Gtvrtletnik zaméstnancu, obchodnich partnert a akcionar
spolec¢nosti SUDOP PRAHA a.s.
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Zelezniéni uzel Plzen; 1. stayda v provozu

Foto Jan Vicek



SUDOP REVUE 3/17

Dva nove certifikaty v Némecku!
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Spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. ziskala nové dva predkvalifikacni certifikaty
opraviujici naSi firmu nabizet a provadét projektové prace pro Deutsche Bahn
v oborech trakéni vedeni 15 kV a elektrotechnické zafizeni. Oba certifikaty jsou

platné do 27. 6. 2019.

SUDOP PRAHA a verejné obchodni soutéze

Treti kvartal roku 2017 se nese ve znameni
toho predchoziho, tedy opét narust poctu evido-
vanych zakézek. Srovname-li stejné obdobi roku
2016, pak evidujeme narust témér o 19 procent.
Obchodni oddéleni — dovolenym navzdory -
a diky podpore dot&enych profesnich stfedisek
tedy nadale pfipravuje nabidky tak, aby byly
pokud mozno pro zadavatele témi nejvyhodnéj-
§imi. S ohledem na znalost prostredi oceka-
vame, Ze nasledujici Ctvrty kvartal roku bude
opét velmi bohaty na verejné obchodni soutéze.

V ramci zakézek koncepcnich jsme byli zada-
vatelem vybrani s nejvyhodnéjsi nabidkou
napfiklad v rdmci zakazek: 1/20 Plzer, Jasmi-
nova-Jate¢ni, TS posunu sjezdové rampy
u aredlu spol. EUROVIA (Zadavatel RSD CR,
Sprava Plzer), Zlep$eni provoznich parametru
trati Plzefi—Klatovy, zpracovani zaméru projektu
a technickoekonomického prikazu stavby
(SZDC, Stavebni sprava zéapad), Vyhledavaci
studie odstavnych kapacit v uzlu Praha (SZDC,
Stavebni sprava zapad), Zpracovani Zadosti
o spolufinancovani z Nastroje pro propojeni Ev-
ropy (CEF, vyzva Blending Call) pro akci Odstra-
néni Uzkych mist na vybranych pfeddefinovanych
Usecich zelezni¢nich Core network koridor(
v Ceské republice (SZDC, Generalni feditelstvi),
Aktualizace technického feSeni, ekonomického
hodnoceni a zaméru projektu “DOZ Praha Uhfi-
néves — Praha hl. n. - Praha Vyso&any” (SZDC,
Stavebni sprava zapad), Hodnoceni ekonomické
efektivnosti rekreacni plavby na Batové kanale —
Vyhledavaci studie infrastruktury vodnich cest
(RVC CR) nebo Revitalizace parku na vrchu Vit-
kové, PD, studie proveditelnosti (Hlavni mésto
Praha, Odbor ochrany prostredi).

V ramci klicovych Zelezni€nich zakazek jsme
posilili vyhled na rok 2018 tim, Zze jsme uspéli na-
prfiklad v zakazkach: Zvyseni kapacity trati Ty-

nisté n. O. — Castolovice — Solnice, 4. &ast
(SZDC, Stavebni sprava vychod), Modernizace
tratového useku Chlumec nad Cidlinou (mimo) —
Hradec Kralové (mimo) (SZDC, Stavebni sprava
zapad), Upravy zabezpe&ovaciho zafizeni pro
ETCS v¢. DOZ v useku Kralupy nad Vitavou —
Roudnice nad Labem (mimo) a Upravy zabezpe-
¢ovaciho zafizeni pro ETCS v¢. DOZ v Useku
Roudnice nad Labem - st. hr. SRN (SZDC, Sta-
vebni sprava zapad), Rekonstrukce zabezpeco-
vaciho zatizeni v zst. Bohumin (SZDC, Stavebni
sprava vychod) nebo Rekonstrukce Zst. Leto-
hrad (SZDC, Stavebni sprava vychod)

Jiz od listopadu roku 2016 mame podané vy-
znamné nabidky na tfi stavby ramene Brno-
Prerov a stdle bez hmatatelného vysledku.
Doufejme, Ze diky cenam znamym z otevirani
obdlek uspé&jeme i v nékterych z t&chto staveb.

Strediska zabyvajici se prevazné silni¢nim sta-
vitelstvim se mohou tésit na zpracovani zakazek:
1/20 Plzen, Jate¢ni — Na Roudné - technicka
pomoc objednateli (RSD CR, Sprava Plzen), I/16
Nova Paka, obchvat — aktualizace DSP po EIA
(RSD CR, Sprava Hradec Kralové), 11/228 Jese-
nice-Rakovnik, rekonstrukce, PD (Stfedocesky
kraj), I/26 Strelice, Uprava krizovatky, PDPS a AD
(RSD CR, Sprava Plzen).

Vzhledem k tomu, Ze graduje podavani vy-
znamnych zakézek na stavebni prace, zadavatel
hodnoti cenové nabidky na zajisténi technickych
dozort. Byli jsme Uspésni ve dvou vyznamnych
zakazkach: pro RSD Karlovy Vary budeme reali-
zovat sluzbu: D6 Nové Straseci — Revnigov, sta-
vebni dozor a pro RSD Pardubice pak jiz
vykonavame technicky dozor investora na
stavb& D35 Opatovice-Casy, jak se pige na stra-
nach 28 a 29 tohoto ¢&isla SR.

V oblasti pozemnich staveb jsme podali nékolik
nabidek; Uspéchl jsme doznali napt. v zakazce

KRONIKA

ViiZeni cCtendri,

pres 20 let jste se na tomto misté setkdvali
s kronikou Zivota ve spolecnosti SUDOP PRAHA.
Zaznamendvala prichody i odchody zamést-
nanct, svatby, narozeni deéti, ale i nabourand slu-
Zebni auta, Skoleni, odchody na vojenskou
prezencni sluZbu (ano, jesté v roce 1995 existo-
vala) a dalsi aktudlni uddlosti. Radu let jsme si
nedélali Zddné starosti — my, vydavatelé, ani nasi
zaméstnanci. Ale starosti si postupné zacali délat
Jjini — poslanci schvalovali zdkony, vznikl diileZity
Urad pro ochranu osobnich lidajii... K tomu po-
stupné do firmy prichdzeji mladé sebevédomé
Zeny: jedna odmitne zverejnéni svatby, jind naro-
zeni dité... a odpovédni lidé zacinaji mit strach,
co zverejnit Ize a co ne (ostatné, neni divu, kdyZ
se hrozi mastnymi pokutami). Pred pdr lety jsme
tedy stdhli Kroniku z nasich webovych strdnek,
ale pokrok nezastavis. A tak nastupuje autocen-
zura — radsi neuvedeme vék nastupujiciho pra-
covnika, aby se neurazil, taky délka pracovni
doby ve firmé neni zcela koSer... A budeme se
kazdého ptdt, zda smime...

