.

Projekce silničního stavitelství získala pod patronát
vybrané zakázky: PD D5 Oprava CB vozovky v km
100,5–110,3 vpravo (ŘSD ČR, Oddělení oprav dálnic
Čechy), I/2 Pardubice, jihovýchodní obchvat, akt.
DÚR + IČ pro ÚR (ŘSD ČR, Správa Pardubice), I/20
a II/231 v Plzni, Plaská – Na Roudné – Chrástecká,
2. etapa (ŘSD ČR, Správa Plzeň), D10 LS Kosmo-
nosy – Bakov – mikrokoberec – PD (ZDS, AD), (ŘSD
ČR, Závod Praha) nebo Přátelství, č. akce 999698
v podrobnostech RDS, DSPS (EUROVIA CS).

V oblasti pozemních staveb jsme podali několik
významných zakázek, nicméně byli jsme prozatím
úspěšní u SŽDC, – Správy osobních nádraží Praha,

kde jsme získali akci Praha Smíchov – zhotovení
studie stavebních úprav v interiéru pro OŘ Praha.

Středisko technických dozorů se bude podílet na
výkonu činnosti koordinátora bezpečnosti a ochrany
zdraví při práci na staveništi ve fázi realizace staveb
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu (SŽDC, Stavební
správa západ), Komunikační propojení MÚK Jeneč
– Dobrovíz – TDI (Krajská správa a údržba silnic
Středočeského kraje), a jelikož máme po otevírání
obálek, kde je rozhodující nejnižší cena, pak věříme,
že i akce R35 Opatovice – Časy, TDI. 

Do zahraničí jsme podali několik nabídek. Úspěšní
jsme byli v Německu, kde jsme pro Deutsche Bahn
AG získali projekční zakázku týkající se rekonstrukce
mostního objektu včetně vyvolaných profesí. Spolu-
pracují na ní kolegové z projektového střediska
z Hradce Králové. Z těch podaných nabídek, které
čekají na vyhodnocení, uvádíme: ŽSR, Modernizácia
železničnej trate Devínska Nová Ves – štátna hranica
SR/ČR (Železnice Slovenskej republiky), Vypraco-
vanie projektovej dokumentácie a inžinierska činnosť
pre stavebné úpravy ciest KSK: Stavebné úpravy
cesty II/552 Košice – Veľké Kapušany – hranica UA
v úseku o celkovej dĺžke 74,6 km (Košický samo-
správny kraj), Modernization of Riga railway network
in Section Sarkandaugava – Mangali – Ziemel-
blazma, Construction phase (Latvijas Dzelzcels, Va-
silijs Vinokurovs – Lotyšsko), Opracowanie
dokumentacji projektowej wraz z pełnieniem nad-
zoru autorskiego w ramach projektu pn.: „Prace na
linii kolejowej nr 38 na odcinku Ełk – Korsze wraz
z elektryfikacją” (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.)
a Štúdia realizovateľnosti – výstavba a modernizácia
údržbovej základne trolejbusov a infraštruktúry tro-
lejbusovej dráhy, meniarní a obratísk (Dopravný
podnik mesta Žiliny).

Martin Chrastil
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ŽIVOTNÍ JUBILEA:
na webu nedostupné

na webu nedostupné
KRONIKA 2017

Za účasti premiéra Bohuslava Sobotky se ve čtvrtek 8. června 2017 na pražském Masarykově
nádraží uskutečnilo slavnostní zahájení rekonstrukce více než 160 let starého Negrelliho viaduktu.
Stavební práce potrvají téměř tři roky.  

Investorem je Správa železniční dopravní cesty. Plánované celkové investiční náklady projektu
dosahují 1 443 478 260 Kč bez DPH. Míra podpory EU je 85 % ze způsobilých nákladů. Výše do-
tace činí maximálně 36 646 713 Eur, tedy zhruba 990 360 000 Kč.

O rekonstrukci, jejímž generálním projektantem je SUDOP PRAHA, přinesla SR obsáhlý materiál
v čísle 4/2015. 

Zhotovitelem je Sdružení firem HOCHTIEF CZ, STRABAG Rail a AVERS. Plánované dokončení
je v lednu 2020. 

Zdroj: Sdružení firem HOCHTIEF CZ, STRABAG Rail a AVERS 

Slavnostní zahájení rekonstrukce 
Negrelliho viaduktu v Praze
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Nejvyšší ocenění Grand Prix za ochranu
kulturního dědictví získal obnovený 
hospital ve východních Čechách.

V konkurenci více než 200 evropských projektů se nejdříve
dostal mezi 29 nejlepších a ve finále v květnu 2017 se ve
finském Turku stal jedním ze sedmi drželů hlavního ocenění,
které je spojené s odměnou 10 000 eur. A historicky prvním
českým.

GRAND PRIX

Rekonstrukce Hospitalu a přilehlých prostor 
Projekt: SUDOP PRAHA - Atelier 4 / Zhotovitel:HOCHTIEF CZ a Gemma Art Group / Investor: Národní památkový ústav

Kuks, vesnice na řece Labe, se pyšní barokní nemocniční bu-
dovou, kterou postavil hrabě František Antonín Špork koncem
17. století, a jehož sochařská výzdoba pochází z dílny Ma-
tyáše B. Brauna (1684–1738). Kvůli špatnému stavu prošel
komplex v letech 2013 až 2015 rozsáhlou rekonstrukcí. Hned
v prvním roce po obnově ho navštívilo rekordních
140 000 lidí.

KUKS - GRANÁTOVÉ JABLKO

Cenu Evropské unie pro kulturní dědictví uděluje nevládní organizace Europa Nostra. Oceněny jsou nejlepší projekty z oblasti restaurování
kulturních památek, výzkumu, managementu, dobrovolnických aktivit, vzdělávání a komunikace. Cena se uděluje za podpory programu
Evropské unie Kreativní Evropa.



SUDOP PRAHA se podílel na programu sympozia dvěma příspěvky:
Výsledky parametrické studie dynamického chování mostů na vysoko-
rychlostních tratích 
Ing. Filip Kutina, Bc. Michal Rotter, Ing. Martin Vlasák, SUDOP PRAHA
Sanace Nuselského mostu pohledem projektanta
Ing. Tomáš Martinek, Ing. Petr Zíka, SUDOP PRAHA

22. MEZINÁRODNÍ SYMPOZIUM 
MOSTY – BRIDGES 2017

pořádané v rámci doprovodného programu 
22. mezinárodního stavebního veletrhu IBF

Sympozium se konalo ve dnech 27.–28. dubna 2017 v Brně pod záštitou ministra dopravy Ing. Dana Ťoka a hejtmana 
Jihomoravského kraje JUDr. Bohumila Šimka. Pro nás bylo významné především tím, že jsme po roce opět dosáhli na 
prestižní ocenění Mostní dílo roku 2015 – tedy opět Ing. Martin Vlasák (viz vedlejší strana), účastí našich odborníků jako
přednášejících, ale i tím, že SUDOP PRAHA byl opět jedním z hlavních partnerů sympozia.

Motto sympozia: Mosty – stavby spojující národy a generace

Ing. Martin Vlasák (uprostřed), SUDOP PRAHA, s prestižním oceněním.
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I když odborná prohlídka vinic vyhlížela nadějně... později přišly mrazy.
Jak se zdá, opět bude muset s pitím vypomoct nezdolné pivo...

Tematické okruhy
I. Mostní objekty v ČR - výstavba, správa a údržba, normy
Plánování a financování mostních staveb
Významné realizace mostů
Současná legislativa, předpisy a jejich návaznost na evropské normy
Stav silničních a drážních mostů v ČR, jejich správa a údržba
II. Mosty v zahraničí
Informace o odborných zahraničních akcích
Příklady realizovaných významných nových i rekonstruovaných mostů
Inovace technologií, materiálů, výrobků pro mosty
Havárie mostů – příklady
III. Mosty v ČR – věda a výzkum
Nové vědecké poznatky v oboru mostních konstrukcí, výzkumné úkoly
Inovace technologií, materiálů a výrobků pro mosty
Životnost mostů z hlediska použitých materiálů a konstrukčních systémů
IV. Mosty v ČR – projekty a realizace
Projekty novostaveb, přestaveb a oprav mostů
Realizace novostaveb, přestaveb a oprav mostů
Mostní vybavení
Vady a poruchy mostů a jejich důsledky



Mostní dílo roku 2015!

Přemostění dálnice D3 a železniční estakáda 
v traťovém úseku Tábor – Sudoměřice u Tábora

Projekt Ing. Tomáš Wangler, Ing. Martin Vlasák, SUDOP PRAHA a.s., realizace OHL ŽS a.s., divize mosty a tunely 
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Přemostění dálnice D3 v km 91,301
Most s dolní mostovkou má dvoukolejnou ocelovou nosnou konstrukci, uspořádanou jako trám ztužený
obloukem (Langerův nosník). Rozpětí nosné konstrukce, které činí 99 m, vychází z kompromisu mezi snahou
o omezení kolizí s tělesem dálnice D3 a zajištěním podmínek pro převedení bezstykové koleje přes most ve
smyslu předpisu SŽDC S3. Ztužující oblouk má vzepětí nad horní pásnicí hlavního nosníku 15 m. 
Projekt Ing. Tomáš Wangler, SUDOP PRAHA.
Železniční estakáda v km 91,569
převádí přeložku železniční trati přes mělké údolí u obce Moraveč, účelovou komunikaci a vodoteč.
Je navrženo 8 prostých polí o rozpětí 54 m. Jednotlivá pole jsou přímá a jsou optimálně umístěna do
směrového oblouku železniční trati. Nosné konstrukce působí staticky jako řetězec prostých polí. Každé pole je
konstrukčně uspořádáno jako spřažená ocelobetonová konstrukce s komorovým nosníkem. 
Projekt Ing. Martin Vlasák, SUDOP PRAHA.



Výpravní budova žst. Karlovy Vary
Miroslav Váňa / foto Jan Vlček a SŽDC (interiér)

Ve středu 10. května 2017 začala sloužit veřejnosti nová výpravní budova 
železniční stanice Karlovy Vary. Došlo k tomu na místě odstraněné provizorní
budovy horního nádraží, postavené krátce po skončení II. světové války, když
bylo téměř celé nádraží zničeno bombardováním 19. dubna 1945.
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Rekonstrukce či modernizace železniční stanice Karlovy
Vary horní nádraží se v rámci SŽDC, s.o., připravovala již od
roku 2008. Počáteční záměry spočívaly v rekonstrukci nástu-
pišť a řešení přístřešku ve vazbě na zajištění bezpečného a kul-
turního přístupu cestující veřejnosti do lázeňského města. 

Brzy se ukázalo, že technické řešení rekonstrukce nástupišť
i nezbytná úprava polohy kolejí s úpravou kolejových zhlaví si
vyžaduje stavební zásah do historického přístřešku a úpravu
přístupové cesty z nástupišť do prostoru přednádraží, tedy
k zastávkám BUS MHD či stanovišti TAXI služby.

Tehdejší koordinační jednání vyústila v to, že i České dráhy,
a.s., které tehdy vlastnily stávající výpravní budovu, začaly
uvažovat o souběžné investici do vyřešení nevyhovujícího
stavu výpravní budovy. Po prověření možnosti její celkové rekonstrukce byla zvolena
varianta její náhrady s ideou výstavby moderního objektu splňujícího požadavky a ná-
roky „vstupní“ brány do největšího lázeňského města České republiky. Hlavním cílem
stavby přitom bylo zvýšení kvality odbavení cestujících v oblasti osobní dopravy a do-
sažení standardů evropských železnic.

Architektem nové výpravní budovy se stal Ing. arch. Petr Franta zastupující kan-
celář PETR FRANTA ARCHITEKTI & ASOC., s.r.o., který postupně zpracoval jednot-
livé stupně dokumentace až po souhrnné projektové řešení stavby – dokumentaci
pro realizaci stavby „Výpravní budova horní nádraží Karlovy Vary“.  Tato dokumentace
byla Českými drahami schválena a 16. 2. 2012 získala stavební povolení (tedy před
již 5 lety). České dráhy ještě vypsaly soutěž na realizaci díla, která však s ohledem
na projednávaný přesun vybraných objektů souvisejících s provozem železnice do
vlastnictví SŽDC, s.o., byla zrušena.

V té době (2012) byla pro investora SŽDC zpracovávána přípravná projektová do-
kumentace „Rekonstrukce 1. a 2. nástupiště v ŽST Karlovy Vary h. n.“. Vzájemná ko-
ordinace zpracovatelů upřesnila přístupy, vazby a polohu podchodu na nová
nástupiště. Součástí PD bylo i zpracování Záměru projektu, který se rozšířil o variantní
zpracování ekonomiky pro možné sloučení staveb. Neobvyklé řešení nové výpravní
budovy vyžadovalo vyšší finanční náročnost, která negativně ovlivňovala celkové eko-
nomické hodnocení stavby. 

Po prověření a propočítání několika variant s různým rozsahem stavby byl před-
ložen ZP, který byl CK MD odsouhlasen. Bylo třeba urychleně připravit projekt stavby
„Rekonstrukce 1. a 2. nástupiště v ŽST Karlovy Vary“ tak, aby mohla být zahájena
jedna stavba. Souběžně se, po odkoupení budovy a projektu organizací SŽDC, upra-
vovala dokumentace výpravní budovy pro potřeby využití správcem a novým vlast-
níkem. Jednalo se o změnu využití původně navržených komerčních prostor pro
potřeby drážních složek a umístění jejich technologických zařízení.

S ohledem na „připravenost“ dílčí stavby (výpravní budova) a možnost čerpání fi-
nančních prostředků na realizaci, bylo rozhodnuto o tom, že stavby budou realizovány
postupně.

Upravená a odsouhlasená dokumentace dle potřeb SŽDC byla spolu se žádostí
o změnu stavebníka  předložena na stavební úřad, který Změnou stavby před do-
končením vydal stavební povolení 12. 3. 2015. Realizace se předpokládala v letech
2015–16, s uvedením do provozu ve druhém čtvrtletí roku 2016.

Následovala soutěž na výběr zhotovitele stavby, kterým se stala společnost
SKANSKA a.s. Ta od května 2015 realizovala výstavbu této nové výpravní budovy
stanice Karlovy Vary. S ohledem na ojedinělost řešení a v detailech technickou ná-
ročnost provázanosti konstrukce se posunul termín dokončení stavby až do jara le-
tošního roku.

Na výstavbu nové výpravní budovy navázala v květnu 2017 druhá část projektu,
která se týká kolejiště. Rekonstrukcí projde 1. a 2. nástupiště. Kromě výstavby nového
podchodu se dále provedou potřebné úpravy železničního svršku a spodku, stanič-
ního zabezpečovacího zařízení, trakčního vedení a dalších návazných zařízení. 

Zhotovitelem první části projektu s názvem Modernizace žst. Karlovy Vary byla
firma Skanska, zhotovitelem druhé části je firma STRABAG Rail.

Příprava stavby od fáze projektu i nyní při realizaci je koordinována s dalšími při-
pravovanými stavbami v okolí či stavbami, které se realizace
přímo dotýkají.

Jednak je to stavba SŽDC, která byla v květnu zahájena
a tvoří součást řešení celé stanice –  Modernizace ŽST Kar-
lovy Vary – staniční část. Další neméně významnou stavbou
připravenou k zahájení je samostatná stavba města Karlovy
Vary – Lávka pro pěší. 

Další připravenou stavbou, která prochází stanicí Karlovy
Vary, a která bude zahájena v koordinaci s průběhem stavby
Modernizace žst. Karlovy Vary, je stavba Revitalizace trati Kar-
lovy Vary dolní nádraží – Johanngeorgenstadt.

Kromě výše uvedených staveb, které se protínají v železniční
stanici, ovlivňuje jejich postup a vlastní realizaci i výluková čin-
nost a zajištění provozu a objízdných tras dalších staveb SŽDC
v okolí, jako např. Peronizace žst. Chodov, či stavba připravo-
vaná k letošnímu zahájení Modernizace žst. Cheb.

Impozantní výpravní budovu postavila v Karlových Varech Buště-
hradská dráha roku 1871 podle plánů inženýra Josefa Chvály. Tři
jednopatrové pavilony byly spojeny dvěma přízemními trakty;
stavba byla dlouhá 117 metrů.

Tato budova byla z velké části zničena na sklonku II. světové
války při náletech 17. a 19. dubna 1945. Z jednoho pavilonu
a opravené přízemní budovy vzniklo provizorium, které přetrvalo
až do 21. století.
Ministerstvo dopravy sice vypsalo roku 1950 architektonickou
soutěž na novou budovu, vítězný návrh architektů Cubra a No-
votného však pro nedostatek financí realizován nebyl.



Ke stavbě jsem se dostala na jaře roku 2016; získala jsem ji po kolegovi
Ing. Marvanovi (nyní ředitel a jednatel fy KOMOVIA s.r.o.), který do té doby
vykonával na této stavbě funkci HIPa. V té době již byla dořešena otázka
demolice původní budovy a způsobu založení nové. Ze strany dodavatele
se už aktivně pracovalo na spodní železobetonové monolitické části.  

Stavba je umístěna ve svahu a její výrazná část se tak nalézá pod úrovní
terénu. Výpravní budova Karlovy Vary má jedno podzemní a jedno nad-
zemní podlaží. Centrálním prvkem je prosklená hala, která přechází přes
obě podlaží a symetricky budovu rozděluje. Podzemní podlaží se nachází
v úrovni stávajícího příjezdového parkoviště. Po dokončení stavby Karlovy
Vary – staniční část zde bude přímý vstup do podchodu na jednotlivá ná-
stupiště. V podzemním podlaží je umístěno sociální zařízení pro cestující,
technické zázemí objektu, prostory pro budoucí komerční využití a v nepo-
slední řadě stavědlová ústředna. Spodní patro je zapuštěné do svahu
a z prostoru přednádraží se z něj uplatňuje pouze skleněná fasáda se
vstupy na šířku haly. V nadzemním podlaží, se nalézá hala s prodejem jíz-
denek a dvě administrativní části, které jsou vzájemně propojeny ocelovou
lávkou, zavěšenou nad halou. Obě podlaží jsou propojena centrálním jed-
noramenným schodištěm a proskleným výtahem. Součástí stavby je nový
anténní stožár, umístěný vlevo od budovy při pohledu z přednádraží.

Plocha 1. PP …….860 m2

Plocha 1.NP …….1070 m2

Konstrukčně je stavba kombinací železobetonové skeletové konstrukce
v 1. PP a ocelové montované konstrukce v 1. NP. Železobetonová část
nosné konstrukce je tvořena monolitickým skeletem ztuženým obvodovými
stěnami. Nosné ocelové vazníky kopírují nepravidelný tvar budovy sy-
stémem ortogonálních a radiálních vaznic. Střešní plášť objektu je tvořen
systémem hliníkových profilů se stojatou drážkou. Jedná se o systém za-
křivené plechové střešní krytiny.

V projektu byly v 1. PP příčky navrženy jako sádrovláknité. Na základě
požadavku dodavatele stavby, byly v 1. PP podlaží příčky provedeny
zděné. V rámci toho došlo k drobným úpravám rozměrů plošných výměr
místností. Prostor haly a komerčních ploch je oddělen celoskleněnými příč-
kami. Příčky v 1. NP jsou provedeny SDK systémem bez kotvení ke stropu
(princip hlavového nosníku) a nebylo je možné kotvit ani do zaobleného
vnějšího pláště budovy. Jsou tak vyneseny podpůrnými ocelovými sloupky
kotvenými do stropní desky. Většina částí administrativních prostor je pro-
vedena bez podhledu a vzhledem k výšce příček do 2,5 m principem open
space. Podhled tak vytváří v těchto prostorech konstrukce z profilovaných
plechů nesoucí střešní plášť. 

Výplně otvorů jsou z hliníkových profilů. Po celém obvodu stavby v 1.
NP jsou provedena pásová okna. 

Jedná se o ne zcela typickou, možná by se hodilo říct i zvláštní stavbu
– dle základního architektonického popisu „organického tvaru ledviny“.
Celý projekt od studie po prováděcí projekt pochází z pera Ing. arch.
Franty a jeho kanceláře.  Velmi futuristický tvar a řešení nosné ocelové
konstrukce (žádný vazník není stejný, a nejsou ani symetrické) sebou při-
nesl řadu atypických detailů a dodatečných požadavků na technické ře-
šení v průběhu výstavby. Zpracování výrobní dokumentace pro ocelovou
konstrukci se potýkalo s nemalými problémy. Vzhledem k časové pro-
dlevě stavby při provádění docházelo k odsouhlasování výkresové části
výrobní dokumentace netradičně ze strany investora i projektanta po jed-
notlivých částech, a po jejich odsouhlasení, k okamžité výrobě vazníků
subdodavatelem. Nosná ocelová konstrukce se začala na stavbu po dí-
lech dodávat těsně před prázdninami a montovat začátkem července
2016. Závěrečné části výrobní dokumentace byly schvalovány až na konci
prázdnin. Jako poslední se na stavbu dodávala nosná ocelová konstrukce
schodiště. 

Zasklení haly pro cestující nebylo provedeno dle původního harmo-
nogramu. Stavba byla na prahu zimních měsíců neuzavřená a v ča-
sovém skluzu.  Intenzivně se začalo pracovat na provádění střešního
pláště. Po provedení střešního pláště po úroveň pásových oken už se
uvnitř administrativních částí začaly stavět sádrokartonové příčky. Ze
strany dodavatele byl vznesen požadavek na geometrickou úpravu
příček kolem chodby tak, aby je mohli provádět po segmentech. V pro-
jektu byly původně navržené v oblých křivkách kopírujících vnější
obvod stavby. Požadavku bylo ze strany architekta (a nás) i investora
vyhověno. V druhé polovině prosince už byla namontována pásová
okna po obvodu 1. NP a došlo konečně i na zasklení dvorany.  Po mon-
táži pásových oken bylo nutné v některých místnostech provést posuny
dělících příček, aby nevycházely do otvíraných oken, ale pouze do je-
jich plných částí. 

Celkem zajímavým problémem se stala kanalizace – tedy kanalizační pří-
pojka. Dodavatel na ní zahájil práce až v lednu 2017 a jak se u podzemních
sítí někdy stává, předpokládané místo napojení nebylo nalezeno. Za nor-
málních okolností probíhá kanalizační potrubí mezi dvěma šachtami stan-
dardně v přímce, nikoliv však v tomto případě. Kanalizace byla zastižena
v daném místě o několik metrů jinde, než se předpokládalo. Mezi dvěma
stávajícími šachtami je do oblouku. Vyžádalo si to okamžitou úpravu pro-
jektu a posunutí místa napojení. 

Jaro 2017 už zastihlo stavbu s velkým pohybem pracovníků. Prováděly
se vnitřní úpravy povrchů – nátěry, obklady, lepení koberců, montáže zá-
bradlí a skel. Nová výpravní budova byla uvedena do zkušebního provozu
v dubnu a od 10. května slouží cestujícím.

Výpravní budova žst. Karlovy Vary – jak se stavěla
Jana Ptáčková / foto ze stavby projektanti střediska 240
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Název stavby: Modernizace ŽST Karlovy Vary
Investor: Správa železniční dopravní cesty, státní organizace
Obsahuje dvě stavby:
Modernizace ŽST Karlovy Vary – výpravní budova
Investor: České dráhy, a.s., Regionální správa majetku Ústí nad Labem
Projekt: DÚR, DSP – PETR FRANTA ARCHITEKTI &ASOC., s.r.o. (12/2011), 
HIP: Ing. arch. Petr Franta
Změna vlastníka budovy, nový investor
Investor: Správa železniční dopravní cesty, státní organizace
Projekt: změna DSP, RDS – SUDOP PRAHA  a.s., Projektové středisko Ústí nad Labem,
HIP: Ing. Václav Marvan (dokumentace a IČ), Ing. Jana Ptáčková (AD)
Dodavatel dokumentace: PETR FRANTA ARCHITEKTI &ASOC., s.r.o. (12/2011)
Zajištění koordinátora projektu a inženýrské činnosti: SUDOP PRAHA  a.s., 
Projektové středisko Ústí nad Labem
Zhotovitel: Skanska a.s.
Realizace: 06/2015 – 03/2017
Modernizace ŽST Karlovy Vary – staniční část
Investor: Správa železniční dopravní cesty, státní organizace
Projekt: DÚR – SUDOP PRAHA  a.s., Projektové středisko Ústí nad Labem,

HIP: Ing. Jiří Štolba
DSP (RDS) – SUDOP PRAHA  a.s., Projektové středisko Ústí nad Labem,
HIP: Ing. Václav Marvan (dokumentace), Bc. Jan Taške (AD)

Zhotovitel: STRABAG Rail a.s.
Realizace: 02/2017 – 04/2018
Celkové náklady stavby: 716 721 628 Kč bez DPH
Schválený příspěvek EU: 532 410 543 Kč

Budoucnost (vizualizace) Minulost

14. 6. 2017



Revitalizace trati      
  

                                                                                                           M            



  Hradec Králové – Jaroměř – Trutnov
Zatím zhruba oblačno...

                                                                                                           Miroslav Krsek / foto autor, Vladimír Fišar (VF) a Antonín Rubáček (AR) VF
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Na úvod dojmy…
Proč ne slunečno? Slunečný a krásný byl

den dvacátý sedmý měsíce března tohoto
roku. Dámy v jarních šatech, pánové v oblecích
a HIP v cyklistickém dresu se sešli před vý-
pravní budovou v Předměřicích, aby přestřihli
pásku dokončené stavby. Pan ředitel OŘ
Hradec Králové v projevu označil zavedení
rychlosti 120 km/h mezi Předměřicemi a Smi-
řicemi za milník, neboť jde o první úsek 
s rychlostí nad 100 km/h na území Královéhra-
deckého kraje. Poněkud nezvyklá představa po
vyprojektování několika koridorových staveb…
Po slavnostním ukončení stavby jsem se tedy
šel pokochat do kolejiště pohledem na onen
„převratný“ rychlostník 120 na smiřickém
zhlaví. Nikde nic. Asi nejsou pohromadě ještě
všechny „papíry“ a převratný rychlostník ještě
nepřevrátil časově náročné zavedení nového
zařízení, konkrétně kódování na automatickém
hradle. První mrak na nebi.

Revitalizovaná stavba měla umožnit zrych-
lení dopravy z Hradce Králové do Krkonoš,
konkrétně do koncové stanice Svoboda nad
Úpou. V době zpracování projektu výlet na dvě
hodiny. Dle nového návrhu to mělo být na ho-
dinu a půl. Čtenář by mohl nabýt dojmu, že
vlak pofrčí stošedesátkou celým Podkrko-
noším a bude mít i tak co dělat. Pravda je ta-
ková, že vlastní zrychlení mělo být „jen“ o cca
10 minut, a dosáhnout se toho mělo dvojh-
matem rekonstrukce vybraných úseků tratě
a redukce počtu zastavení. K tomu by se od-
stranila dnes zbytečná dvacetiminutová pauza
na přestup v Trutnově.

Podmínkou pro zkrácení cestovní doby o 15
minut měla být ale i změna vozového parku,
tedy nasazení nových motorových souprav
s potřebnými (lepšími) dynamickými vlast-
nostmi. Železničář by řekl, že Žralok pozře
Hydru, neboli soupravy řady 854 (s přezdívkou
Hydra) by byly nahrazeny novými soupravami,
typicky 844 (Žralok) či 642 (Desiro). Ekono-
mické hodnocení počítalo s nasazením nových
souprav od roku 2019. Když čtu zprávy o při-
pravovaných, či spíše nepřipravovaných sou-
těžích na zajištění dopravy ve veřejné službě,
nevsadil bych na onu hodinu a půl v roce 2019
ani tvrdou českou korunu, byť již uvolněnou
z intervencí národní banky. (Legendární pětník
jsem si mohl naposledy vsadit ještě za fede-
race, kdy se plánovala poslední větší rekon-
strukce trati – její elektrizace.)

K tomu ještě jeden dojem, nyní kladný, na
závěr. Chválím OŘ Hradec Králové, a to ne
proto, že jde o moji rodnou hroudu, ale proto,
v jakém stavebním stavu byla trať již před
stavbou. Na to, že nejde o koridor, tak mosty
až na jednu výjimku byly v dobrém stavu,
opravy mostů i kolejí bylo opravdu vidět a po-
cházejí i z tohoto století.

…a pak pojmy – obecně o stavbě
Stavba “Revitalizace trati Hradec Králové –

Jaroměř – Trutnov” v sobě zahrnovala zdánlivě
nesourodou směsici různých kratších rekon-
struovaných úseků železničního spodku
a svršku, různých zastávek, mostních objektů
a nového zabezpečovacího zařízení. Co je dů-
vodem této podivné roztříštěnosti?

Byla to především snaha investovat omezené
prostředky s jasně stanoveným stropem jedné
miliardy korun do míst, kde by přinesly největší
efekt. Celý úsek Hradec Králové – Jaroměř –
Trutnov měří totiž bezmála 64 km a jeho revita-
lizace v celé délce by stála cca 3 miliardy Kč.
Z uvedeného je též patrné, že nejde o rekon-
strukci, na jakou jsme zvyklí z koridorových
staveb, ale že revitalizace stojí někde mezi op-
timalizací tratě a její opravou. Tedy stojí sice
mezi, ale spíše vzhlíží ke svému vzoru – opravě.

Každá stavba musí mít zajištěnu potřebnou
efektivitu, a to prostřednictvím nákladovo-vý-
nosové analýzy (Cost Benefit Analysis – CBA).

U této stavby je efektivita zajištěna především
již zmíněným zkrácením cestovních dob na ra-
meni Hradec Králové – Trutnov – Svoboda nad
Úpou. Bylo tedy třeba identifikovat, na kterých
úsecích přinesou vložené peníze nejvýznam-
nější zvýšení traťové rychlosti.

Výsledkem byla rekonstrukce železničního
svršku ve vybraných úsecích, a to v rozsahu dle
opotřebení svršku stávajícího. Pružné upevnění
umožňuje pojíždění vlaky s nedostatkem převý-
šení do 130 mm. V úsecích s problémovým udr-
žením geometrické polohy koleje byla součástí
stavby i sanace pražcového podloží a obnova
odvodnění tratě. V těchto úsecích byly rekon-
struovány i železniční přejezdy a zastávky. Při
přípravě stavby proběhlo též zhodnocení stavu
všech mostních objektů a rekonstruovány byly
objekty buď v nevyhovujícím stavu, anebo ob-
jekty, jejichž rekonstrukce byla vyvolána
změnou polohy koleje. Nezabezpečené pře-
jezdy byly zabezpečeny a telefonický způsob
dorozumívání v úseku Česká Skalice – Malé
Svatoňovice byl nahrazen novým traťovým za-
bezpečovacím zařízení 3. kategorie. V elektri-
zovaném úseku Předměřice nad Labem –
Smiřice proběhly i nutné úpravy trakčního ve-
dení.

Stavba proběhla ve dvou stavebních sezó-
nách. Část Jaroměř – Trutnov v roce 2015, část
Hradec Králové – Jaroměř (úsek Předměřice
nad Labem – Smiřice) pak v roce loňském.

znovuoživení, 
posílení,
vzpruha VF
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The Best of Revitalizace
Na trati Hradec králové – Jaroměř byl kompletně rekonstruován úsek
Předměřice nad Labem – Smiřice, v němž má být zavedena rychlost
120 km/h. Nejvyšší přínos přinesla úprava zhlaví v Předměřicích (dole),
kde byla pravidelná jízda do odbočné větve výhybky rychlostí 60 km/h
nahrazena jízdou v transformované výhybce v převýšení rychlostí 120
km/h. Well done!

Uvedené pěkné zvýšení rychlosti si vyžádalo i úpravu polohy první vý-
hybky na přímo pojížděném mostě přes Labský náhon. Výsledkem byla
celková přestavba mostu (nahoře) vyznačující se zřízením průběžného
kolejového lože při stísněné stavební výšce. Nosná konstrukce je tvořena
trámovou konstrukcí se dvěma hlavními ocelovými svařovanými nosníky
spojenými svařovanými příčníky profilu „I“ zapuštěnými do železobeto-
nové mostovky tvořící vanu průběžného kolejového lože.

V úseku byla rekonstruována i jediná zdejší zastávka v Lochenicích.
Nové nástupiště, přístup, vymalování čekárny, orientační systém.
V úseku bylo dále revitalizováno sedm přejezdů a další dva železniční
mosty. Stavební část doplnilo nové traťové zabezpečovací zařízení s kó-
dováním na automatickém hradle.

V úseku Jaroměř – Česká Skalice probíhaly největší práce v okolí
obce Zvole, kde byl z důvodu zvýšení rychlosti navržen částečný
posun koleje směrem dovnitř oblouku. Posun si vyžádal i celkovou
přestavbu železničního mostu v ev. km 5,513.