Nebudeme. Radsi se rozloucime.

Rikd se v nejlepsim prestat. V tomto pripadé
bych rekl: prestat, dokud neni nejhiii: ProtoZe
Jjinde ve svété jsou uz ddl — nékde nesmite podrZet
dvere Zené, aniZ byste riskovali facku, jinde na-
hrazuji osloveni Ddmy a pdnové slovy VidZeni ces-
tujict, aby se neurazily osoby, které nejsou ani
muZem ani Zenou, jinde prestdvaji vSem varit ve-
prové maso, protoZe nékteri prichozi ho z ndbo-
Zenskych diivodui nejedi.

Jsem presvédceny, Ze jednou ta , korektni* cdst
lidstva na svou korektnost dojede. Prevdlcuji ho ti
nekorektni, kteri nds vSechny dohromady prohldsi
za hlupdky. Pro sebe v tom Spatném vidim maly zd-
blesk dobréeho: Ze uz pri tom nebudu.

Ivan Krejci

Po celé prdazdniny jsme se stravovali na stave-
nisti. Rekonstrukce jidelny v OlsSanské ulici
probihala za provozu po cdstech a pomalu.
Jesté na zacdtku zdri nebyla u konce.

pro SZDC, Spravu osobnich nadrazi Praha, kdy
po predchozi studii stavebnich uprav budeme
projektovat i kompletni rekonstrukci vypravni bu-
dovy — zakazku Zst. Praha Smichov — zhotoveni
projektové dokumentace pro rekonstrukci VB. Za
prestizni povazujeme jisté i zakazku Praha hl. n. -
Zhotoveni zaméru projektu a studie rekonstrukce
interiéru Fantovy budovy nebo i vypracovani
studie rekonstrukce budovy F na Karlové Nameésti
&. 13, pro CVUT v Praze.

Do zahranici stale podavame a mame podano
nékolik nabidek. Uspé&sni jsme byli v Némecku,
kde jsme pro Deutsche Bahn AG ziskali dalsi pro-
jekéni zakazku. Pribézné podavame zajimavé
vybrané konzulta¢ni projekty v Polsku, a pokud
je prilezitost, pak — po dikladném zvazeni rizik —
se ohlizime po moznostech vSude po svéte.

Martin Chrastil
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PRAHA

poradaji
22. ro¢nik konference 23. ro¢nik konference

ZELEZNICE 2017 ZELEZNICNI MOSTY

A TUNELY

Hotel OlSanka - kongresovy sal Hotel OlSanka - kongresovy sal
Praha 3, OlSanské nameésti Praha 3, OlSanské namésti
ve Gtvrtek 30. listopadu 2017 ve Ctvrtek 18. ledna 2018

Aktualne: Negrelliho viadukt se opravuje

Dva pohledy na
Negrelliho viadukt

v Praze i s nahle
vyhofelym hradlem
(stavédlem 4), které je
stejné jako viadukt
kulturni pamatkou.

(K tématu i na str. 33.)

O technickém FfeSeni
rekonstrukce viaduktu,
ktera potrva do ledna
2020, pfinesla obsahly
material SR 4/2015.

Foto Ondrej Kaftka
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V roce 1899 byla vyhldSena architektonickd soutéZ na pre-
stavbu praZského nddraZi Frantiska Josefa, kterou vyhrdl
architekt Josef Fanta. Stavebni prdce na nové budoveé nddraZi
zapocaly dne 30. cervna 1901. Vedouci dohled nad vystavbou
budovy méla stavebni firma Ceiika Vincence Gregora, spolu
s dalSimi specializovanymi firmami a nékolika umélci.
Vystavba nddraZi probihala v letech 1901-9 za plného pro-
vozu, kdy byla postupné bourdna stard budova a nahrazovdna
Jjedna cdst druhou.

SoutéZ na konstrukéni feSeni, dodavku a montaz haly byla
vyhlaSena roku 1901. Uchazedi o stavbu nové nastupiStni haly
byly strojirny Breitfeld, Danék a spol. v Karlin€, Vitkovické
Zelezarny, Ignaz Grindl ve Vidni, R. Ph. Wagner ve Vidni,
spole¢nou nabidku podalo sdruZeni Ceskomoravska tovarna
na stroje v Praze, Bratfi Préasilové a spol. v Praze, Prazska ak-
ciova strojirna, Skodovy zévody v Plzni a prazska strojirna
Samuela Bondyho. V soutéZi vyhrdla firma Samuela Bon-
dyho, ktera podala nabidku nejpfiznivéjsi. Rozpéti oblouk,
které priléhaji k prijimaci budove, je 33,3 metrl s vySkou
18 metrt, délka je 235 metrti. Hala je vic jak z poloviny pro-
sklena.

Konstrukei, ktera byla vzty¢ena za nadrazni budovou v le-
tech 1905-6, navrhli inZenyfi J. Marjanko a R. Kornfeld; ten
také po nenaddlém Marjankové amrti praci dokonc¢il. Na halu
se spotfebovaly dva tisice tun Zeleza a milion dvé sté tisic
nytd. Hala kryla ¢tyfi nastupisté s kolejemi, zavazadlové pe-
rony a dva podzemni podchody, které vedly do budovy na-
drazi se schodiSti na nastupiSté pro bezpecny nastup, vystup
a prestup cestujicich. Jedna se o jedinou nastupiStni halu
u nas, v zahrani¢i vSak byly od poloviny 19. stoleti tyto mo-
numentalni kovové konstrukce velkych rozponiti nad nastu-
piSti velmi oblibené.

P SRR

Stavba ocelové konstrukce na pocatku 20. stoleti
Takto jsme ji vnimali po dlouha desetileti. 2x foto archiv.
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Historick& ocelova nastupistni hala v Zelezni¢ni stanici Praha hlavni na-
drazi, je spolu se secesni Fantovou budovou urbanistickou dominantou ce-
Iého Uzemi. Je rovnéz soucasti pamatkové chranéného komplexu staveb
hlavniho nadrazi.

Cilem architektonického reseni stavby byla kompletni rekonstrukce oce-
lové obloukové haly nad kolejistém a nastupisti 2, 3 a 4 v€etné pristfeSku
nad 1. nastupistém, ktery pfiléha k Fantové budoveé.

Z duvodu nedostatku financi se |éta provadéla pouze nutna udrzba k za-
jisténi bezpec€nosti cestujicich. To bylo pfi€¢inou podstatného ubytku podilu
prirozeného osvétleni v dusledku osleplych skel svétlik(i a zaskleni bo¢nich
stén ocelové konstrukce. Nejvétsi problémy predstavovala lokalni posko-
zeni historické ocelové konstrukce, a z toho pramenici zatékani a nasledna
koroze ocelovych ¢asti, zejména v nadzemnich ¢astech sloupu nad
klouby. Posledni rozsahlejsi udrzba se provadéla v osmdesatych letech
20. stoleti — jednalo se o opravu natérového systému provadéného ze za-
véSenych lavek na konstrukci haly. V roce 2008 byla provedena oprava
kloubt ocelovych sloupt v nastupisti v ramci akce Modernizace zapadni
¢asti — Praha hl. n.

Fazi pfipravy stavby v ramci projektu je mozno rozdélit do nasledujicich

kroku:

- vizualni prohlidka stavajici konstrukce haly za ucasti spravce objektu
SZDC Praha uskute¢n&na v mésicich &erven-srpen 2013 a potizeni
fotodokumentace stavajiciho stavu stavby

- prohlidka konstrukce za ucasti odbornych firem zamérenych na pro-
blematiku repase a oprav historickych konstrukci (cervenec—srpen 2013)

- zkousKky tryskani ocelové konstrukce v srpnu 2013

- zkousky ocelové konstrukce sloupl: zkouska svafitelnosti, kompletni
prizkum stavajiciho stavu uvnitf slouptl (srpen 2013)

- staticky posudek navrhovanych skel svétlik(i a bo¢nich a ¢elnich pro-
sklenych ramu

- expertni zprava — diagnostika sloupt (2013)

Na zéakladé vysledkl vySe uvedenych pruzkumU byla zpracovana pro-
jektova dokumentace samotné realizace.

Vzhledem k tomu, Ze prace probihaly za provozu nadrazi, bylo nutno
provést nasledujici opatreni:

- Upravy trakéniho vedeni

- demontaze ¢asti pristfeskd nad prilehlymi nastupisti

- montaz vnéjsiho leseni podél boc¢nich a ¢elnich fasad

- montaz prostorového leSeni v hale

- ochrana vystupl na nastupisté (obednéni vystupl se zachovanim moz-
nosti vstupu a vystupu, ochrana nastupisté a ochrana prvku IS

- ochrana okolnich nastupist pred stavebni ¢innosti formou zaplachto-
vani kazdé etapy pro minimalizaci uniku prachu do okoli v dobé try-

skani, zaplachtovani oblouku haly
- Upravy orientac¢niho systému apod.
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Generalni rekonstrukce zapocala pfipravnymi pracemi v zimnich mésicich roku 2014
a méla celkem 7 etap rozdélenych na diléi podetapy.

Nejvétsim problémem jiz ve fazi priprav stavby bylo dodrzeni podminky uzavieni max.
dvou nastupistnich hran pro prepravu cestujicich, a to vzhledem k vytizenosti tohoto pre-
pravniho uzlu s ohledem na minimalizaci vyluk. Byla zvolena metoda opravy, kdy byla
vzdy rekonstruovana jen jedna polovina podélné casti haly od vrcholu smérem ke
slouptim. Opravy si vyzadaly vystavbu prostorového leseni, bez kterého by nebylo mozné
provadét tryskani stavajicich natérd, opravy a vymeény prvku a nasledné osetreni vhodnym
protikoroznim systémem.

Pro odstranéni starého natérového systému byla nakonec zvolena metoda tryskani
vodnim paprskem. Metoda tryskani abrazivem byla z divodu prasnosti a narokl na do-
davku abraziva zamitnuta.

Béhem stavby byl natérovy systém nékolikrat pozménén a to vzhledem k povétrno-
stnim podminkam a ¢asovému tlaku na dodrzeni terminli vyluk a harmonogramu praci.

Odstrojené prvky a konstrukce haly (svétliky, ramy prosklenych boc¢nich a ¢elnich fasad
apod.) byly odvazeny pfimo ze stavby do hal Uprav mimo prostor hlavniho nadrazi, kde
byla provadéna jejich repase; na misté byla prakticky provadéna jen oprava hlavni nosné
konstrukce. Veskera doprava materialu na stavbu a ze stavby byla prfednostné kolejova.
Byl uzit rovnéz kolejovy jerab pfi snaseni poskozenych a osazovani novych nebo opra-
venych prvku.

V prabéhu realizace dochazelo k postupnému odkryvani konstrukce a ke zjistovani je-
jiho skutec¢ného stavu. Rozsahy nahrad poskozenych konstrukci za nové prvky, jejich
materidlové a zejména kotevni feSeni byly prubézné konzultovany s pracovniky Narodniho
pamatkového Ustavu a se zastupci pamatkové péce Magistratu hl. m. Prahy.

Primo v pribéhu stavby bylo zpracovano celkem 15 technologickych postupt oprav
reflektujicich skute¢ny stav konstrukce po odstrojeni. Jednalo se zejména o stanoveni
rozsahu moznych oprav poskozenych prvki tzv. dalkovou korozi brousenim profilli a o vy-
meénu ¢Easti profild nebo jejich zesileni. Vyménované a poskozené prvky bylo nutné do-
kumentovat fotograficky a kresebné dle pokynl pamatkové péce.

Pro predstavu o rozsahu vymén a oprav uvadim alespon stru¢ny prehled poSkozenych
prvku: zesileni spodnich pasu obloukovych vazniki / zesileni vaznic s podporou tézkého
leSeni / brouseni diagonal a svislic prihradovych vaznik( / brouseni vaznic / vyména
sloupli s pomocnou konstrukci / vyména poSkozenych zemnich tahel krajnich sloupt
pod nastupisti / zamecnické opravy lavek, schodist, rostl a zabradli na stfeSe / vyména
skel svétlikl / nové zaskleni rama bocénich a ¢elnich fasad / pasifské prace — opravy
ornamentl na pruceli haly

Pro predstavu o objemu praci uvadime vykaz vymeér nékterych vybranych prvku:
Celkova plocha skel svétliki: cca 10 000 m?