V úseku Česká Skalice – Starkoč proběhla rekonstrukce tratě růz-
ného rozsahu téměř v celé délce (4,7 km). Rekonstruován byl želez-
niční svršek i spodek, přejezdy a dva železniční mosty.
Rekonstrukce zahrnovala i sanaci skalního zářezu u obce Vy-
sokov. Sanace obsahovala očištění svahu od vegetace, odtěžení
sutě u paty svahu, vytvoření potřebného akumulačního prostoru
a zajištění ochrany sítěmi přikotvenými do skály. 

V celém úseku bylo
vybudováno nové tra-
ťové zabezpečovací
zařízení 3. kategorie,
které nahradilo telefo-
nický způsob dorozu-
mívání.

Rekonstruované zhlaví železniční stanice Smiřice. Znovuzrozená zastávka v Lochenicích.

Dole výřez z výkresu
projektu sanace

VF

2 x AR
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V úseku Starkoč – Červený Kostelec proběhly největší sta-
vební práce v prostoru zastávky Olešnice (vpravo). Zastávka
má nyní nové nástupiště i nový přístřešek. Rekonstruován byl
železniční spodek a svršek v rozsahu obce a přilehlý železniční
přejezd.

Nástupiště bylo zhotoveno z L prefabrikátů. Už při jejich osazo-
vání mne zaujalo, že si pro ně nepřipravovali podkladní beton
v celé ploše, ale jen jakési prahy šířky cca 20 cm, dva pro každý
třináctimetrákový prefabrikát. Na moji poznámku, že by měl být
podkladní beton souvislý, aby se jim to pak nepohnulo, jsem se
dozvěděl, že to tak dělají vždycky a že to bude „v poho“ šéfe.
Co myslíte, že se pak stalo? Místo „v poho“ se to „pohlo“. Ná-
sledně si u nás objednávali prověření úpravy GPK podle změ-
řené křivé hrany nástupiště. Proč jen jsem si vzpomněl
s mrazením v zádech na nástupiště v Ústí nad Orlicí…?

V celém úseku bylo vybudováno i nové traťové zabezpečovací
zařízení 3. kategorie, které nahradilo telefonický způsob doro-
zumívání.

V úseku Červený Kostelec – Malé Svatoňovice byla stavebně rekonstruována část z Červeného Kostelce do zastávky Rtyně v Podkrkonoší za-
stávka (uprostřed vlevo). Zde je nové nástupiště a přístřešek pro cestující. Na rozdíl od zastávky Rtyně v Podkrkonoší, což je jiná zastávka (čtenáři
hledej rozdíl v označení), kde došlo jen k adaptaci budovy pro umístění zabezpečovacího zařízení. Po několika nedorozuměních na stavbě, kdy se jel
problém na jedné zastávce řešit na zastávku druhou, se pro tu druhou zastávku ve Rtyni raději vžil název „Rtyně hlavní“. Nevím, kdo ty názvy vymýšlí,
ale určitě by se pro jednu ze zastávek našel nějaký jiný vhodný oficiální název, vycházející třeba z místních zvyklostí.

Součástí rekonstrukce v uvedeném úseku bylo i pět přejezdů a úprava převýšení na přímo pojížděném mostu přes ulici Hronovská. V celém úseku
bylo opět vybudováno nové traťové zabezpečovací zařízení 3. kategorie, které nahradilo telefonický způsob dorozumívání.

VF

V úseku Malé Svatoňovice – Trutnov se stavební práce soustředily na části Velké Sva-
toňovice – Suchovršice a Bohuslavice – Trutnov-Poříčí.

Ve Velkých Svatoňovicích (dole) musela být z důvodu malého poloměru oblouku pře-
sunuta zastávka ze současné polohy v oblouku do následné přímé. Vzhledem k umís-
tění na strmém vysokém náspu s mostem přes místní komunikaci a vodoteč bylo
nástupiště vybudováno ze systému Umsteiger.
Postup výstavby je dokumentován na straně 10.

Na zastávce Suchovršice (nahoře) musel být z důvodu
zvýšení rychlosti upraven poloměr oblouku v prostoru ná-
stupiště. Protože zvětšení poloměru nebylo dostatečné
pro návrh nového nástupiště (vyžadovalo by velké posuny
osy koleje), byla hrana nástupiště jen rozebrána a po re-
konstrukci železničního spodku a svršku opět osazena
zpět v původních parametrech.

Příkladná péče o nástupiště na zastávce Suchovršice
před začátkem stavby – pravidelně se seká! Davy cestují-
cích tu neproudí. Zlí jazykové tvrdí, že tu nastupuje a vy-
stupuje jen starostka Suchovršic. Je to pomluva, vystupuje
zde za celý den v jednom směru celých šest cestujících,
ve druhém dokonce devět, to je narváno. Ale zastávka je
jinak hezká a vlastně i romantická. A takovou zůstala i po
všech úpravách.

VF

VF



17 SUDOP REVUE 2/17

Nástupiště však leží i na železničním mostě v ev. km 39,633,
který byl jako jeden z mála ve špatném technickém stavu
a musel být rekonstruován. Nástupiště je nad mostem součástí
tohoto mostu a bylo postavené zároveň s mostem.

V úseku Suchovršice – Trutnov-Poříčí byly horolezeckým způsobem sanovány
dva skalní zářezy. Sanace zahrnovaly očištění, vylámání nestabilních částí, do-
zdění poškozených částí zídek a ochranu před spadem uvolněných částí z plotů,
rohoží a sítí.

Bude slunečno?

Žila byla jedna trať…,
…kterou se stále nedařilo projet za hodinu deset minut. Po-

vede se to a bude slunečno? Stále věřím, že ano a že (Českým
dráhám navzdory) soutěže na zajištění dopravy ve veřejné
službě přeci jen proběhnou, i když ne do roku 2019. Že zde
budou jezdit rychlejší motorové soupravy (pak už mi bude
jedno, jestli s nimi budou jezdit České dráhy, Arriva, Radim
nebo Leoš). A že se to dotáhne až k dokonalosti, kdy by
z Hradce Králové jely dvě spojené rychlé soupravy, které se ve
Starkoči rozpojí. Jedna pak bude pokračovat do Trutnova
a druhá obslouží Náchod, případně i Hronov nebo i Broumov.
Do těchto měst by se pak cestovalo vlakem bez přestupu
a rychle. Autobusy by jen těžko konkurovaly.

Pohádka? 
A pokud ještě Hydry nezemřely, jezdí tam pomalu do-

dnes. Nebo zazvonil zvonec a vyprávění je konec.

Děkuji všem, kteří podpořili náš sen, zejména:

Ing. Jan Janoušek, Martin Lipenský DiS (železniční spodek
a svršek, přejezdy)
Ing. David Friedel (nástupiště)
Ing. Jiří Jirásko s ostatními hradeckými mostaři (mosty, propustky)
Ing. Jiří Mareda (úpravy budov, přístřešky na zastávkách)
Miroslav Brabec (úpravy trakčního vedení)
Miloslav Vítek (zabezpečovací a sdělovací zařízení)
Ing. Petr Koza a Ing. Pavel Čellár (silnoproud)
Ing. Tomáš Kafka (dopravní technologie)
Ing. Tomáš Adam (ŽP, kácení)
Ing. Ivan Grisa (Organizace výstavby)
Ing. Petr Okruhlica (geodetická dokumentace)
Eva Mládková, Bohuslava Derková (dámy inženýringu)

Základní údaje o stavbě:
Stavebník: SŽDC s.o., 
HIS Pavel Divín, Ing. Jiří Otava
Projektant: SUDOP PRAHA a.s. s podporou PRODIN a.s.,
AF-CITYPLAN s.r.o. a STARMON s.r.o. HIP: Ing. Miroslav Krsek
Zhotovitelé: STRABAG Rail, ALPINE Bau CZ a.s., PORR a.s.,
KTA technika, s.r.o. 

Ředitel stavby Ing. Zbyněk Hoferek, Radovan Otto

Fázovaný projekt s celkovými náklady 1 209 mil. Kč
Financování části Jaroměř – Trutnov: 
OPD1 Fond soudržnosti, náklady 596 mil. Kč
Financování úseku Hradec Králové – Jaroměř: 
OPD2 Evropské strukturální investiční fondy, náklady 613 mil. Kč

I Have a Dream... 
Mám sen, že nynější černě vyznačené systémové jízdní časy

jednou zrychlí na ty vysněné červené. Dvě spojené rychlé
motorové jednotky do půl hodiny stihnou dojet z Hradce
Králové až do Starkoče, kde bude nově křížení a kde se
odpojí jednotka do Náchoda. Jednotka do Trutnova dále
spěchá, aby další křížení v celou hodinu proběhlo až
v Trutnově-Poříčí. V Trutnově hlavním je celková úspora už
15 minut, což umožní stihnout systémový obrat ve Svobodě
nad Úpou za 90 minut po odjezdu z Hradce Králové.

Mám takový sen…

VF

AR
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PROPOJENÍ VYSOKORYCHLOSTNÍ A LETECKÉ DOPRAVY V ČR
Propojení vysokorychlostní a letecké dopravy se v ČR týká zejména (ni-

koliv však výlučně) Letiště Václava Havla Praha (LVHP). Myšlenka to zda-
leka není nová. Po některých vágních úvahách za starého režimu se poprvé
s plnou vážností posuzovala v roce 1995 v tzv. Územně-technických pod-
kladech Koridory VRT v ČR, zpracovaných společností SUDOP PRAHA.
Tehdy byla odmítnuta z důvodu nedostatečné poptávky a není divu:
pražské letiště v té době používaly pouhé 3 miliony cestujících ročně. Znovu
se objevila v roce 1997 ve Studii zapojení severní trasy VRT do železničního
uzlu Praha, a pak v roce 2006 ve studii SUDOP PRAHA nazvané Analýza
přepravních vztahů a výhledové možnosti dopravních systémů ve vybraných
směrech. Byla též diskutována jako alternativa při přípravě projektu AirCon
v letech 2007–09. Po roce 2009 se zrušením projektu AirCon zcela ztratila
ze scény, a to přesto, že počet cestujících na letišti s určitými výkyvy rostl
a v roce 2016 dosáhl již úrovně více než 13 milionů. 

Téma získalo na naléhavosti také tím, že dlouhodobě připravované kon-
venční železniční spojení mezi centrem Prahy a LVHP po Buštěhradské
dráze trpí celou řadou problémů a je zejména pro mimopražské cestující
komplikované a málo komfortní. Předpokládalo by dosud nedořešený pře-
stup mezi stanicemi Praha hl. n. a Praha Masarykovo nádraží, a dále   ne-
příliš příjemnou cestu na LVHP zastávkovým vlakem společně s běžnými
městskými cestujícími. 

Pro napojení letiště na síť VRT by se teoreticky nabízely jako varianty po-
užití trasy Praha – Ústí nad Labem nebo Praha–Plzeň, případně jejich spo-
lečná trasa s rozdělením obou směrů až za LVHP. Jakkoliv je toto zapotřebí
prověřit odbornou studií, zdá se, že význam pro napojení LVHP má pouze
směr Praha – Ústí nad Labem. Je to dáno jednak možností získání doda-
tečné poptávky pro letiště ze severních Čech a ze Saska prostřednictvím
rychlého a kvalitního vlakového spojení, zatímco spojení ve směru na Plzeň
a Domažlice bude patrně po delší dobu pomalé a poptávku leteckých ces-
tujících z Bavorska lze též stěží očekávat. Svou roli také asi sehraje po-
měrně obtížné trasování společné tratě na LVHP. 

Budoucí dělba práce mezi vlakovými spojeními na LVHP by se tedy
mohla rýsovat takto: konvenční vlak pro Prahu a bližší aglomeraci, zatímco
vysokorychlostní vlak pro cestující ze vzdálenějších míst ČR. Od napojení

LVHP na síť VRT lze pak očekávat jak větší poptávku po dopravě nejen vy-
sokorychlostními vlaky, ale i přípojnými vlaky Rychlých spojení, a zároveň
posílení postavení LVHP, Prahy i celé ČR v evropské dopravní konkurenci.

Otázka umístění přestupní železniční stanice na LVHP není jednoduchá.
V současnosti zadaná stanice konvenční železnice je umístěna ve velmi
stísněné poloze v zastavěném prostoru ulice Aviatické mezi budovami ho-
telu a Airport Business Centra a nemá dostatek prostoru pro rozšíření ani
pro možné přestupní vazby. Optimální by proto bylo projektovat přestupní
stanici pod letištní plochou západně od Terminálu 2, kde je dostatek místa
pro umístění obou stanic v poloze nad sebou i pro jejich rozšíření, ukáže-li
se v budoucnosti potřebným.  

Po revizi dnešního zadání vést konvenční vlak přes území Dlouhé Míle
na LVHP a po jeho nahrazení tunelem od tzv. křižovatky Jeneček, případně
po následném zaokruhování trasy konvenčního vlaku přes LVHP bude
možné, aby na letišti vznikl z vysokorychlostní dopravy od Brna a od Ústí
nad Labem přestupní uzel ve směru Kladno a Rakovník.

NOVÉ MOŽNOSTI ŘEŠENÍ PRŮJEZDU PRAŽSKÝM ŽELEZNIČNÍM
UZLEM
Návrat úvah o napojení LVHP na síť VRT otevírá nové možnosti i pro ře-

šení průjezdu vysokorychlostních vlaků pražským železničním uzlem.
Dosavadní představy založené na využití existujících městských tratí pro
vysokorychlostní dopravu mají celou řadu slabin. Prostor stávající stanice
Praha hl. n. je velmi omezený a jeho případné rozšíření je možné nanejvýš
o jedno nástupiště standardní délky a o jedno další zkrácené nástupiště.
Rovněž kapacita navazujících traťových úseků je nedostatečná.

Nejrizikovější z hlediska spolehlivosti dopravy jsou v současné koncepci
vinohradské tunely, zhlaví a kapacita žst Praha hl. n., tunely Nového spojení
1, a dále ve směru Plzeň výtoňský most a celá trasa výjezdu z Prahy až po
předpokládané ústí tunelu směr Beroun. Pokud by zde vznikla zpoždění,
došlo by vzhledem k síťovému charakteru Rychlých spojení k jejich lavino-
vitému šíření ve všech směrech, což by zkompromitovalo celý systém,
a jeho využití by patrně nesplňovalo původní očekávání. Dále se v dnešních
představách předpokládá ze směru od Brna úvrať buď ve směru Ústí nad
Labem, nebo ve směru Beroun–Plzeň. I když to zatím nebylo v železničních
projektech bráno v úvahu, úvrať neznamená jen ztrátu cenných minut, ale
také nepohodlí pro cestující, kteří si u této pravděpodobně místenkové do-
pravy běžně vybírají místa po jízdě nebo proti jízdě. 

Umístění vysokorychlostní dopravy do stávající přetížené městské sítě
by si velmi pravděpodobně vynutilo předřazenou výstavbu alespoň části
existujícího projektu tzv. Nového spojení 2, který předpokládá přesun pod-
statné části pražské městské a příměstské železniční dopravy do podzemí
spojený s výstavbou řady městských tunelů a nových zastávek včetně pod-
zemního nádraží Praha-Opera pod úrovní stanice Praha hl. n. Tento projekt
o nákladech několika desítek miliard korun by odčerpal část prostředků
použitelných pro výstavbu Rychlých spojení, a dále by pravděpodobně
o jistý počet let opozdil výstavbu rychlé sítě. Přitom by riziko vzniku zpož-
dění na síti Rychlých spojení bylo stále nemalé, neboť by provoz vysoko-
rychlostních vlaků v městském uzlu i nadále kolidoval s různými druhy
konvenčních vlaků. 

Nabízí se tedy celou koncepci pražského uzlu obrátit, ponechat kon-
venční vlaky na stávající síti, a naopak nově koncipovanou vysokorychlostní
dopravu umístit v podstatné části města do podzemí. Vyloučením dnes
uvažovaného průjezdu vysokorychlostních vlaků přetíženým pražským že-
lezničním uzlem by mohla vzniknout stejnorodá a spolehlivá, a zároveň
velmi rychlá doprava v podzemí Prahy. 

Napojení Letiště Václava Havla na síť VRT 
a alternativní řešení pražského uzlu

Emanuel Šíp

Budování rychlé železniční sítě v České republice se opět po několika letech stává předmětem širokého zájmu veřejnosti
a diskusí odborníků, což lze jen přivítat. Předmětem diskusí se stávají nejen projekty jako modernizace tratí Brno–Přerov
nebo Plzeň–Domažlice, ale v poslední době také možnost propojení letecké a vysokorychlostní dopravy v ČR.