Délka zasklivacich list svétlik: 30 000 bm

Délka Zlabl mezi svétliky celkem: 1850 bm

Délka okapnicek svétlika: 5 000 bm

Plechova krytina - skruzeny trapézovy plech celkem: 10 000 m?

Podélné lavky na stiesSe se zabradlim: 1200 bm

Prosklené ramy bo¢ni fasady: 1500 m?

Prosklené ramy ¢elnich obloukovych fasad: 1000 m?

Pro zajimavost: podle archivni dokumentace byl uvazovany tlak na jeden sloup 47,90 t,
celkem ma dvojlodni hala 21 fad slouptl a celkova hmotnost haly je 4024 tun.
Celkem bylo opraveno nebo vyménéno 416 tun oceli.

Projekt: SUDOP PRAHA a.s.

Hlavni inZenyr projektu: Ing. Jaroslava Sudova

Zadavatel: SZDC, s.o., Stavebni sprava zapad

Hlavni inZenyr stavby: Ing. Jakub Bazgier

Zhotovitel: korporace Metrostav a.s. — Prominecon CZ, a.s.
Hlavni stavbyvedouci: Ing. Lubomir Kukla

Hlavni manazer stavby: Ing. Jan Krajdl

Schvalené investi¢ni naklady: 467 mil. K&

Schvaleny prispévek z Evropskych fondi: 262 mil. K&
Realizace: 01/2016 — 09/2017
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ocenéna titulem Ceské dopravni stavba a technologie roku 2016
Pavel Langer / foto Jan VI¢ek, letecké foto Daniel Karfik

Koleje'na-Zatec (vevo)a na Prahu' 3

. l-.

Jako prvni z celého souboru staveb prestavby Zelezni¢niho Uzlu Plzeri
byla v letoSnim roce dokonéena stavba ,,Uzel Plzeri, 1. stavba — prestavba
prazského zhlavi*,

Stavbu Ize prostorové vymezit Upravami kolejisté v nasledujicim rozsahu:

- chebské zhlavi sefadovaciho nadrazi a prijezd sefadovacim nadrazim ve sméru na Zatec

- prazské zhlavi osobniho nadrazi véetné navazani na soubézné realizovanou stavbu ,,Modernizace
trati Rokycany-Plzef* ve sméru na Prahu

- celé kolejisté Lobzy a jeho propojeni se sefadovacim nadrazim v prostoru Ustfedniho stavédla

- ¢eskobudéjovické zhlavi osobniho nadrazi

- severni a stfedni ¢ast kolejisté osobniho nadrazi v€etné ostrovnich nastupist 1-4

V prostoru sefadovaciho nadrazi bylo kom-
pletné prestavéno jeho chebské zhlavi véetné
zmeény konfigurace vyhybek. Soucasti staveb-
nich Uprav byla i rekonstrukce prajezdnych koleji
ve sméru na Zatec na rychlost 70km/hod.
Rozsah Uprav sefadovaciho nadrazi byl minima-
lizovan s ohledem na pfipravovanou rekon-
strukci celého sefadovaciho nadrazi v ramci
samostatné 4. stavby uzlu Plzen. Proto stavebni
Upravy v této lokalité resSily jen navazani stavaji-
ciho kolejisté na novou konfiguraci koleji praz-
ského zhlavi osobniho nadrazi a rekonstrukci
technicky nevyhovuijicich staveb a zafizeni.



Soubézné s trati ve sméru Za-
tec vychazi z prazského zhlavi
osobniho nadrazi také dvojko-
lejna trat ve sméru na Prahu.
Soucasti stavby byla rekon-
strukce koleji v oblouku od
mostu ,,Gambrinus“ az k mostu
pres feku Uslavu, kde stavba
navazuje na jiz zrekonstruovany
Usek ze stavby ,Modernizace
trati Rokycany-Plzen*®.
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Podstatné zmény prodélalo
kolejisté Lobzy. Do doby pre-
stavby se jednalo o rozsahlé
odstavné kolejisté ve velmi
Spatném technickém stavu
s prujezdem dvoukolejné trati
ve sméru na Ceské Budgjo-
vice. V ramci stavby zde byla
provedena rekonstrukce ce-
Iého kolejisté s cilem zvysit
rychlost vlakd ve sméru na Ceské Budéjovice na 90 km/h. Mimo tyto prd-
jezdné koleje bylo vybudovano Sest odstavnych koleji pro soupravy osob-
nich viakd. Déale doslo k vyrazné redukci kolejisté s cilem uvolnit prostor
pro budouci pfelozku silnice 1/20.

Kolejisté Lobzy navazuje na budéjovické zhlavi osobniho nadrazi a ko-
leji €. 922 je napojeno na sefadovaci nadrazi, depo kolejovych vozidel,
a tim i na trat& ve sméru na Zatec a Prahu. Oproti ptivodnimu stavu lezi
propojovaci kolej €. 922 v odsunuté poloze, coz si vyzadalo demolici
obytné zastavby v Ostruhové ulici, kterou stavba zrusSila. Konfigurace ko-
leji zde tvofi ,triangl“; do takto vzniklého prostoru byl umistén uzavreny
aredl budovy Ustfedniho stavédla a dal$ich provoznich objektd jako je
garaz pro vozidla udrzby trati a objekt pro predtapéni viakovych souprav.
Vlastni budovu Ustfedniho stavédla tvofi rozsahly dvoupodlazni objekt
obdélnikového tvaru, slouzici k umisténi rozhodujicich technologickych
zafizeni, technického i pracovniho zazemi provoznich zaméstnancu
SZDC a v neposledni Fadé pro umisténi prostor, ze kterych bude fizen
provoz celého uzlu Plzen.

Soustfedéni pracovnik(l do jednoho objektu umoznilo odstranit fadu
puvodnich nevzhlednych a v dnes$ni dobé jiz nevyhovujicich objektu
nesystematicky rozmisténych po celém prostoru zelezni¢ni stanice.

Vyraznych zmén oproti pavodnimu stavu doznalo i vlastni osobni nadrazi
zelezni¢ni stanice Plzen hlavni nadrazi, a to jak z pohledu vedeni drazni
dopravy, tak z pohledu cestujicich. Kolejisté je upraveno tak, ze v jeho
severni ¢asti vznikl prostor pro jedno nové ostrovni nastupisté ¢. 1. Stavajici
nastupisté €. 2 a 3 byla rekonstruovana v ptvodni poloze. Z vychodni strany
jsou k vypravni budové privedeny ¢tyfi kusé koleje uprostfed s dalSim
novym ostrovnim nastupistém €. 4. Stanice tak v cilovém stavu ma Sest
ostrovnich nastupist, z toho nastupisté ¢. 5 a 6 budou rekonstruovana
v rdmci navazuijici 2. stavby uzlu Plzen.

V celém rozsahu rekonstruovanych koleji byla provedena sanace Zelez-
ni¢niho spodku véetné vystavby novych odvodrovacich zafizeni. Do kole-
jisté byl vlozen prevazné novy zelezni¢ni svrsek. O rozsahu Uprav kolejisté
vypovida 94 ks vlozenych vyhybek a témér 23 km koleji.
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Napadnym prvkem celé stavby jsou rekonstruovana €i nova nastupisté.
V8echna nastupisté jsou s vyskou hrany 550 mm nad temenem kolejnice.
Povrch nastupist je opatien velkoformatovou zulovou dlazbou. Na plvodni
zastfeSeni nastupist €. 2 a 3 se vztahuje pamatkova ochrana, proto byla
provedena repase jednotlivych prvkl a zastfeSeni bylo nasledné umisténo
zpét na rekonstruovana nastupisté. Repasi prosla také pfi¢na hala spojujici
zastreSeni nastupist ¢. 3, 4 a 5. Odli$na situace byla u novych nastupist
¢. 1 a 4. Zde byla pouzita nova moderni konstrukce zastfeSeni. Ur€itym
specifikem nastupisté ¢. 4 je jeho funkce pro pfijezd slozek zachranného
integrovaného systému. Vlastni konstrukce nastupisté je ve vymezeném
prostoru zesilena a zastfeSeni nastupisté je prostorové navrzeno tak, aby
byl umoznén pfijezd hasi¢ské technicky az k vypravni budové.

Pristup na rekonstruovana ¢€i nova nastupisté je podchodem z vypravni
budovy postavenym v ramci samostatné stavby ,,Prijezd uzlem Plzen®. Ve
vychodni ¢asti nastupist byl vybudovan novy podchod pro cestujici s vy-
stupem do ulice Sumavské. Zde mésto Plzef v leto$nim roce zahéji vy-
stavbu nového autobusového terminalu, ¢imz vznikne prestupni uzel mezi
zelezniéni dopravou a MHD. Pfistup na jednotliva nastupisté zelezni€ni sta-
nice a nastupisté autobusového terminalu je feSen schodisti a vytahy.
Vlastni podchod ma Sitku 8 m a délku 108 m s tim, Ze v ramci 2. stavby
uzlu Plzer bude o dalSich 29 m prodlouzen.

Z hlediska mostnich objektu je nezbytné se zminit také o rekonstrukci
zavazadlového podchodu. S ohledem na konfiguraci kolejisté neni
mozny uroviiovy pFistup od vypravni budovy na ostrovni nastupisté €. 1
a 2. Proto byla provedena prestavba a prodlouzeni stavajiciho zavaza-
dlového podchodu s tim, Ze na jednotliva nastupisté je pfistup zajistén
nakladnimi vytahy. Tyto vytahy zajisti jak dopravu kusovych zéasilek od vy-
pravni budovy k vlakovym soupravam, tak pfistup malé mechanizace pro
udrzbu a Cisténi nastupist. Vyznam zavazadlového podchodu vzroste pfi
realizaci 2. stavby uzlu Plzen, kdy bude dobudovan jeho usek od vypravni
budovy az za koleji§té smérem k ulici Zelezniéni. Po nasledném zrugeni
dnedniho urovniového pristupu k vypravni budové pfes jizni skupinu koleji
osobniho nadrazi, bude zavazadlovym podchodem z&sobovana &ast
vypravni budovy.

Tak jsme nasli...

V prubéhu realizace stavby ,Uzel Plzeri, 1. stavba — prestavba praz-
ského zhlavi® jsem tato slova v telefonu slySel nesc¢etnékrat. \/ pokro-
cilém stadiu vystavby jsem jiz telefonni hovory prijimal s ocekavanim...
COPAK ZASE NASLI? Uvedend stavba je prestavbou velkého Zeleznié-
niho uzlu a dalo se logicky pfedpokladat, Ze nalezneme spoustu skry-
tych konstrukci, o jejichZ existenci jiz v sou¢asné dobé nejsou Zadné
informace. Skutecnost vSak predCila moje oCekavani.

To, Ze prelozky stavajicich draznich kabelt v radé pripadd pripominaji
archeologicky prizkum, jsem znal z pfedchdzejicich staveb. V Plzni to
vSak bylo umocnéno mnoZstvim kabell a tim, Ze kabely na sebe byly
vrstveny od nejstarSich dole po nejmladsi nahore. A ktery je funkcni
a ktery v provozu jiz neni, bylo obcas zjisténo az po preruseni kabelu.
KéZ by to v budoucnu bylo v novém kabelovodu lepsi!

Odhaleni labyrintu podzemnich chodeb byla jina kategorie. Pri vy-
stavbé Sachty kabelovodu byla relativné mélce pod koleji odhalena pod-
zemni chodba. Po odc&erpani vody byla chodba zdokumentovana.
Konstrukéné byla z prostého betonu s tloustkou klenby okolo 20 cm
a byla smérové nekolikrat zalomena. Na obou koncich byla zavalena,
coZ ukazovalo na jeji pripadné pokracovani. Toto se vsak v dal$im pri-
béhu realizace stavby nastésti nepotvrdilo.

Podzemni chodba prekaZela vystavbé kabelovodu a kanalizace, proto
byla v urCitych usecich vybourdna a zbyvajici c¢ast podzemnich prostor
byla po demolici stropu a horni ¢asti chodby zasypana.