Synergie vysokorychlostní a letecké dopravy přináší celou řadu příležitostí a nový výběr pro cestující. A není tomu tak, že
by odčerpávala vlakům cestující, naopak je na železnici přivádí. Někteří cestující v dálkové a mezikontinentální dopravě při-
jdou železnici na chuť teprve tehdy, když se při své cestě svezou na letiště nebo naopak z letiště rychlým a komfortním
vlakem. Stanice vysokorychlostních vlaků na mezinárodních letištích Evropy nejsou žádnou zvláštností; známe je z Bruselu,
Frankfurtu, Paříže, Lyonu, Milána-Malpensy, Vídně stejně jako z mnoha asijských destinací. Nově se připravují nebo se o
nich uvažuje   například v Londýně-Heathrow, Manchesteru, Reykjavíku nebo Stuttgartu. I na základě dosavadních zkušeností
Evropská unie ve své Bílé knize z roku 2011 uvádí cíl „Propojit do roku 2050 všechna letiště na hlavní síti na železniční síť,
pokud možno vysokorychlostní“. 
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Jak naznačuje přiložený náčrt, oba směry vysokorychlostních vlaků při-
cházející od Brna – ostravský i vídeňský – by se v závislosti na vybrané br-
něnské trase někde v oblasti Libně či Malešic zanořily do tunelu, prošly
pod východní částí Prahy, zastavily v nové stanici Praha-Opera (podobné
té z tzv. Nového spojení 2), a dále by pokračovaly pod zemí průměrným
stoupáním cca 14 ‰ až do oblasti Zličín–Chrášťany, kde by ve volné kra-
jině vystoupily na povrch a rozdělily by se na směr Ústí nad Labem a Ho-
řovice–Plzeň. Zároveň by došlo k odstranění všech dosud
předpokládaných úvratí i smyčkovitého průběhu některých uvažovaných
tras pražským uzlem. Další nezanedbatelnou předností na rozdíl od tzv.
Nového spojení 2 je minimální dopad výstavby na život města – šlo by fak-
ticky o „metro“ bez nácestných stanic a vestibulů. Tunel by mohl být s kon-
venční sítí propojen například spojkami do železničních stanic
Praha-Malešice, Praha-Libeň, Praha-Vršovice a Praha-Smíchov.     

Pražský městský tunel (jak by bylo možné nový projekt nazvat) by nebyl
v evropské síti žádnou větší výjimkou. Jeho typickým předobrazem jsou
například stavby Lainzer Tunnel a Wienerwaldtunnel výrazně zrychlující do-
pravu z Vídně na západ, tunely systému Diabolo v Bruselu nebo předpo-
kládaná tunelová trasa Crossrail podzemím Londýna. Všude tam se jedná
o vyloučení účinků výstavby i provozu rychlých vlaků na citlivé prostředí
historických měst, vytvoření nové traťové kapacity, a zároveň o omezení
dotyku a souběhu s ostatními typy vlaků.

I když i toto je zapotřebí ověřit, výstavbou pražského městského tunelu
by patrně došlo k celkové úspoře finančních prostředků, a to jak investič-
ních, tak – a zde zcela jednoznačně – nákladů provozních. Samotný tunel
by byl nákladově srovnatelný s dnes uvažovaným problematickým tunelem
Praha–Beroun a jeho realizace by odstranila nezbytnost výstavby tzv. No-
vého spojení 2. Nová trasa ve směru Ústí nad Labem by se na současné
alternativy tras napojila někde v oblasti severně od Kralup nad Vltavou bez
jakéhokoliv vlivu na jejich další posuzování. Trasa ve směru Plzeň by mohla
být od rozpletu u Zličína vedena zčásti po povrchu a překročit Berounku
v podstatě v jediné možné lokalitě bez narušení chráněné krajinné oblasti
nebo hustého osídlení údolí Berounky, a to je poměrně volné místo mezi
Berounem a Hýskovem. Pro období do vyřešení úseku VRT Beroun–Ejpo-
vice by však bylo vhodné připravit a využívat odbočku do stanice Beroun.

Ministerský materiál Program rozvoje Rychlých železničních spojení
v ČR předložený v dubnu 2017 vládě ČR nemohl toto nové možné řešení
ponechat bez povšimnutí. Obsahuje proto závazek Ministerstva dopravy
prověřit potenciální přímé napojení Letiště Václava Havla Praha v rámci sa-
mostatné územně-technické studie včetně zapojení do železničního uzlu
Praha. Bude metodicky poměrně obtížné zajistit srovnatelnost přínosů
a nákladů tohoto nového řešení s dosavadními představami, protože ty se
zatím rozpadají do tří samostatných podkladů: již zadané Studie provedi-
telnosti nového železničního spojení Praha–Drážďany, předpokládané kom-
plexní studie proveditelnosti železničního uzlu Praha a zmíněného napojení

LVHP na síť VRT. Jenom celkové zhodnocení přínosů a nákladů dosavad-
ního a nově navrženého řešení v hranicích širšího areálu Kralupy nad Vl-
tavou – Praha-Libeň/Praha-Strašnice – Beroun však může odpovědět na
otázku, kterou z obou komplexních alternativ uskutečnit.  

Schéma situace Lainzer Tunnelu a Wienerwaldtunnelu.
Souprava railjet ve Wienerwaldtunnelu. 
Náčrt možného napojení Letiště Václava Havla na síť VRT a pražského měst-
ského tunelu VRT. 

Na protější straně: Stanice TGV na letišti Paris-Charles de Gaulle.



Obec Velemyšleves   



  se dočkala obchvatu

V listopadu 2016 byl uveden do provozu nový obchvat obce Velemyšleves na silnici I/27 v úseku Most–
Žatec. Stavba odvede tranzitní dopravu mimo obec Velemyšleves, čímž se zlepší jednak dopravní pro-
stupnost a parametry silnice I/27 a jednak životní podmínky v obci samotné. Dokumentaci pro tuto
stavbu ve stupních DÚR, DSP a PDPS zpracoval SUDOP PRAHA, který zároveň na stavbě vykonával
autorský dozor. Investorem stavby bylo Ředitelství silnic a dálnic ČR.

Letecké foto Daniel Karfík, mapa ŘSD ČR



Průběh projektových prací
V roce 2002 byl na SUDOPu (stř. 205) zpracován investiční záměr stavby I/27

Velemyšleves – obchvat a v roce 2003 územně technická studie pro oznámení zá-
měru stavby. Následně byly na středisku 202 zpracovány další stupně dokumentace
až po výběr zhotovitele. Pro přehled uvedu časový sled jednotlivých fází projektové
přípravy:

05/2006 dokončení dokumentace DÚR
04/2007 nabytí právní moci územního rozhodnutí
03/2008 dokončení dokumentace DSP
02/2009 vydání dokumentace pro výběr zhotovitele (PDPS)
2011–13 vydávání stavebních povolení pro jednotlivé objekty

Popis stavby
Jedná se o dvoupruhovou komunikaci v kategorii S 11,5/80 o celkové délce

2,623 km. V obou směrech jsou ve stoupání zřízeny přídavné pruhy. Na trase je
jedna mostní estakáda, součástí stavby jsou rovněž přeložky a úpravy dotčených
stávajících komunikací, dešťová nádrž, přeložky inženýrských sítí, vegetační úpravy
a rekultivace zrušených komunikací.

Trasa začíná napojením na silnici I/27 v prostoru mezi MÚK Vysočany na dálnici
D7 a obcí Velemyšleves. Od stávající I/27 se odklání pravotočivým obloukem, do-
stává se do vysokého násypu (max. výška cca 12 m) a mostním objektem situ-
ovaným v levotočivém oblouku překonává údolí Chomutovky. Z údolí vystoupá
hlubokým zářezem (max. hloubka cca 8 m) a pravotočivým obloukem se napojuje
na stávající I/27 směrem na Most.

Pro napojení obce Velemyšleves na nově budovaný obchvat jsou zřízeny dvě
úrovňové křižovatky tak, aby byla obec napojena z obou stran. Obec tak zůstává
průjezdná a nedochází k žádnému zásahu do režimu autobusové ani obslužné do-
pravy. Obě křižovatky ve tvaru T jsou umístěny vlevo po směru staničení před a za
obcí Velemyšleves.

Pro pěší dopravu od křižovatky I/27 s D7 (MÚK Vysočany) do obce Velemyšleves
je navržen samostatný chodník, který se napojuje na chodník v rámci MÚK Vyso-
čany a je veden podél tělesa obchvatu.

Most přes údolí Chomutovky
Dominantním objektem celé stavby je mostní estakáda. Most převádí hlavní trasu

(silnici I/27) přes údolí vodoteče Chomutovka, silnici III/2502 a dvě polní cesty.
Most má délku 538 m, délka nosné konstrukce je 522 m. Nosná konstrukce je

navržena jako monolitická předpjatá spojitá komorová konstrukce o 7 polích, ulo-
žená na vnitřních podpěrách dvojím způsobem: pilíře P4, P5 jsou rámově vetknuty
do nosné konstrukce a ostatní jsou uloženy na hrncových ložiskách. Založení hlu-
binné na vrtaných pilotách. Výška mostu nad terénem je cca 37 m.

Průběh výstavby
Jako hlavní zhotovitel stavby bylo investorem vybráno sdružení Velemyšleves-

obchvat vedené firmou Silnice Group a.s., zhotovitelem mostního objektu byla firma
SMP CZ, a.s. Realizační dokumentaci stavby prováděla firma Novák & Partner s.r.o.

Stavba byla zahájena v červenci 2014. Po zahájení stavby byl dodavatelem pro-
veden doplňkový inženýrsko-geologický průzkum v prostorech, které byly v době
provádění IGP v rámci projektové přípravy nepřístupné. Protože se jedná o geolo-
gicky náročné území, byly zjištěny některé nové okolnosti, které vedly k částečným
úpravám projektu v rámci RDS, především co se týká zabezpečení zemního tělesa
silnice a založení mostu. Všechny změny během výstavby byly klasifikovány jako
změny vyvolané nepředvídatelnými okolnostmi a na úpravách dokumentace jsme
spolupracovali v rámci vykonávání autorského dozoru.

Nový obchvat obce Velemyšleves byl uveden do provozu 22. 11. 2016 za účasti
ministra dopravy.

Silnice I/27: obchvat obce Velemyšleves
Jiří Řehoř



Investor: Ředitelství silnic a dálnic ČR
Generální projektant: SUDOP PRAHA a.s., HIP ing. Jiří Řehoř
Projekt mostu (s výjimku RDS): Ing. Petr Zíka
Zhotovitel: Sdružení Velemyšleves-obchvat, vedoucí sdružení 
Silnice Group a.s. Zhotovitel mostu: SMP CZ, a.s.
Zahájení stavby: 07/2014
Dokončení stavby: 11/2016



Základní údaje o mostě
Niveleta mostu překračuje hluboké široké údolí říčky Chomutovky ve
výšce cca 37 m nad jejím dnem. Těleso komunikace je na mírnějším pra-
vobřežním úbočí situováno na mohutném násypovém tělese (v místě
opěry až 12 m). Pravobřežní opěra je opět umístěna na násypu výšky 8 m,
který rychle přechází do hlubokého zářezu. Šířkové uspořádání je odvo-
zeno od kategorie komunikace S11,5/80 s částečně zasahujícím stou-
pacím pruhem (při zpracování RDS došlo k vymístění tohoto rozšíření až
za konec mostu). Směrově je most v levostranném oblouku a navazující
přechodnici, výškově je na mostě údolnicový oblouk s nejnižším místem
na nosné konstrukci.
Objekt byl navržen jako monolitická předpjatá spojitá komorová kon-
strukce o 7 polích (v nejdelším poli proměnné výšky) uložená na vnitřních
podpěrách dvojím způsobem: pilíře P4, P5 jsou rámově vetknuty do
nosné konstrukce a ostatní jsou uloženy na dvojicích ložisek. Založení
hlubinné na vrtaných pilotách. Nosná konstrukce byla budována kombi-
nací technologií letmé betonáže a na pevné skruži. Část budovaná letmo
byla rozdělena na dvě vahadla P4 a P5 a na skruži byly zhotoveny celkem
4 betonážní díly.
Rozpětí jednotlivých polí: 45+65+90+120+90+65+45 m
Délka nosné konstrukce: 522,00 m
Délka přemostění: 518,40 m
Délka mostu: 538,00 m
Šikmost mostu: kolmý 90°

Šířka mezi obrubami: 11,50–12,47 m (v RDS změněno na konstantních
11,50 m)
Šířka mostu: 14,60–15,57 m
Stavební výška: 3,135–6,135 m
Zatěžovací třída: třída „A“ dle ČSN 73 6203 z roku 1986

Založení
Stavba se nachází ve velmi komplikovaném geotechnickém území s vý-
razně proměnnými vlastnostmi základových půd, vysokou hladinou značně
agresivní podzemní vody, přítomností aktivních sesuvných území a zasti-
žením historické důlní činnosti. Při respektování všech těchto překážek je
most založen na plovoucích velkoprůměrových pilotách 1180 mm značně
rozdílných délek od 15 m do 26 m.
Pro ověření předpokladů správného návrhu byly požadovány a provedeny
dvě statické zatěžovací zkoušky nesystémových pilot, které se v průběhu
stavby doplnily i dynamickými zkouškami vybraných pilot na všech pod-
pěrách.
Základy podpěr jsou tvořeny železobetonovými bloky ve tvaru obdélníku.

Spodní stavba
Opěry OP1 a OP8 jsou komorového typu a každá z nich je tvořena zá-
kladem a dříkem, který plynule přechází v úložný práh s vetknutými rovno-
běžnými křídly, z úložného prahu vystupuje závěrná zídka s konzolovým
vyložením pro kotvení mostního závěru. Prostor komory opěry je uzavřen
bočními a čelními plentami.

Most přes údolí Chomutovky
Petr Zíka



Pilíře s ložisky (P2, P3 ,P6, P7) jsou tvořeny obdélníkovým dříkem se zkosenými hra-
nami a oboustrannou nikou. Pro uložení ložisek jsou nasazeny plynule rozšiřující se
hlavice na celkový rozměr 6,30 m. Rámové stojky (P4, P5) jsou obdobného kon-
strukčního systému s tím, že podpěra je tvořena dvojicí sloupů opět obdélníkového
průřezu s nikou na vnějších stranách. Hlavice se opět plynule rozšiřuje a je vetknutá
jako žebro do nosné konstrukce.

Nosná konstrukce
Nosná konstrukce z monolitického předpjatého betonu třídy C35/45 je komorového
příčného řezu, v rámových polích proměnné výšky s oboustrannými konzolami o
vyložení 3,30 m. Celková šířka NK činí 14,10  m s jednostranným příčným sklonem
mostovky 3 %. Most je kompletně předepnut vnitřními kabely se soudržností slo-
ženými z 19 lan pevnostní třídy 1640/1860 MPa.

Vybavení mostu
Na vnějších stranách mostu jsou navrženy monolitické římsy šířky 1,55 m se svo-
didly ZSH2 a ocelovým zábradlím výšky 1,5 m s protihlukovou výplní. Odvodnění
mostu je zajištěno odvodňovači, ze kterých je voda svedena do podélného svodu
zavěšeného pod konzolovou částí nosné konstrukce. U pilíře P3 je následně voda
svedena dolů podél pilíře do uklidňovací jímky a sedimentační nádrže.
Dilatační spáru na opěrách kryjí vícelamelové mostní závěry. V rámci úprav pod
mostem bylo provedeno standardní odláždění kolem pilířů lomovým kamenem do
betonu, stejně byly upraveny i svahy krajních opěr.

Závěr
Při koncepčním návrhu mostu byly prověřeny kromě ekonomic-
kých i estetické dopady s ohledem na rozměr překážky a těsný
kontakt s obcí. Byly zvoleny úpravy povrchů, kdy masivní po-
hledové plochy spodní stavby byly rozčleněny vybráními s jiným
typem bednění, rámové i běžné podpěry byly vizuálně sjedno-
ceny rozšiřujícími se hlavicemi a nosná konstrukce je opatřena
šikmými stěnami, které navazují na hlavice podpěr a zároveň rá-
mové stojky vytvářejí na stěnách nosné konstrukce žebra.
V DSP navržené zaoblení lomů nosné konstrukce bylo bohužel
v RDS odstraněno, ale přesto lze konstatovat, že navržené tva-
rosloví velmi příznivě působí na vnímání celé konstrukce jako
jednoho celku.
Přestože se nepodařilo dokončit projektovou dokumentaci mo-
stního objektu ve všech stupních návrhu od studie, přes DÚR,
DSP, DZS až po RDS , kdy poslední stupeň zpracovala firma
Novák a partner, což přineslo dílčí problémy s výkonem autor-
ského dozoru, lze konstatovat, že most svým zpracováním
vhodně doplňuje a tvoří novou technickou dominantu údolí řeky
Chomutovky pod obcí Velemyšleves.