Dal$im vyznamnym mostnim objektem byla rekonstrukce Zelezniéniho mostu pres ¢tyfpruhovou ulici U Prazdroje. Most s pracovnim nazvem ,,Gam-
brinus* - jak jinak v Plzni — tvoFi ocelovéa konstrukce svarena ze 13 ocelovych nosnikil. Cést koleji na mosté byla jiz v minulosti snesena a k dal$i redukci
kolejisté doslo v ramci stavby. V prabéhu stavby bylo rozhodnuto, Ze bude provedena rekonstrukce jen té ¢asti mostu, na kterém je kolejisté. Zbyvajici
¢ast ocelové konstrukce byla oddélena s tim, Ze bude snesena v nasleduijici 2. stavbé uzlu Plzen. Rekonstrukce nosné konstrukce mostu i spodni stavby
si vyzadala slozité stavebni postupy, nebot probihala pfi zachovani Zelezni¢niho provozu na mosté a pfi zachovani silni¢niho provozu pod mostem.
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Prestavba Zelezni¢niho uzlu Plzen nejsou jen koleje, mosty a nastu-
pisté. Je to také napajeni vSech staveb, zafizeni a trakéniho vedeni elek-
trickou energii. Technologie napéajeni je umisténa v budovach Ustfedniho
stavédla, trafostanice a objektech EPZ. V rozsahu celé stanice je prove-
deno nové osvétleni, v€etné osvétleni nastupist a ostatnich prostor pro
cestujici verejnost. S ni souvisi i nové rozvody nn, které jsou stejné jako
ostatni kabelaz vedeny novym kabelovodem. Dostate¢né dimenzovana
paterni trasa kabelovodu prochazi prakticky celou stavbou. Diky ni byl
minimalizovan rozsah kabelazi vedeny pfimo v kolejisti a sou¢asné ka-
belovod umozni postupné dopliiovani kabelu pfi realizaci naslednych
staveb uzlu Plzen.

Byla provedena kompletni rekonstrukce trakéniho vedeni.
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Tak jsme nasili...

A jesté jeden pohled na podzemni chodbu.

Pri rekonstrukci Zelezni¢niho mostu ,,Gambrinus® pres ulici U Praz-
droje byla za praZzskou opérou nalezena ocelova konstrukce pivodniho
mostu. Pri prestavbé mostu v 80. letech minulého stoleti si nasi pred-
chudci ulehdili praci a misto demontéze ocelovou konstrukci jen pre-
mistili z loZisek na opéry a castecné ji zalili betonem. BohuZel ocelova
konstrukce zasahovala do konstrukénich vrstev koleje a pod ocelovou
mostovkou typu ,,puklovka“ z(istal volny prostor zaplnény vodou. Ve vy-
sledku musela byt ocelova mostovka i ¢asti nosnikt odstranény a cely
prostor vyrovnan spadovym betonem.

V prostoru odstranéného stavédla s historickym nazvem Fara byly
odhaleny dalsi podzemni prostory a v nich studna a velka nadrz na vodu.
Celkem logické, vodni hospodarstvi pro parni lokomotivy zde nékde mu-
selo byt. V ramci stavby byla nadrz z ¢asti rozebrana a nasledné zasy-
pana. Studna se nachazi pod novym kolejistém, proto byla prekryta
Zelezobetonovou deskou.
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Stézejni ¢asti stavby byla vystavba nového zabezpecovaciho zafrizeni.
V ramci této stavby byl vybudovan rozsahly komplex moderniho zafizeni
umozniujici ovladani a fizeni celého uzlu Plzen. Zafizeni v€etné obsluhujiciho
personélu je umisténo v budové Usttedniho stavédia.

Zabezpecovaci zafizeni bylo jiz od po¢atku navrhovano na cilovy stav
vSech staveb uzlu Plzen s tim, Ze dil¢i ¢ast zafizeni instalovana v 1. stavbé
umozni jeho nasledné doplnéni v pribéhu navazujicich staveb. Pro budouci
rozsiteni zabezpe€ovaciho zafizeni je ve stavédlové Ustfedné ponechana
prostorova rezerva. Ostatni technologicka zafizeni umisténa v budové
Usttedniho stavédla, jako je sd&lovaci zatizeni a napéajeni, jsou dimenzo-
vana jiz na cilovy stav uzlu Plzen.

Nové sdélovaci zafizeni do sebe integruje informaéni systém pro ces-
tujici, diagnosticka zafizeni, protipozarni signalizaci, kamerové systémy
a predevsim prenosové systémy pro dal$i nadstavby, jako je napt. dalkové
fizeni. Je nezbytnou soucasti fizeni provozu a prostfedkem pro informovani
cestujicich.

Celkovy navrh technického feSeni stavby ,Uzel Plzen, 1. stavba - pre-
stavba prazského zhlavi“ si dal za cil vybudovat v Plzni moderni zelezni¢ni
stanici pfi respektovani dnesniho historického razu vypravni budovy a na-
vazujicich staveb. Jak se nam to povedlo je vidét z pfipojenych snimkd.

Zavérem bych chtél podékovat vSem, ktefi se na pfiprave a realizaci této
stavby podileli. Pfi pohledu na hotové dilo a s odstupem ¢€asu se vse jevi
jako jednoduché a samozrejmé. Neni tomu tak. V celém dlouhém procesu
od projekéni pfipravy az po realizaci stavby bylo nutné vyresit mnozstvi
gasto ,nefesitelnych” problém(. Ze jsme se s nimi spole¢né dokéazali vy-
poradat, svéd¢i uspésné uvedeni stavby do provozu a pfiznivé reakce ces-
tujici verejnosti. Lze oCekavat, ze vysledek prace vSech zainteresovanych
bude umocnén na konci pfistiho roku, kdy bude dokoncena navazujici
stavba ,,Uzel Plzen, 2. stavba — prestavba osobniho nadrazi, véetné mostu
Mikulagské“, a Zelezni¢ni stanice Plzer hlavni nadrazi bude uvedena do
provozu v celém rozsahu.

Projekt: SUDOP PRAHA a.s.
Hlavni inZenyr projektu: Ing.Pavel Langer

Profesni garanti a rozhodujici zpracovatelé dokumentace:
Architektonické rfeSeni: Ing. arch. Tomas Pechman

Kolejové reSeni: Ing. Petr Mahdal, Ing. Jitka Doubkova
Mostni a inZenyrské objekty: Ing. Laszlé Szikora,

kooperace fy. IKP CE s.r.0. a Vin Consult s.r.o.

Pozemni komunikace: Miroslav Funda

Pozemni objekty: Ing. Jaroslava Sudova, Ing. Rostislav Husek
Potrubni vedeni: Ing. Monika Skardova

Zabezpec€ovaci zafizeni: Ing. Jaroslav Dytrych

Sdélovaci zafizeni: Ing. Petr Poupa, Vratislav Hula,

Ing. Oldfich Hora a kol.

Silnoproud: Jindfich Masin, Ing. Vladimir Pus

Silnoprouda technologie: Ing. Lukas Franc, Ing. Miroslav Nezkusil,
Ing. Jifi Velebil

Trakéni vedeni: Ing. Jaroslav Peroutka, Ing. Jifi Straka a kol.

Zadavatel: SZDC, s.o., Stavebni sprava zépad
Hlavni inzenyr stavby: Ing. Milo§ Kosén

Zhotovitel: SKANSKA, a.s.
Reditel stavby: Ing. Jan Mitléhner

Investiéni naklady: 2,880 mid. K¢
Schvaleny prispévek EU: 1,400 mid. K¢
Realizace: 04/2014-04/2017

Tak jsme nasili...

Geotechnické podminky v podloZi jsou problémem na vSech stav-
bdch, nevyjimaje tuto stavbu. Zde se vsak charakterem a rozsahem
upravovaneého kolejisté nejedna o typickou liniovou stavbu. Kromé toho
Zeleznicni stanice od svého vzniku prosla bourlivym historickym vyvojem
vcetné sanace nasledku bombardovani na konci 2. svétové valky. Vy-
sledkem bylo, Ze v podloZi koleji a souvisejicich staveb se pri realizaci
stavby naslo ledacos. Jak stavba postupovala, tak se to resilo — stan-
dardni postup.

Presto se zastavim u jednoho objektu, a to u nové opérné zdi v pro-
storu byvalé Ostruhové ulice. Pres provedeny geotechnicky prizkum
bylo o nékolik metr( stranou vrtu vSechno jinak. V drovni zalozeni zdi
byla odhalena skladka neunosného stejnozrnného slévarenského pisku
se zbytky forem a cihelnych vyzdivek — jedno velké piskovisté. Vy-
sledkem byla zména zaloZeni zdi na hlubinné, a to pomoci soustavy pilot
s roznaseci platformou.

Jednim z nejvétsich zdsaht do postupu realizace stavby bylo odha-
leni staré ekologické zatéZe. Pri vystavbé podchodu pro cestujici, ka-
belovodu a hloubkové kanalizace bylo zjisténo, Ze téZena zemina je
znecisténa ropnymi produkty. V tomto pripadé véc nedokladuji foto-
grafii, nebot by neméla vypovidajici schopnost. Nafta témér nebyla
vidét, zato byla citit. Pri troSe fantazie si ¢lovék mohl uprostfed mésta
Plzné pripadat jako na ropnych polich. Pro vSechny zainteresované na-
prosto désiva skute¢nost.

Nasledoval podrobny geotechnicky prizkum, ktery lokalizoval zdroj
znecisténi a ohranicil zasaZzenou oblast. Ve spolupréaci s firmou AQUA-
TEST bylo rozhodnuto o maximalné mozZném odtéZeni znecistené ze-
miny a nasledném dosypani vytéZeného prostoru vhodnym materialem.
Lokalita byla doplnéna o soustavu vrtanych studni sahajicich az pod
uroveri hladiny spodni vody a systémem potrubi pro ¢erpani znecisténé
vody a po jejim vycisténi pro jeji opétovné zasakovani. Vytvorena sta-
venistni pfipravenost umoZzriuje pripojeni technologického kontejneru
a spusténi celého systému pro cisténi podzemnich vod. Jedna se
o skryté konstrukce, ze kterych je vidét jen nékolik nenapadnych po-
klopti Sachet v dlazbé ostrovniho nastupisté ¢. 4. Proto je pro informaci
0 zpusobu reseni priloZen vzorovy pricny rez.

A takovych malych Ci velkych ,,pribéhG“ je pri provadeni nasich spo-
leénych staveb spousta. Tak a? vam nékdo ze stavby zavola... ZE NECO
NASLI, viibec se nedéste. Jak vidite z uvedenych pfipadd, vechny tyto
problémy jsou resitelné.

Pavel Langer / text a obrazky ze stavby
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Program rekonstrukce a revitalizace osobnich nadrazi

Tomas Drmola, MBA / naméstek generalniho feditele SZDC pro spravu majetku

Pred rokem, v ¢ervenci 2016, doslo k prevodu budov osobnich nadrazi
do spravy SZDC. Tyto budovy jsou vétsinou ve velmi §patném stavebnim
stavu. Rada budov osobnich nadrazi je znaéné& naddimenzovana a pro po-
tfeby sougasné Zeleznice nevhodna. Casto se jedna o budovy historické,
které jsou kulturnimi pamatkami a je treba najit kompromis mezi tctou
k dédictvi a moderni Zelezni¢ni infrastrukturou.

Z&mérem SZDC je prizplisobit osobni nadrazi pozadavkiim dneéni doby
z hlediska cestujici verejnosti nejen na zeleznici, ale i v navazuijici verejné
hromadné dopraveé. Velky diraz klademe na hospodarné vynakladani fi-
nanc¢nich prostredkl. Z toho vyplyva snaha o maximalni vyuziti prostor
osobnich nadrazi nejen pro cestuijici, ale i pro vlastni potieby provozovatele
drahy i drazni dopravy, a to umisténim technologie pro provoz zelezni¢ni
dopravni cesty véetné nezbytného zazemi pro jednotlivé slozky podilejici
se na dopravé.

Hledaji se i navazujici pfilezitosti pro vyuZziti stavajicich prostor tak, aby
osobni nadrazi byla misty, ktera budou slouZit verejnosti nejen z hlediska
dopravniho, ale i z dal$ich celospolec¢enskych aspektl. V sou¢asné dobé
jsou proto oslovovany instituce a organy statni spravy i jednotlivé obce
a kraje za U¢elem nabidnout mozné vyuZziti prostor budov osobnich nadrazi.
Velice tzce v tomto sméru SZDC spolupracuje s Utadem pro zastupovani
statu ve vécech majetkovych.