Dálnice D7 je dálnicí druhé třídy, která vede z Prahy do Chomutova a dále přes
Horu Sv. Šebestiána do Německa, kde pokračuje jako silnice č. 174 do Saského
města Chemnitz (Saská Kamenice). Jedná se o doplňkový dálniční tah ležící
mezi dálnicí D6 (Praha – Karlovy Vary) a dálnicí D8 (Praha – Ústí nad Labem -
Drážďany).

Popis a historie dálnice D7
Stávající silnice I/7 je postupně přestavována na budoucí čtyřpruh v kategorii

R25,5/100 s uvažovanou maximální dovolenou rychlostí 130 km/h. V minulosti
již byl zprovozněn úsek z Prahy do Knovíze (osmdesátá léta minulého století)
a z Bitozevsi do Chomutova a na státní hranice (2009–13). 

V prostoru od Slaného (MÚK Knovíz) až do Bitozevsi se jezdí po původní I/7
s výjimkou obchvatu Sulce (postavený v plánované kategorii R25,5/100), ob-
chvatu Slaného a obchvatu Loun, které však byly realizovány pouze v polo-
vičním profilu budoucí dálnice. Právě na chybějící úsek čtyřpruhu od Slaného
do Postoloprt je soustředěna činnosti koordinátora.

V minulosti se již na projektech několikrát pracovalo, naposledy v letech
2006–10. V roce 2010 byla příprava ukončena a byla obnovena až v roce 2015,
kdy byla zpracovaná tahová a ekonomická studie (sdružení PRAGOPROJEKT
a SUDOP PRAHA), která doporučila dostavbu dálnice v kategorii R25,5/100.
Na základě této studie rozhodlo Ministerstvo dopravy ČR o obnovení projektové
přípravy dostavby dálnice D7. Přes všechny možné varianty (silnice s uspořá-
dáním 2+1 nebo R21,5/100) se nakonec rozhodlo o dokončení silnice, tehdy
ještě jako rychlostní komunikace, v kategorii R25,5/100.

Změnou zákona č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích se od 1. 1. 2016
stala z rychlostní komunikace R7 dálnice D7 (dálnice II. třídy). Změna v této fázi
přípravy přinesla řadu problémů. Ať už se jedná o prostou změnu názvu v do-
kumentaci, ve smlouvách a stanoviscích dotčených úřadů a správců, ale i na-
příklad územních rozhodnutí, tak i technické změny. Změnila se maximální
dovolená rychlost a s ní i požadavky na směrové a výškové uspořádání dálnice,
vzájemné vzdálenosti křižovatek, dopravního značení a tak dále. Změna rych-
lostní silnice na dálnici byla tedy jedním z prvních oříšků z pozice koordinátora,
kdy bylo potřeba udržet veškeré změny napřič všemi úseky, a tedy i různými
projektanty v různém stupni projektové přípravy.

Činnost koordinátora
V prosinci roku 2015 byla zahájena činnost koordinátora projektové přípravy

dostavby R7, dnes už dálnice D7. Po úvodním prostudování projektových do-
kumentací, vyjádření, záznamů z jednání a smluv s projektanty jednotlivých
úseků D7, jsme spolu s kolegy zahájili vlastní koordinační činnost, která spočívá
zejména v komunikaci mezi investorem a projektantem, ale i mezi jednotlivými
projektanty v rámci všech úseků stavby.

Koordinátor
přípravy 

dostavby D7
Václav Marvan

mapa ŘSD ČR,
letecké foto STRABAG

D7 Postoloprty–Bitozeves, foto: Jakub Papoušek, duben 2017.

Úsek dálnice D7 Bitozeves–Vysočany krátce po dokončení v září 2009
– projektoval SUDOP PRAHA.
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Kromě řešení jednotného postupu projektantů se koordinace
soustředí na informovanost veřejnosti. Zejména pak přilehlých
měst a obcí, dotčených organizací (výrobní podniky, průmyslové
zóny), ale i široké laické veřejnosti, která o stavbu jeví velký zájem.
Spolu s ŘSD ČR, Správou Chomutov a městem Louny pořádáme
pravidelná setkání starostů a podnikatelů ohledně informovanosti
a stavu přípravy, problémech a komplikacích na stavbě, ale i po-
zitivních zprávách týkajících se dostavby dálnice D7.

Jedním ze způsobů předávání informací veřejnosti jsou nové
webové stránky (www.dalnice-d7.cz), na jejichž obsahové části
se koordinátor podílí od prosince 2016.

Nedílnou součástí činnosti koordinátora je účast na všech pro-
jednáních s dotčenými úřady a správci a koordinace připomínek
a projednání napříč všemi připravovanými úseky.

To, že se jedná o významnou stavbu, která je pro místní velice
důležitou a významnou součástí dopravní infrastruktury, po-
tvrzuje i fakt, že byl založen Spolek za dostavbu komunikace D7
(členy jsou například města Žatec, Louny a Postoloprty). Před-
sedou spolku se stal starosta Loun Radovan Šabata, místo-
předsedkyní Zdeňka Hamousová (senátorka a starostka Žatce).

Součástí činnosti koordinátora je i zpracování harmonogramů
přípravy dostavby D7, které jsou pravidelně aktualizovány a slouží
jako funkční nástroj pro kontrolu projektantů, ale i investora celé
akce. Z harmonogramů je navíc jasně patrná tzv. kritická cesta,
která upozorňuje na klíčové kroky vedoucí k získání územního roz-
hodnutí nebo stavebního povolení a následně realizace stavby.

V rámci koordinace byl zpracován i dokument shrnující spo-
lečné prvky nové dálnice tak, aby nedocházelo k technickým a vi-
zuálním rozdílům mezi jednotlivými úseky dálnice. Jedná se na
příklad o návrh jednotné skladby vozovek, ale i například typ
a barvy protihlukových stěn, zábradlí atd.

V současné době se činnost koordinátora soustředí zejména
na majetkoprávní vypořádání, které se ukázalo jako největší riziko
na kritické cestě k dokončení. Koordinátor v rámci své činnosti
pravidelně sleduje stav majetkoprávní přípravy, a to jak ze strany
dodavatele inženýrské činnosti, tak ze strany investora. Za účelem
urychlení se pořádají setkání s vlastníky pozemků, jednáme se zá-
stupci měst a obcí v příslušných katastrech tak, aby byla stavba
majetkově vypořádána v co nejkratším termínu. Hlavním úkolem
koordinátora je vytváření srozumitelného kontaktu mezi vlastníky
a projektantem nebo investorem, řádné vysvětlení problematiky,
laické popsání postupu a průběhu celého majetkoprávního vypo-
řádání.

Souběžně s činností koordinátora projektové přípravy funguje
i funkce koordinátora EIA (Ing. Martin Dušek, Aquagen). Koordi-
nace EIA se ukázala jako nesmírně složitá vzhledem k tomu, že
například obchvat Loun má jednu z nejstarších dokumentací EIA
České republice (podle zákona 244/1992 Sb.). Dokumentace EIA
navíc nekopírují úseky dle přípravy, ale pokrývají třeba dva úseky
naráz (Slaný a Panenský Týnec), ale taky třeba jen polovinu úseku
(Chlumčany - jedna polovina úseku má EIA podle zákona
100/2001 Sb. a druhá polovina podle 244/1992 Sb.). Zezávaznění
a následná verifikace dokumentací jsou tedy velice komplikované
a u dvou úseků jsme museli přistoupit ke zpracování nové doku-
mentace EIA. Zezávaznění dokumentace EIA je tedy spolu s ma-
jetkoprávním vypořádáním největší překážkou na kritické cestě
k získání stavebního povolení a následně realizaci stavby. 

Závěrem lze říct, že činnost koordinátora se zásadně liší od ob-
vyklé činnosti hlavního inženýra projektu. Odborné znalosti z pro-
jektování dopravních staveb jsou sice pro koordinátora výhodou
v případě projednávání technických otázek a problémů, mnohem
významnější je ale schopnost komunikace s laickou veřejností.
V rámci koordinace tak mnohdy významnější roli hrají prezentační
a komunikační dovednosti než technická odbornost. 

V případě řešení vyloženě odborných otázek mimo můj obor je
ale nespornou výhodou obrovské portfolio odborníků a speci-
alistů v rámci SUDOPu PRAHA, kteří ochotně a velice pružně od-
povídají na veškeré dotazy a plní úkoly plynoucí z činnosti
koordinátora.

Úsek Stupeň Projektant Délka Odhad nákladů
Slaný – hranice stř. kraje DUR SUDOP PRAHA 16,6 km 4,2 mld. Kč

Panenský Týnec DSP NOVÁK & PARTNER 3,5 km 0,7 mld. Kč
Chlumčany DSP NOVÁK & PARTNER 4,4 km 2,1 mld. Kč

Louny DSP PRAGOPROJEKT 6,2 km 1,0 mld. Kč
Postoloprty obchvat DUR PRAGOPROJEKT 4,9 km 1,5 mld. Kč

Postoloprty Realizace SUDOP PRAHA 3,8 km 0,4 mld. Kč

Prezentace MÚ Louny (Mgr. Kamila Jarolímková)
zleva: Radovan Šabata (Starosta města Louny), Ing. Václav Marvan, Ing. Martin 
Vidimský (Ředitel ŘSD Chomutov), Ing. Radek Mátl (Ředitel úseku výstavby),
Ing. Petr Vacek (Vedoucí úseku výstavby ŘSD Chomutov), Ing. Martin Dušek 
(koordinátor EIA)

Hodnocení činnosti koordinátora
Ing. Petr Vacek, vedoucí úseku výstavby ŘSD Chomutov: „Dostavba dálnice D7
je prioritou Správy Chomutov ŘSD ČR. Jedná se o přípravu sedmi dělených úseků
v celkové délce cca 40 km. Z tohoto důvodu se rozhodla Správa Chomutov vybrat
prostřednictvím veřejné soutěže odbornou společnost, která zajistí pro investora pro-
fesionální kvalifikovanou koordinaci projektových a inženýrských činností na všech
úsecích a další konzultace a analýzy či expertízy tak, aby proces přípravy stavby dál-
nice D7 byl maximálně efektivní, vyhledával potencionální rizika a nabízel rychlá řešení.
Velice se nám tato činnost osvědčuje i v rámci prezentací a poskytování informací ve-
řejnosti, zejména pak při pravidelných schůzkách se samosprávami dotčenými vý-
stavbou dálnice D7.“

Radovan Šabata, starosta města Louny: „Přípravu dostavby silnice D7 bedlivě sle-
duje i samospráva na celé její trase. Pro všechna města a obce je tato stavba jednou
z největších priorit. Na pravidelných schůzkách jsou starostové seznamováni s po-
stupem příprav této dostavby. Zde hraje nezastupitelnou roli právě koordinátor této
stavby, který je schopen starostům podrobně vysvětlit všechny probíhající práce na
jednotlivých úsecích, analyzovat případná rizika a společně se zaměstnanci ŘSD a sta-
rosty hledat řešení, jak dostavbu co nejvíce urychlit.“



Souvislosti
od svého postavení nebyla budova Národního

muzea významněji opravována, přičemž ji po-
škodily i dva vojenské útoky v letech 1945
a 1968. pokud by obnova této výjimečné stavby
nezačala, hrozilo by jí uzavření z bezpečnostních
důvodů. cílem náročné rekonstrukce je tak za-
chránit významnou národní kulturní památku
a proměnit ji v moderní muzejní prostor. předpo-
kládaný termín zpřístupnění budovy po rekon-
strukci je říjen 2018, stálé expozice se však
budou připravovat ještě další dva roky.

vláda ČR schválila rekonstrukci roku 2006
a v roce 2011 byl hotov projekt k získání staveb-
ního povolení. Ministerstvo kultury ČR však roz-
hodlo o redukci investičních nákladů a nařídilo
projekt změnit. v roce 2013 bylo vypsáno výbě-
rové řízení a až v říjnu roku 2014 byla vybrána
nejvýhodnější nabídka. 20. 4. 2015 pak byla bu-
dova předána zhotoviteli rekonstrukce. práce
jsou plánovány na 42 měsíců. autorem projektu
rekonstrukce je Sdružení Národní muzeum, slo-
žené z firem vpÚ dEco praha a SUdop
pRaha. Stavbu realizuje Sdružení M-p-I, které
nabídlo cenu 1.636,4 mil. Kč, expozice budou
stát dalších cca 483 mil. Kč.

Spojovací chodba NM
Spojovací chodba je liniová

stavba pod terénem mezi histo-
rickou budovou (hbNM) a novou
budovou (NbNM – bývalé Fede-
rální shromáždění), která přibližně
polovinou své délky podchází vi-
nohradskou třídu. chodba leží
v prodloužení osy vjezdu do
hbNM a s mírným stoupáním je
nejkratším směrem propojena
s vjezdem do Státní opery praha,
před kterým se lomí v pravém úhlu
a končí u výstupu z kavárny
NbNM. 

Kotvené stěny stavební jámy
jsou paženy svislými mikropilo-
tami. chodbu tvoří monolitický
uzavřený rámový profil obdélníkového tvaru o celkové délce 87,35 m v její ose, z betonu c25/30
(56)/bSl a, se stěnami tl. 0,60 m, dna tl. 0,80 m a stropu, který je v převážné délce tlustý 0,60 m.
Světlá šířka konstrukce se mění od 3,0 do 6,0 metrů, výška od 3,0 do 4,50 m. Mezi konstrukcí pažení
stavební jámy a vlastní konstrukcí chodby je vložena hydroizolační vrstva z fólií, mezi kterými je an-
tivibrační vrstva pro odstínění vlivu vibrací ze silniční i železniční dopravy – přičemž se předpokládá,
že nad chodbou bude obnovena také tramvajová trať. 

Součástí výstavby chodby jsou rozsáhlé přeložky inženýrských sítí, především podzemních kolek-
torů pro vedení telekomunikačních, elektrických, vodovodních a plynových vedení.

dosavadní výstavba není provázena žádnými mimořádnými komplikacemi, mimo odchylek v před-
pokládaných hydrogeologických podmínkách, které však byly pro potřeby projektu získány pouze
z archivních podkladů, protože v průzkumu nebylo možné uskutečnit vrtné práce. Největší obavy jsme
měli z místa podchodu boční stěny historické budovy; v tomto místě nám však příroda ukázala vlíd-
nější tvář v podobě většího rozsahu pevnějších hornin, na kterých jsou uloženy základy budovy,
a i když v čase publikování příspěvku není dosaženo dno výkopů, prognóza realizovaných vrtů zápo-
rového pažení je optimistická. Také aktuální výsledky geodetických měření, které sledují deformace
budovy jsou v předpokládaných
mezích.

pro podrobnější informace a ná-
hled právě realizovaných objektů
doporučuji sledování 

http://www.nm.cz/Rekonstrukce.

Foto z výstavby
Stavební jáma a provizorní 
přemostění Vinohradské ulice 
(nahoře vlevo).

Hloubení jámy u historické bu-
dovy Národního muzea 
(nahoře vpravo).

Pažení a nové kolektory (dole).

Rekonstrukce 
Národního muzea v Praze

Spojovací chodba
Stručná informace o projektu 

a průběhu výstavby
Michal Gramblička
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Rekonstrukce 
sudopské jídelny v Olšanské
jídElNa v NovéM
Stručná informace o projektu 

(o výsledku pak v čísle 3/2017)
Tomáš Pechman

Rekonstrukce jídelny je součástí
postupné obnovy celé budovy SU-
DOPU PRAHA. Obnovu zahájila re-
konstrukce fasády a předprostoru
budovy, následovaly rekonstrukce do
té doby nedotčenych pater (část 1.
a 4. patra, kompletní rekonstrukce 2.
a 3. patra, včetně sociálního zázemí).
Na již provedené úpravy bude nava-
zovat rekonstrukce zbylých částí bu-
dovy, modernizace hlavního schodiště
a také modernizace výtahů.

Rekonstrukce jídelny se tyká pouze části sloužící
pro výdej jídel, pokladnu a prostor vlastní jídelny. 
Kuchyně a její zázemí není součástí rekonstrukce, ale
i zde dochází v současné době k modernizaci. Čás-
tečně se rekonstrukce dotkne také prostoru bufetu.

V dnešní době již prostor jídelny
(prostor výdeje a jídelní část) neod-
povídá současným potřebám. Ne-
jedná se jen o organizaci prostoru
výdeje a pokladní část, ale také o již
vyžilou jídelní část. Stoly i židle jsou
již za zenitem své obvyklé doby vý-
drže.

Změny v rámci jídelny mají dvě
úrovně. První změnou je zlepšení dis-
pozičního a provozního uspořádání
v celé jídelně. Druhou změnou jsou
pak drobné stavební úpravy a nové
řešení interiéru.

Podstaná změna se tak týká organizace prostoru vý-
deje jídla, kdy na sebe jednotlivé provozy logicky nava-
zují. Výběr jídla – příbory – polévky – hlavní jídlo – saláty
– nápoje – placení.

Další podstatnou změnou je větší prostupnost pro-
storem jídelny a díky úpravám v dispozici také navýšení
její kapacity a to ze 142 míst na 168.

V rámci stavebních úprav dojde ke změně ve výdejové
části, dále budou odstraněny dlouhé dělící pulty, dojde
také ke změně dispozice v místě bývalého bankomatu.

Součástí úprav bude kompletní výměna podhledů s in-
tegrací nových svítidel. Dojde k výměně obkladových
materiálů a prostor jídelny tak bude „oděn“ do moder-
nějšího hávu. V celém prostoru bude položena nová kau-
čuková podlahová krytina.

V rámci nového uspořádání budou do prostoru mezi
výdej jídla a jídelní část umístěny nové samostatné dělící
paravany. Ty poslouží jako předěl pro větší klid strávníků

a zároveň umožňují lepší prostup jídelní
částí (na rozdíl od dnešních dlouhých
dělících pultů).

Velkou změnou bude také obměna
židlí a stolů. Prostor jídelny a jeho or-
ganizace navazuje na současné řešení.
Podél fasády jsou umístěny dlouhé se-
stavy stolů s více místy k sezení (8 i 10
míst), naopak za střední uličkou do-
chází k rozvolnění a je zde umístěno
více samostatných stolů (po 4 až 6
místech). Model vybraných židlí je vět-
šině „sudopáků“ znám z nových zase-
dacích místností. V jídelně bude
z důvodů údržby použita varianta bez
polstrovaných sedáků. Stoly budou
nové, umožňující jednoduchý přesun
a stohování.

Vizualizace Radek Horyna
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Představujeme projektová střediska SUDOPU PRAHA

Středisko 204 – inženýringu a geodézie
Jedním z velkých problémů přípravy staveb v oblasti dopravní infrastruk-

tury se po roce 1989 stalo majetkoprávní projednání. Výrazná změna vztahu
k půdě, uvědomění si pocitu vlastnictví a hodnoty, možností s majetkem
svobodně nakládat, vznik tržního prostředí, to vše mělo vliv na majetko-
právní vypořádání v rámci přípravy staveb, zejména pro projednání s vlast-
níky stavbou dotčených nemovitostí. Tyto činnosti doposud obvykle
zajišťoval objednatel, v našem případě státní investor. Postupem času pod
pojmem projekt bylo stále více chápáno komplexní zajištění přípravy stavby
– technicky precizně a ekonomicky zvládnuté dílo včetně vydaného územ-
ního či stavebního povolení. Velká část inženýrské činnosti, vykonávaná in-
vestorem v oblasti majetkoprávního vypořádání, se přesunula do oblasti,
která se stala součástí projektových prací. Byla to novinka znamenající
přísun další nové práce a nových zkušeností.

Pro SUDOP PRAHA to byla obrovská výzva. Reakce byla jednoznačná
– je potřeba vytvořit kvalitní multiprofesní tým operující v oblasti geodézie,
stavebního práva, občanského a obchodního práva, právních norem v ob-
lasti ochrany životního prostředí, správního řádu, katastru nemovitostí, zá-
borového elaborátu a oceňování nemovitostí. A tak došlo v roce 2009 ke
spojení stávajícího střediska inženýringu a geodetické skupiny střediska
201. Vzniklo tak středisko INŽENÝRINGU A GEODÉZIE – středisko 204,
zajišťující komplexní služby inženýrské činnosti a geodézie. Vedení stře-
diska bylo svěřeno do rukou Ing. Romana Čítka. Spojení geodetů a pra-
covníků inženýringu přineslo bezesporu efektivnější a kompaktnější
provázanost činností na konci celého procesu projektu, a to vyhotovení do-
kladové a majetkoprávní části projektové dokumentace včetně zajištění klí-
čových dokladů – územního a stavebního povolení. Multiprofesní středisko
204 se stalo klíčovým spoluhráčem projektového týmu SUDOP PRAHA.

Geodetická činnost
S projektováním železnic a posléze silnic a dalších liniových staveb v his-

torii SUDOPU je nedílně spojena činnost geodetů.
Geodeti byli u zrodu Suželprojektu v roce 1953, kam tehdy přišli zkušení

zeměměřiči ze Stavebních správ (Ing. Tejral, Ing. Macháček, Ing. Oudran).
Geodetickou skupinu tvořilo 15 inženýrů a 7 techniků. V roce 1957 část
geodetů odešla a vznikl odbor 1 pro výstavbu stanic a železničních uzlů
a odbor 2 pro stavbu tratí. Odbor 1 a zejména zeměměřická skupina je spo-
jena se jménem Ing. Jindřicha Macháčka.

Byl první, kdo prosazoval již před více než 50 lety uplatňování metod ana-
lytické geometrie v referenčním geodetickém souřadnicovém státním sy-
stému při projektování a vytyčování železničních tratí a zařízení. Tato metoda
zcela nahradila tehdejší přístup projektanta při řešení – metodu grafickou. 

I v dalších letech, navazujících na zlatou geodetickou éru 50. let, nezůs-
távají zeměměřiči v ústraní. Neustálá touha změnit, zdokonalit a zefektivnit
používané metodiky měření a zpracování, zavedení tehdy západních a pro
nás nedostupných technologií a přístrojů, dosáhla kýženého úspěchu a na
Státním ústavu dopravního projektování se objevil nasazovací elektroop-
tický dálkoměr Geodimeter a posléze i totální stanice švýcarské firmy Wild.

Vzpomeneme-li na 70. a 80. léta a činnost zeměměřičů, pak se nám vybaví
dvě jména: Ing. Zdeněk Valtr a Ing. Jaroslav Vojtíšek. Prvně jmenovaný, spjatý
téměř celý svůj pracovní život s přeložkou železniční tratě Žatec–Klášterec,
byl pro své kolegy obrazem preciznosti, přesnosti a důslednosti. Druhý jme-
novaný by se dal definovat jako praktik, výborný a rychlý měřič, zdatný
počtář a nepostradatelný společník. Skupina měla tehdy 21 zaměstnanců.

Léta 1989–92 můžeme nazvat obdobím
hledání. Velká část geodetů opustila SUDOP
a zeměměřické skupině hrozil úplný rozpad.
Situace se díky kolegům, kteří vydrželi, zlep-
šujícím se podmínkám, pracovní náplni a vy-
bavení, brzy stabilizovala a začala nová
etapa v historii zeměměřické skupiny SU-
DOPU PRAHA, znamenající nejen příchod
mladých geodetů, ale zejména průnik nej-
modernějších technologií do geodetické
praxe. Vedoucím zeměměřické skupiny pod
hlavičkou střediska 201 se stává Ing. Roman
Čítek. 

Devadesátá léta znamenají pro geodety
plno práce, zejména při zajištění geodetic-
kých podkladů pro projektovou dokumen-
taci řady významných železničních
a silničních staveb. 

Modernizace železniční tratě Choceň – Ústí nad Orlicí
Modernizace železniční tratě Úvaly – Poříčany
Modernizace železniční tratě Poříčany – Český Brod
Modernizace železniční tratě Pardubice – Uhersko
Modernizace železniční tratě Hrobce – Lovosice
Modernizace železniční tratě Lovosice – Ústí nad Labem
Modernizace železniční trati Hranice – Studénka
Dálnice D5 Plzeň – Rozvadov
Dálnice D47 ,stavba 4704 Lipník nad Bečvou – Bělotín

Přes kapacitní vytíženost geodetů SUDOP PRAHA v tuzemsku se do-
stávají geodeti i do zahraničí. Zdařilou akcí bylo bezesporu zajištění geo-
detických podkladů pro stavbu Hraniční přechod Dolní Poustevna – Sebnitz
a vybudování vytyčovací sítě a zajištění geodetických podkladů pro stavbu
silniční komunikace spojující šumavský Alžbětin s bavorským městečkem
Bayrische Eisenstein.

Přesto, že SUDOP PRAHA není geodetickou firmou, nemusí se sudopští
geodeti za své přístrojové vybavení v žádném případě stydět. Měřické vý-
kony v terénu se opírají o přístroje renomovaných švýcarských značek spl-
ňující i ty nejnáročnější požadavky na přesnost a spolehlivost. Jedná se
zejména o automatizované totální stanice, aparatury GNSS, digitální nive-
lační přístroj a měřící vozík GRP 3000 od firmy Amber. 

Možnosti pořizování dat se za posledních 20 let výrazně změnily. Rych-
lost pořízení dat, jejich zpracování a interpretace, to jsou nejen pro geodety,
neuvěřitelné skutečnosti. Sudopští geodeti nezůstali stranou. Důkazem je
pořízení nového multifunkčního vysoce přesného geodetického přístroje
Leica Nova MS50 od švýcarské firmy Leica Geosystems. 

I přesto, že téměř veškeré zeměměřické kapacity byly a jsou směřovány
na přípravu geodetických a mapových podkladů pro projektovou činnost
SUDOPu PRAHA, bylo snahou se dostat i k činnostem při realizaci staveb.
Přes obrovskou konkurenci a situaci na trhu zeměměřických prací, se to
však podařilo. Důkazem jsou např. zakázky:
- Optimalizace trati Lysá nad Labem – Praha Vysočany, 1. stavba a Úprava

SZZ a TZZ pro ETCS v úseku Kolín–Choceň  
- ETCS – I. koridor úsek Kolín–Břeclav (měření balíz)

Ing. Roman Čítek,
vedoucí střediska 204
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Portfolio geodetických činností bylo dále rozšířeno o činnosti spojené se
zajištěním prostorové průchodnosti železniční tratě.

Za zmínku stojí akce:
- Zajištění prostorové průchodnosti tratě na průjezdný průřez Z-GC stavby

Modernizace trati Votice–Benešov u Prahy
- Zajištění prostorové průchodnosti Ošelínského tunelu stavby Optimali-

zace trati Stříbro–Planá u M. L. 
- Zajištění prostorové průchodnosti Smržovského tunelu na trati Liberec–

Tanvald.

Měření nového stavu bylo provedeno měřícím vozíkem GRP 3000 v re-
kordním čase. Prostorová průchodnost byla posuzována na tunelový průřez
dle ČSN 73 7508. Pro objednatele znamenal největší hodnotu Protokol
o výsledcích měření prostorové průchodnosti, který konstatoval, že posu-
zované objekty vyhovují požadovaným podmínkám a průjezdnému profilu.

Inženýrská činnost
je v současné době nedílnou součástí přípravy staveb. Sebelepší technické

řešení není vždy zárukou, že dílo bude realizováno. Oprávnění umístit stavbu
a zahájit stavební práce lze na základě schválení příslušného správního úřadu
ve formě územního rozhodnutí popř. územního souhlasu a stavebního povo-
lení popř. ohlášení. Je potřeba zajistit soulad se zásadami územního pláno-
vání, projednat dokumentaci s dotčenými orgány státní správy, orgány
samospráv a správci inženýrských sítí. Podkladem pro projednání je kompletní
projektová dokumentace, vypracovaná v rozsahu a obsahu v souladu s plat-
nými právními předpisy (technické předpisy, stavebně-právní předpisy)
a v souladu s územně plánovací dokumentací. Nedílnou součástí projektové
dokumentace je dokladová část. Proces tvorby dokladové části projektu (in-
ženýrská činnost) je činnost spočívající v zajištění:
- závazných stanovisek dotčených orgánů veřejné správy a samosprávy
- vyjádření vlastníků a správců dotčených inženýrských sítí
- dokladů o projednání s vlastníky dotčených nemovitostí
- prohlášení o shodě notifikovanou osobou
- dokladů o projednání se stavebníkem a odbornými útvary stavebníka.

Zvláštní kapitolou je majetkoprávní vypořádání.
Mluvíme-li o dopravních stavbách, máme často na mysli liniové stavby

procházející katastrálními územími v délce několika kilometrů. Stavba zasa-
huje značný počet nemovitostí, a tím pádem i počet dotčených vlastníků je
obrovský. Řešení majetkoprávních vztahů spočívající v zajištění dokladů pro-
kazující vlastnické právo nebo právo založené smlouvou provést stavbu je
zdlouhavý vyjednávací proces. Majetkoprávní projednání je bezesporu nej-
větší problém v oblasti přípravy dopravních staveb. Jedná se o časově a fi-
nančně velice náročný proces, který má neustálou vazbu na technické řešení
projektu, termíny plnění nejen přípravy stavby, ale i samotné realizace stavby.

Zajištění kvalitního záborového elaborátu, vyhotovení geometrických
plánů, vytýčení nových vlastnických hranic, zajištění znaleckých posudků
pro ocenění vykupovaných nemovitostí, sestavení celé řady smluv a jejich
úspěšné projednání s vlastníky nebo uživateli dotčených nemovitostí, za-
jištění vkladu vlastnického práva do katastru nemovitostí – to jsou činnosti,
které vedou k úspěšnému zvládnutí celého díla – dosažení kýženého vý-
sledku v podobě územního rozhodnutí, územního souhlasu, stavebního po-
volení nebo ohlášení. Zcela určitě to není cesta jednoduchá. 

Inženýrská činnost v dnešním moderním pojetí vyžaduje nejen perfektní
znalost projektu, legislativy, orientace v katastru nemovitostí, ale i schop-
nost komunikace s ostatními účastníky procesu projektování, s investorem
a v neposlední řadě se všemi účastníky řízení.  

Rozsáhlá administrativa při majetkoprávním vypořádání, doba projed-
nání, zabezpečení aktuálnosti, neustálá aktualizace dat vyvolaná změnami
operátu katastru nemovitostí (digitalizace, pozemkové úpravy), změnami
technického řešení v průběhu projektování, obrovským množstvím dat

a nemožností běžnými na trhu dostupnými nástroji to řešit – to bylo hlavním
motorem, proč SUDOP PRAHA začal hledat cestu, jak celý proces majet-
koprávní přípravy uchopit a zefektivnit.  Řešením byl geodetický infor-
mační systém nazvaný GDiS.

Systém byl vyvinut pracovníky střediska inženýringu a geodézie firmy
SUDOP PRAHA ve spolupráci s odborníkem v oblasti geoinformačních
technologií, firmou HSI s.r.o. 

Systém GDiS je informační systém řešící skutečnosti nad aktuálními daty
katastru nemovitostí a projektem. Jedná se o moderní řešení, umožňující
ukládat data centrálně, navzájem je sdílet, provádět nad daty analýzy a po-
řizovat automatizovaně výstupy v podobě grafických výstupů nebo texto-
vých dokumentů.  

Důkazem vysoké profesionality skupiny inženýringu střediska 204 je
zvládnutí inženýrské činnosti na řadě významných projektů v oblasti do-
pravního projektování. Alespoň o některých je nutné se zmínit:

Modernizace trati Votice – Benešov u Prahy (stavební povolení)
Jednalo se o historicky první projekt, který v sobě zahrnoval kompletní

výkon inženýrské činnosti, tzn. kompletní majetkoprávní projednání, včetně
zajištění nezbytných podkladů – geometrických plánů a znaleckých po-
sudků pro zjištění ceny za výkup trvale dotčených nemovitostí.  

Modernizace trati Rokycany – Plzeň (stavební povolení)
Modernizace trati Ševětín – Veselí nad Lužnicí – II. část, úsek Horusice –
Veselí nad Lužnicí (stavební povolení)  
Průjezd železničním uzlem Ústí nad Orlicí (stavební povolení)
Zabezpečení podjezdných výšek na vltavské vodní cestě, plavební kanál
Vraňany–Hořín (územní rozhodnutí)
Uzel Plzeň, 1. stavba, přestavba pražského zhlaví (stavební povolení)
R35 Hořice–Sadová (územní rozhodnutí)
Modernizace trati Tábor – Sudoměřice u Tábora (stavební povolení)
Optimalizace trati Lysá nad Labem – Praha Vysočany, 2. stavba – I. část
ŽST Čelákovice (stavební povolení)
Modernizace trati Stéblová–Opatovice (stavební povolení)
Modernizace žst. Česká Lípa (územní rozhodnutí, stavební povolení)
Zvýšení kapacity trati Nymburk–Boleslav, 1. stavba (územní rozhodnutí,
stavební povolení)
Modernizace trati Sudoměřice – Votice (stavební povolení)
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu (stavební povolení) 

Současné požadavky objednatelů kladou veliký důraz na komplexnost
a zrychlení přípravy stavby, zejména pak na proces projednání. To se odráží
ve vysokých nárocích na zpracování a projednání majetkoprávní dokumen-
tace a postupné promýšlení všech postupů projednání s orgány ve vý-
stavbě, správci veřejné technické infrastruktury, několik kroků dopředu
včetně předvídání různých možností dalšího vývoje projektu, který nebyl
ještě znám. Projednání musí mít vysokou flexibilitu, aby byla celá stavba
projednána v požadovaném termínu.

Bez neustálého sledování legislativy, obecných souvislostí, technologií
není v současné době možné držet krok s konkurencí. Neustálé zlepšování
si znalostí z oblasti katastru nemovitostí, stavebního práva, občanského
a obchodního práva, právních norem v oblasti ochrany životního prostředí,
správního řádu – to je pro zaměstnance střediska 204 samozřejmostí. 

Portfolio inženýrské činnosti ve firmě SUDOP PRAHA se neustále rozši-
řuje. Od projednání se státní správou a kompletního majetkoprávního vy-
pořádání přes zajišťování vkladů do katastru nemovitostí se dostáváme
i k současnému vrcholu, k zajištění rozhodnutí o vyvlastnění. První zkuše-
nosti s vyvlastněním jsme získali při zpracování akce silnice I/16 Nová Paka,
obchvat. Byla to novinka nejen pro nás, ale zcela určitě pro investora
a orgán státní správy – vyvlastňovací úřad. 

V současné době má středisko 18 zaměstnanců.  
Ing. Roman Čítek, vedoucí střediska



Tři nejaktivnější z výpravy vyjeli v pátek po pracovní době
ze SUDOPu rovnou na kolech s bagáží na zádech. O hodinu
a čtvrt později vyrazila skupina pronásledovatelů, kteří se při-
blížili vlakem do Čelákovic, kde se tyto dvě skupiny spojily.
Kdyby neměl vlak ČD zpoždění, tak by příjezd na nádraží byl
současný. Z Čelákovic jsme vyrazili společně do Milovic. Po chvíli dorazili i zástupci pl-
zeňského střediska. Po večeři jsme netrpělivě čekali na posledního člena výpravy, který
byl služebně v Drážďanech. 

V sobotu ráno při snídani jsme se snažili najít alespoň mráček na obloze, ale neúspěšně.
Plní sil a nadšení jsme vyrazili směr Mladá Boleslav. Ani jsme nestačili opustit Milovice
a už jsme se kochali divokými koňmi a pratury. Jak jsme loni navštívili letiště v Hradčanech
u Mimoně, tak letos jsme jezdili po Milovickém letišti. Cestou do Mladé Boleslavi jsme
měli zastávku v Benátkách nad Jizerou, kde jsme se byli podívat na místní zámek. V Mladé
Boleslavi jsme poobědvali na Staroměstském náměstí, kde jsme se i pokochali netradiční
fontánou. Cestou zpátky jsme obdivovali železniční stanici Dobrovice, která byla nedávno
zrekonstruovaná v rámci stavby „Zvýšení kapacity trati Nymburk – Mladá Boleslav, 1.
stavba“ (NyMBo). Tato stavba byla projektovaná u nás na SUDOPu. Po návratu do pen-
zionu jsme byli docela vyčerpaní, i přesto, že jsme ujeli „jen“ 65km z větší části po rovině.
Nejspíš to bylo tím intenzivním sluníčkem. 

V neděli ráno byli i tací, kteří spěchali a vyrazili ráno na kole do Prahy a byli tam dříve, než zbytek výpravy posnídal. Cestou se vytvořilo několik skupin,
které se postupně odpojovaly od hlavního pelotonu, který jel do Čelákovic na vlak.

Za celý víkend jsme ujeli v rozmezí 90–
160 km. Počasí nám vyšlo úžasné,
možná až moc, protože došlo i na drobné
spáleniny. Účast byla historicky nejnižší,
ale doufám, že v příštích ročnících po-
roste. Myslím si, že se to všem líbilo
a užili si to. Na podzim nás čeká opět tu-
ristika, tentokrát bude vrcholová. Příští
ročník „cyklosudopek“ se uskuteční na
jaře 2018.

Stanislav Pohl (foto autor)

Sedmé CYKLOSUDOPKY: Milovice
Letošní cyklistický výlet se uskutečnil ve dnech 26.–28. 5. 2017. Pro tento ročník bylo magické číslo 7, protože sedmého roč-
níku v roce 2017 se zúčastnilo sedm statečných a já. K šesti mužům se připojily dvě ženy. Ubytování jsme měli zajištěné
v obci Milovice poblíž Lysé nad Labem. Na kolech jsme se pohybovali především po cyklistických trasách na Jizerské tabuli.



Výjezdní gremiálka 2017: Ještěd

Letošní výjezdní gremiální porada se konala na Ještědu. Ano, na rozhledně (nebo
chcete-li vysílači) Ještěd, která se ve výšce 1012 metrů nad mořem majestátně tyčí nad
nádhernou okolní krajinou.

Po tradiční odpolední gremiální poradě jsme si ve dvou skupinách prohlédli budovu
rozhledny, která byla postavena podle návrhu architekta Karla Hubáčka a otevřena v září
1973. S fundovanými průvodci jsme se podívali i do veřejnosti nepřístupných míst, jakými
jsou například prostory pro přenosovou techniku Českých radiokomunikací, nebo do-
konce na venkovní ochoz pod samotným vysílačem. Nutno podotknout, že to byla pro
některé z nás docela výzva. Dozvěděli jsme se mimo jiné, že výška stavby je 95 metrů,
že je na seznamu památek ČR nebo že jsou ve druhém a třetím patře hotelové pokoje
s celkovou kapacitou 55 lůžek. Výklad našich průvodců byl bezpochyby velmi zajímavý.

V pátek ráno jsme byli všichni připraveni na startu cyklovýletu. Počasí nám, stejně jako
loni, i tentokrát přálo, a tak jsme se mohli po společném focení bez obav vydat nádhernou
okolní krajinou. Po cestě jsme navštívili několik zajímavostí, jako například zrekonstru-
ovaný Novinský železniční viadukt, Bílé kameny nebo Průrvu Ploučnice. Tentokrát jeli
téměř celou trasu všichni společně. Až v samotném závěru se peloton rozdělil na dvě
skupiny. První zdolala vrchol Ještědu pomocí lanovky, zatímco druhá v sedlech vlastními
silami. Po návratu jsme až do pozdních večerních hodin opět debatovali nad palčivými
sudopskými tématy.

Nutno dodat, že i tentokrát se výjezdní zasedání, nejen kvůli pěk-
nému počasí a úžasnému prostředí Ještědu, vydařilo.

Text a foto Ondřej Kafka



Letní sportovní hry…
Pokolikáté už? Historie těchto her sahá hodně

hluboko do minulého století, pamětníků těch po-
čátečních se už asi nezeptáme. Já sama jsem jako
čerstvá absolventka po škole naskočila v druhé
půlce 80. let do kolotoče pravidelně se střídajících
her pořádaných pokaždé jinde podle toho, která
část SUDOPU byla hlavním organizátorem. Takže
se jezdilo po celé republice podle pracovišť, stře-
disek, závodů v Praze, Plzni, Ústí nad Labem,
Hradci Králové, Brně, Bratislavě, Košicích a spor-
tovali v Nízkých Tatrách, na jižní Moravě, v lázních
Poděbrady či v Žilině.   

Po sametové revoluci se vše hodně měnilo
a změnilo, takže když jsem se vrátila po mateřské
dovolené již v třetím tisíciletí, hry už měly své stálé
místo v Tichonicích u Kácova a stálý průběh a stálé
hosty, tj. sportující kolegy z dcer a sester a po-
každé přijížděly stovky lidí.

A protože zaběhnutá tradice se pro některé už
stala nudnou, pořádající SUDOP PRAHA změnil
místo a nyní už několik let jezdíme do Ráje
u Srbska. Skončily tím soutěže ve fotbale, pé-
tanque, penaltách, přetahování apod., přibyly nové
sporty, např. sqash, badminton, beach volejbal,
cyklistika, orientační běh… 

Po zeštíhlení SUDOPU ubylo zájemců o účast
na hrách, a tak se otevřela možnost pozvat rodinné
příslušníky, partnery, děti a nakonec někdo přizve
i své známé. Také jsou stále zvaní kolegové z ME-
TROPROJEKTU, AED, MCO, DP, SUDOP GROUP,
takže krásné medaile a diplomy putují na konci her
do všech možných koutů naší země.

Ať to tedy byl bůhví kolikátý ročník, jako na-
prostá většina se velice vydařil. Pesimistická před-
pověď počasí nevyšla, sportovalo se na pohodu
nebo na plné pecky, a stejně tak večery strávili
všichni podle svého gusta.

Staré latinské úsloví „panem et circenses“ (chléb
a hry) z období úpadku Římské říše je přiléhavé po-
jmenování způsobu, jak „získat přízeň prostého
lidu“, v našem případě zaměstnanců SUDOPU.

Letní sportovní hry SUDOPU 2017

Text Jarmila Rydlová / Foto Lukáš Wendlík
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BIM (Building Information Model = Informační Model Stavby)
Novým fenoménem pro (české) stavebnictví, a to ve spojení s následnou

údržbou a správou staveb, je v současnosti diskutovaná celková digitali-
zace. S touto otázkou znovu nabývá, nejen u SUDOPu PRAHA, aktuálnost
diskuse o nutnosti aplikace třetí dimenze na veškeré projekční práce
a pomocí ní pak vznik digitálního modelu stavby v absolutních rozměrech
a v absolutních souřadnicích. Ten následně tvoří základnu pro informační
model nově vznikající části infrastruktury. 

V minulosti s nástupem nových projekčních technologií, jakými postupně
byly u dopravních staveb například MOSS, MX Rail, MX Road, InRoads,
Rail Track a další, se zejména u železniční a silniční profese postupně začali
ve svých digitálních databázích zabývat projektanti třetím rozměrem. 

Tedy již od tohoto okamžiku se projektuje ve 3D-modelu. Je to neuvěři-
telné, ale těmto technologiím je dnes už více než 20 let. Bohužel, zatímco
se staly samozřejmostí u základních profesí liniových staveb dopravní in-
frastruktury (silnice, železnice), u ostatních profesí je 3D- model stále spíše
popelkou. 

Novým impulsem pro proniknutí třetího rozměru do všech odvětví a ob-
lastí oboru je v současnosti velmi diskutovaný proces BIM (Building Infor-
mation Model), který s sebou přináší zcela nové pohledy a dimenze do
oboru stavebnictví, projekční práce nevyjímaje. Ambicí projektantů by tedy
mělo být vytvoření faktického komplexního 3D-modelu stavby v absolutních
rozměrech a v absolutních souřadnicích jakožto základ pro další činnosti
související s výstavbou i následnou správou a údržbou stavebního díla.

3D-model stavby
Digitální 3D-model stavby je pak z pohledu BIM digitální kopie díla

v softwarovém a databázovém prostředí. Umíme ho vymodelovat v abso-
lutních rozměrech i prakticky v libovolném detailu; záleží jen na požadav-
cích objednatele a času, který nám bude na jeho vytvoření poskytnut. Jeho
tvorba je určitě náročný proces, přesto dle údajů ze zahraničí se odhaduje,
že se podílí pouze na cca 17 % činností v celém procesu BIM. Ačkoliv toto

číslo tvoří minoritu, je základem pro další nadstavbu tohoto přesného otisku
stavby v území. Na digitální 3D-model stavby pak mohou navázat další
„rozměry“ pro postupnou realizaci díla i časový plán postupu výstavby (tzv.
čtvrtý rozměr „4D“) a výkazy výměr a finance (tzv. pátý rozměr „5D“) v zá-
vislosti na průběhu výstavby. Současně by měl být model připraven tak,
aby se jednotlivé komponenty a části stavby daly popisovat v souladu
s údaji a popisy v uváděných pasportech a účetních systémech následných
správců díla.

Pasportizace versus 3D model stavby
Evidence, nebo chcete-li také pasportizace, je dlouhodobě vedena prak-

ticky u všech správců, bohužel však mnohdy různými způsoby a v různém
detailu. S otázkou BIM tak opět ožívá i otázka přehledu o rozsahu a stavu
spravované infastruktury. Mít vše sjednocené a možná posléze i zautoma-
tizované tak, aby při změně (modernizaci či rekonstrukci stávajících části
dopravní infrastruktury) nebo rozšíření (novostavba dopravní infrastruktury)
se příslušné informace promítly do správcovského pasportního systému. 

Rozhodujícím úkolem tedy bude nastavit správně systémy tak, aby se
vzájemně doplňovaly a využívaly data obapolně, neboli zamezit duplicitě
činností s vkládáním údajů. Na druhou stranu je třeba, aby uložené infor-
mace byly komplexní a poskytovaly následnému správci veškeré potřebné
údaje. Toto sladit rozhodně nebude jednoduché. To jsme ostatně prakticky
poznali na úvodním jednání pro Pilotní projekt dokumentace skutečného
provedení v BIM stavby Rokycany–Plzeň, s jehož zpracováním bychom
měli pomoct firmě Metrostav. Celou věc by přitom mohl ulehčit masivní pa-
sportní nástroj (tuším, že pod pracovním názvem SM12) přizpůsobený pro-
cesu BIM, který v současnosti SŽDC připravuje.

Stojí tedy před námi všemi (investor, správce, stavebník, dodavatel, pro-
jektant atd.) nesnadný úkol při stanovení pravidel BIM, a to respektovat
i potřeby a zvyklosti správce či vlastníka stavby, současně však tak, aby to
pro projektanta či zhotovitele stavby neznamenalo zbytečné nadměrné ad-
ministrativní zatížení.

BIM versus Pasportizace Ivan Pomykáček

Letos na jaře, ve věku jedna-
osmdesáti let, zemřel pan Ing.
Karel Seifert.

Do Státního ústavu doprav-
ního projektování v Praze na-
stoupil v roce 1957, profesí byl
mostař. Postupně prošel pozicí
projektanta, sektoráře, hlavního
inženýra střediska, vedoucího
střediska a v letech 1989 až 1990
byl ředitelem stavebního závodu
po nepodařené reorganizaci Su-
dopu v Praze.

Velmi se angažoval v tehdej-
ších odborech (ROH). Jeho celo-
životní láskou byl sport, zejména
fotbal a také basketbal, kde
mnoho let úspěšně „bafuňařil“.

Jako jeho zpočátku podřízený
a později nadřízený si troufám
tvrdit, že jeho hvězdné chvíle
v SUDOPU PRAHA přišly v po-
lovině devadesátých let minu-
lého století, kdy pracoval na
pozici vedoucího (a jediného za-
městnance) odboru obchodně-
výrobního. Vytvářel nabídky firmy do veřejných soutěží a byl při tom naprosto spolehlivý,

pečlivý, znalý věci – a proto také velmi efektivní. Dovnitř firmy, při adjustaci zakázky, byl více než vyrovnaným partnerem HIPů a vedoucích pro-
fesních středisek. Dokázal zúročit své dlouholeté zkušenosti, svou dokonalou znalost prostředí projektantské firmy.

Každodenní problémy řešil s přehledem a humorem. Prospěch firmy, ve které pracoval padesát let, byl pro něho prioritou. Oplýval totiž jednou
úctyhodnou vlastností, která se v současnosti moc nenosí – byl ke své firmě nadmíru loajální.

Je velká škoda, že se nedožil letošního zaslouženého triumfu fotbalové Slavie. Měl by velkou radost a na svůj ? (čínský) klub by byl hrdý.
Vážený pane inženýre, díky za vše, co jste pro nás vykonal. Nežil jste marně.

Josef Fidler

Opustil nás SUDOPÁK
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Pověsti starých zbrojnošů (39): 
Sudopští pionýři výpočetní techniky (2)
Tyto vzpomínky starého zbrojnoše mapují dobu od počátku let sedmdesátých do konce let

osmdesátých minulého století. Dobu, kdy jsem aktivně projektoval a měl jsem množnost  na
vlastní kůži prožít ten technologický skok od logára až po PC.  Ale na SUDOPu v té době, od
počátku sedmdesátých let, existovalo a rozvíjelo se výpočetní středisko se sálovým počítačem
americké provenience WANG. WANG byl stolní počítač čtvrté generace s centrální jednotkou
s operační pamětí 64 kB, další jednotkou s operační kapacitou 32 kB a třetí jednotkou s ope-
rační pamětí 16 kB určenou pro přípravu dat. A jak se do SUDOPu dostal? 

Na přelomu šedesátých a sedmdesátých let SUDOP zajišťoval pro OSN projekt Transsa-
harské silnice. V první etapě (technicko-ekonomická studie) vyprodukoval cenné devizy, a tak
si pro včasné splnění termínu projektových prací mohl na sklonku roku 1973 pořídit výše ci-
tovaný počítač. Ten byl umístěn na výpočetním středisku, které sídlilo v budově ředitelství SU-
DOPu v Křižíkově ulici v Karlíně. A počátky neměl Vaněk, jak ho důvěrně oslovovali jeho
apoštolové z výpočetního střediska, vůbec jednoduché. Nebyl k dispozici téměř žádný software
– to bylo tehdy citlivé zboží a pacholci imperialisti z IBM (ti ho vytvářeli) ho táboru míru a so-
cialismu neposkytovali ani za úplatu. A také sudopští projektanti, až na čestné, téměř zaned-
batelné výjimky, se zrovna nehrnuli na WANGu něco spočítat. Problém software, alespoň toho
pro statiky, se podařil vyřešit někdy kolem roku 1975. SUDOP se tehdy družil v rámci RVHP
(Rada vzájemné hospodářské pomoci) s varšavským KOLPROJEKTEM, který onen SW měl.
Prostě silná “polská lobby”  v USA i tenkrát dokázala pro svoji rodnou vlast udělat hodně.
A ač je to zvláštní, varšavský KOLPROJEKT ho SUDOPu nezištně poskytl.

Z té doby mám vzpomínku na své první setkání s WANGem.  S kolegou Jaromírem “Břéťou”
Karským jsme tehdy vzali jako melouch vypracování podkladů pro zatěžovací zkoušku želez-
ničního mostu přes Spojovací ulici v Praze Libni. Železobetonová šikmá spojitá deska o dvou
polích. Autorům projektu se do podkladů nechtělo, a tak to náčelník Ing. Ander přidělil nám
mladíkům. Když jsme po pracovní době (byl to melouch), dorazili ze Strašnic na výpočetní
středisko v Karlíně, očekávala nás tam delegace pracovníků výpočetního střediska v čele s jeho
šéfem, aby se podívali na ty projektanty, exoty, kteří chtěli  využít jejich Vaňka. Místnost, kde
byl WANG umístěn, mi tenkrát připadala jako svatyně.  Museli jsme se přezout, uvnitř panovalo
přítmí, okna byla zacloněna a mám pocit, že se tam i hovořilo tlumeně.

Ke konci let sedmdesátých, po sestěhování SUDOPu na Olšanskou, WANG pracoval již ve
standardním provozu, využívalo ho čím dál víc kolegů, výpočetní čas se musel rezervovat
předem. A s masivním nástupem PC v první polovině devadesátých let minulého století se stejně
jako asi 20 let před ním logáro, odebral rovněž do síně slávy. 

Pro úplnost je třeba dodat, že v osmdesátých letech byl v Praze provozován velký sálový po-
čítač EC 1021 sovětské provenience. Zabíral tehdy velký sál v přízemí, prostor, kde ještě loni
poskytovala služby ČSOB. Ale ten byl spíše využíván nevýrobními útvary SUDOPu.  Pro po-
třeby projektantů ho tuším využíval jen Ing. Barnet k výpočtům síťových grafů a zabezpečováci
pro závěrové tabulky. Vstupní data pro výpočty byla děrována do štítků – dnes nepředstavitelné.
Roku 1987 byl již nevyhovující a stále poruchovější počítač nahrazen novým typem EC 1027,
ale k jeho plnohodnotnému využití už nedošlo.

Takže, kdo vlastně byli těmi su-
dopskými pionýry výpočetní tech-
niky? Bezesporu páni inženýři
Zástěra (šéf VS), Tesař, Bíňovec,
Koczka…, a já k nim řadím i pana
inženýra Václava Kratochvíla. Jeho
hvězdné chvíle sice přišly až v první
polovině let devadesátých, ale je to
marné, pro první PC do Slušovic jel
on. A také všichni ti sudopští projek-
tanti, kteří se nebáli pustit si nastu-
pující moderní technologie “do
chalupy”. 

Tak to je pro tentokrát vše.
Váš Josef Fidler

SPOLEK SENIORŮ SUDOP
Na Nový rok o slepičí krok, tak jsme v lednu vkro-

čili do arcibiskupského paláce nacházejícího se v his-
torickém centru, vedle vstupní brány Pražského
hradu. Barokní, třípatrový rozlehlý palác se čtyřmi
křídly kolem dvora, vznikl v 16. století a do dneška
prodělal mnoho změn. V 1. patře jsou soukromé
místnosti arcibiskupa, arcibiskupský úřad a rene-
sanční kaple sv. Jana Křtitele. Ve 2. patře jsme prošli
reprezentační místnosti, salonek Marie Terezie, ob-
razárnu biskupů a tři hlavní sály s osmi francouz-
skými tapiseriemi. 

Další měsíc jsme navštívili výstavu „Retro“
v Nové budově Národního muzea, představující
krásu a eleganci doby minulé z té lepší stránky. V ex-
pozici jsme viděli hračky, dopravní prostředky, ná-
bytek, vybavení domácnosti, potraviny, ale zejména
módu a její doplňky let minulých. Desítky šatů byly
rozděleny podle typu od historických až po součas-
nost, od známých návrhářů přes značkové butiky až
po konfekci. Součástí výstavy byla i retroherna a
dílna pro děti (vyzkoušeli ji i naši senioři) a selfie
koutek, kde se mohli návštěvníci vyfotografovat se
známou filmovou osobností.

Návštěvu pražských zajímavostí jsme prodloužili
vycházkou do Nového Světa na Hradčanech, maleb-
ných zákoutí s křivolakými uličkami a malými
domky nacházejícími se stranou od ruchu města.
Své jméno získal jako nové předměstí Hradčan,
které byly městem od r. 1320. Původně zde bydleli
sloužící z hradu, později chudí, kteří chtěli bídu vy-
lepšit alespoň zlatými názvy domů. Říká se, že
Nový Svět je nejen nejkrásnější, nýbrž i nejzlatější
z celé Prahy.

Navždy jsme se rozloučili
s Jiřím Soukupem d.t. (ved. projektantem stře-

diska 12), který zemřel 29. 12. 2016 ve věku 93 let 
(v SUDOPU pracoval 29 let),

s Přemyslem Němečkem (projektantem střediska
silnic a dálnic), který zemřel 9. 3. 2017 ve věku 88 let
(v SUDOPU pracoval 26 let)

a Ing. arch. Jarmilou Růzhovou, CSc. (hlavní
projektantkou střediska pozemních staveb), která ze-
mřela 19. 3. 2017 ve věku 91 let (v SUDOPU praco-
vala 9 let). 

                                                    František Bartoš

Uprostřed tři obrázky stolního počítače Wang a příslušenství,
dole sálový počítač EC 1021
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Island není pro
měkkýše!

To byla dovolená – 2017!

Ivan Krejčí (foto autor)

Vítr při přistání v Keflavíku byl tak silný, že jsme si všichni oddechli, když
kapitán prásknul letadlem o beton a začal zuřivě brzdit. Představa
bouračky na zemi je přece jen člověku bližší. Byl konec dubna, silně
pršelo a než jsme se dočkali autobusu, začalo sněžit. Na naší první štaci
nás však už přivítalo slunce.

Geotermální park
HVERAGERDI má
neformální přezdívku
Peklo. Vcelku
odpovídá představě
vařících se uličníků ve
100 stupňů Celsia
horké vodě.

Vodopád SELJALANDSFOSS na řece Seljalandsá padá z výšky 65 metrů a šílenci, kterým nestačí
pravidelné zalévání těl z oblohy, si dopřávají další sprchu při jeho obcházení. Každý islandský
vodopád je foss – jen ho musíte vyslovovat foš a aby vám domorodci rozuměli, to š na konci musí být
přiteplalé.

Doporučené vybavení na cestu na Island je toto: plavky,
brýle proti slunci, několik „slupek“ oblečení, větrovka,
pláštěnka (deštník vám ulítne), kulich na hlavu, rukavice.
A všechno to turista dokáže použít během jednoho dne.

V nedaleké samoobsluze jsme měli možnost poznat, co
tato oblast dovede: z nedávného zemětřesení si
v předsálí vystavili zdevastovanou kuchyni, prosklili
trhlinu oddělující americkou pevninskou desku od
evropské a pro zájemce postavili trenažér zemětřesení.
Nejpůsobivější ale byly záběry z průmyslových kamer
v prodejně; na jednom zaměstnanec sotva stačil
prchnout, když se na místo zřítily stovky lahví z regálů.

Městečko VIK na jihu ostrova má
krásné černé pláže, na kterých se
nikdo nekoupá. Jediná „koupací“
pláž je v Reykjavíku: do moře tam
pouští horkou vodu
z geotermálních vrtů, aby
domorodci zažili zážitek koupání
v moři a nezmrzli při tom na kost.

Sopka LAKI má na svědomí gigantické lávové pole na
jihu ostrova, které vzniklo za jedné z největších
sopečných erupcí v dějinách lidstva roku 1783.

Hotel KATLA nedaleko Viku, pojmenovaný podle blízké
sopky, zase vyvolal vzpomínku na začátky sudopského
projektování v „likusácích“ ve Skloněné ulici – pavilony
zde však byly jednopodlažní a celonoční bubnování
deště na plechové střeše člověku spánek nedopřálo. 



Ledovec VATNAJÖKULL je největším ledovcem země a druhým největším
v Evropě; svou plochou 8100 km2 pokrývá zhruba 8 až 10 % plochy ostrova.
Ledovcové splazy mají vlastní pojmenování – pro turisty je ovšem nejatraktivnější
ledovec Breidamerkurjökull s lagunou JÖKULSÁRLÓN (nahoře), kde byli
k vidění i tuleni.
Ale jsou i další. Šofér našeho autobusu, zřejmě obtížen černým svědomím, že nás
nechal na letišti čekat, iniciativně se s námi vydal cestou necestou určenou jen
čtyřkolkám, aby nám ukázal jinou lagunu velkého ledovce (vpravo). Prodírali jsme se
k ní hustým lijákem, uragán rval pláštěnky z lidí, dokonce cloumal i mou ženou (!), s níž
jen tak něco nepohne. Při pohledu na fotografii musím obdivovat um konstruktérů
současných fotoaparátů – tehdy jsem se domníval, že z fotek nebude nic.

„Černý vodopád“ SVARTIFOSS v národním parku Skaftafell
je úchvatný především čedičovou krásou kolem sebe. 
Celá ta nádhera mi připomněla první semestr na stavárně, když
nás při studiu obtěžovali šutrologií. Docenta Fencla jsme štvali
stejně jako on nás, ale on nám to dokázal u zkoušky osladit.
Předložil nešťastníkovi několik stejných černých kamenů, ukázal
na jeden, a když se dotyčný zhroutil, řval na něho s výrazným
ráčkováním: „To je gabrrro! Gabrrro – čerrrný jako prrrdel!“

Islandský kůň je
pojem. Je vytrvalý,
odolný, dlouhověký
a vyniká svými pěti
chody – krok, klus,
cval a dva typy mimochodů: rychlý skeid a pomalejší tölt. Jestli
má i zpátečku, neříkali. Je to úspěšný vývozní artikl a nesmí se
dovážet zpátky – tím si domácí zajistili další rozkvět exportu. Od
té doby, co jsem tyhle malé koně poznal, užívám pro manželky
některých našich známých rčení: „Vydrží jako islandský kůň.“

„Zlatý vodopád“ GULLFOSS na řece Hvítá patří k nejkrásnějším; jeho dva stupně
jsou vysoké 11 a 22 metrů. Za to, že jsme ho mohli obdivovat, vděčíme dívce
jménem Sigríđur Tómasdóttir. Narodila se roku 1871 v Brattholtu v rodině farmáře,
která měla celkem 13 dětí. Malá Sigrídur spolu se sestrami doprovázela
návštěvníky k vodopádům, a tak nebylo divu, že když se na přelomu století
rozhodovalo přenechat vodopády zahraničním investorům k vybudování elektrárny,
postavila se rozhodně proti – prohlásila, že pokud místní úřady nezakročí, skočí
z hydroelektrárny do vody. Po prozkoumání povahových vlastností té dominantní
mladé ženy si troufnu prohlásit, že její sourozenci by to přijali s povděkem, ale vše
dobře dopadlo – tedy pro nás cestovatele. A časem Islanďané zjistili, že elektřinu
můžou vyrábět jednodušeji – stačí vyvrtat díru do země.

Sopečné jezero
KERID zahřeje
návštěvníka na
duši: konečně
může běhat po
kráteru sopky, 
ne moc vysoké,
ne moc široké, 
ne moc
namáhavé...



Národní park THINGVELLIR se rozkládá na jihozápadě ostrova u poloostrova
Reykjanes. Roku 930 zde byl založen první demokratický parlament na světě (jak zde
tvrdí) – althing, který fungoval až do roku 1789. Od roku 1983 je park zařazený na
Seznam světového dědictví UNESCO.

Chudák velký GEYSIR, který dal jméno všem gejzírům světa. Po letech slávy, kdy chrlil
vodu do výšky 80 až 120 metrů, následkem několika zemětřesení stříká jen občas.
Ženám je to líto, my muži pro to máme pochopení.
A tak jeho slávu převzal sousední STROKKUR, který stříká pravidelně každých pět
minut do výšky 20 metrů. Ale je to lišák: občas jen tak líně zabublá a jindy stříkne
dvakrát za sebou. Když do toho foukne vítr, jsou návštěvníci pěkně mokří.

Nutno konstatovat, že Island je pro
nás hodně drahý. Ona taky průměrná
mzda je zde víc než třikrát vyšší, a tak
není divu, že i ceny jsou pro nás 4–5x
vyšší. Za prosté jídlo v bistru u hlavní
silnice číslo 1 dáte klidně 500 Kč, za
malé pivo 100 Kč. Zato se téměř ve
všech domluvíte s obsluhou česky. 
A ještě jedna důležitá věc: návštěvník
Islandu vůbec nemusí měnit peníze,
protože všude lze zaplatit kartou. I to
pivo u stánku. Nakonec je to

i milosrdné – člověk nevidí, jak mu peníze mizí z peněženky. (Ze slušnosti by měl mít
pár stovek islandských korun na dobrovolné zaplacení za použití některých toalet, ale
ty lze získat při vrácení peněz za platbu v eurech – ve větších obchodech). 

MODRÁ LAGUNA (dole) se nalézá 13 km od letiště
v Keflavíku a je příkladem úžasně zvládnutého marketingu.
Před pár lety nevěděli domorodci co s odpadní teplou
vodou z blízké elektrárny. Vydlabali tedy v lávovém poli
koupaliště, po němž dnes šílí turisté z celého světa stejně
jako po šikmé věži v Pise. Taky podobně je návštěva za
1500 Kč jen na umístěnky; za to se můžete dvě hodiny
procházet, posedávat a polehávat v teplé vodě, i když vám
prší na hlavu. Což se ten den dělo.
Popíjel jsem své dvě deci bílého vína v prostorném bistru
a přes okno pozoroval zkrápěné účastníky zájezdu, když se
po 20 minutách jedna postarší účastnice vrátila. Nalila si
své dvě deci červeného (též za 350 Kč), napila se a smutně
zakroutila hlavou. 
„Já jsem přece tak blbá,“ řekla nevěřícně. „Z duše nenávi-
dím plovárny... všechny ty skřínky a čipové náramky... 
miluju koupání v moři... a pak vlezu do tohohle... A to
jsem prosím už seděla v tramvaji a vrátila se do cestovky,
abych si to zaplatila...“ 
Zase hluboký povzdech. 
„Ležel tam chlap na zádech nehnutě deset minut, pršelo
mu na obličej... já myslela, že je mrtvý... ale měl tam dva
bodygardy...“
Nemohla to strávit. Evidentně potřebovala k sebezpytování
celou láhev – ale to by nesměla být z Česka.

Těžko se někde v Evropě povede na jednom místě
nalézt tolik zázraků přírody jako na Islandu.
Pravda, chybí tu lesy – o ty je připravili předkové.
I když dřevem šetřili – ani čarodějnice neupalovali,
ale topili ve vodě, které mají dost. Současníci tedy
zakládají lesy znovu. Ale to ostatní... led i oheň,
hory, sopky, fjordy, kaňony, gejzíry, vodopády...
Island prostě stojí za všechny prachy. j