Priority SZDC v oblasti rekonstrukci a revitalizaci osobnich nadrazi:

- zlepSeni stavebné technického stavu budov a modernizace jejich
vybaveni, zamezeni ¢astym porucham

- optimalizace a zlep$eni prostor pro cestujici (zvysSeni kultury
cestovani)

- zajisténi bezbariérovosti budov a bezbariérového pristupu
na nastupisté

- zajisténi hospodarného provozu budov

- adaptace prostor pro zazemi SZDC

- vazba na investiéni akce Stavebnich sprav SZDC (,liniové stavby*)
¢i municipalit

- revitalizace arealii osobnich nadrazi v¢etné alternativniho vyuziti
volnych prostor.

Realizace staveb

Pro realizaci stavebni obnovy budov osobnich nadrazi je pro rok 2017
ur¢eno zhruba 750 mil. K& a pro rok 2018 je v planu vzhledem k pfipravo-
vanym projektim tuto ¢astku jesté navysit.

V dalSich letech bude ¢astka pro stavebni akce na budovach dale zvy-
Sovana, nebot jsou pripravovany akce stavebni obnovy i pro velka nadrazi
jako je Praha hlavni nadrazi, Ceské Budé&jovice hl. n., Plzefi hl. n., Pardubice
hl. n. apod.

Pro rozhodovani o planovani stavebnich akci jsou stanoveny tyto priority:

I. nadrazi s velkym poctem nastupuijicich cestujicich (obvykle stanice
v krajskych meéstech, uzly regionalnich integrovanych dopravnich systému
nebo stanice na hlavnich koridorech)

Il. nadrazi jako soucasti realizovanych liniovych staveb zelezni¢ni do-
pravni cesty (koridory)

Ill. spoluprace s municipalitami (P+R, integrované dopravni terminaly,...)

IV. aktudlni stavebni stav budov (feSeni havarijnich zavad a poruch, es-
teticky problematickych objektl).

V roce 2017 spociva stavebni ¢innost na osobnich nadrazich predevsim
v opravach budov a v pripravé zaméra projektt pro investi¢ni akce (cca 50
naplanovanych projektl). Na tento rok jsou pfipraveny i stavebni akce in-
vesti¢niho charakteru, které v dobé prevodu &asti zavodu (Zelezniéni sta-
nice z CD, a.s. na SZDC, s.0.) jiz mély platna stavebni povoleni. Aktualné
bézi zadavaci fizeni na dodavatele stavebnich praci. Celkem jde o osm re-
aliza¢nich akci (véetné budovy v zst. Nachod, ktery byl v dobé prevodu
k SZDC jiz v realizaéni fazi). Tyto akce byly pfipraveny zpravidla ve vazbé
nejen na stavebné technicky stav budov, ale i na budovani navazuijici infra-
struktury verejné dopravy.

V roce 2018 bude stavebni ¢innost spocivat nejen v dokoncovani akci
a diléich pripravnych praci z roku 2017, ale zejména v zahajeni pfiprav-
nych praci na realiza¢ni fazi investi¢nich projektd. Na tento rok je napla-
novano zahajeni projekénich praci na dalSich cca 50 akci, které budou
zékladem pro realizace staveb v budoucich letech. Zahajeni nebo pokra-
Sovani realizaci investi¢nich projektt je v tomto roce naplanovano ve vysi
cca 500 mil. K&.

Dale pocitame s tim, ze v letech 2017-19 bude pfipraven minimalné
100polozkovy soupis investi¢nich akci pro realizaci pravé v letech
2019-22.

Mezi investicni akce by se méla dostat nejen bézna nadrazi, kde je in-
vestice vyvolana stavebné technickym stavem, ale i, z pohledu cestujicich,
velké nadrazi jako Praha hlavni nadrazi, Ceské Budsjovice hl. n., Pardubice
hl. n., Beroun a jiné vyznamné zelezni¢ni stanice.

| v téchto letech budou samozrejmé nadale pripravovany projekty inves-
tiénich akci (zpravidla kolem 50 akci ro€né), na zaklade kterych se projekty
uskutecni v letech dalSich.

Ocekava se, ze pro investicni ¢innost Spravy osobnich nadrazi (SON)
bude zadano o finanéni prostfedky na investice ve vysi az 900 mil. K& roéné.

Od roku 2019 budou do planu investic jednotlivych SON zarazovany
i budovy zastavek, které v tomto roce (2017) SON prebiraji do své spravy
od OR.

Strednédoby program rekonstrukce a revitalizace osobnich nadrazi pro
roky 2018-22 je témér dokoncen s predpokladem plynulé pripravy i reali-
zace praci.

Predkladany plan SZDC o priibéhu rekonstrukci a revitalizaci ma pro re-
alizaci staveb samoziejme i rizikové aspekty, které mohou vyvoj stavebnich
¢innosti vyrazné ovlivnit. Jedna se predevsim o:

- omezeni plynouci z limitl akceptovatelnosti nastavenych schvalenou
Obecnou metodikou hodnoceni ekonomické efektivnosti projekta tyka-
jicich se budov a s nimi souvisejicich pozemkU slouzicich k zajisténi pro-
vozu drahy a zafizeni sluzeb

- obtizné hledani vyuziti prostor ve vazbé na komunikaci (ochotu) oslo-
venych subjektd

- rozsah a principy eliminace tzv. nedovolené verejné podpory

- prutahy vyplyvajici z vyporadani pozadavkd municipalit, jinych statnich
instituci, organt paméatkové péce a organizaénich slozek SZDC (v nékte-
rych lokalitach i technické navaznosti na stavby dopravni infrastruktury)

- kapacitni moznosti trhu dodavatel(l projektovych praci se zkuSenosti
se stavbami na draze

- zmény funkci budov ve vazbé na normy pro parkovani. Pfi zméné
Ucelu (vyuziti budovy), legislativa nafizuje (je-li to prostorové mozné) zajistit
urcity pocet parkovacich stani pro kazdou funkci budovy.
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Zrychleni zeleznicniho spojeni Praha—Mnichov

Matéj Mares

Zelezniéni spojeni Prahy a Mnichova je staré pres 150 let. Jizdni doba mezi obéma mésty se za tu dobu pfili§ nezménila
a v soucasné dobé se pohybuje kolem Sesti hodin. V porovnani s alternativnimi dopravnimi prostredky (bus 4:40, auto 3:40,
letadlo 0:55) je to doba znacné nekonkurenceschopna. Vétsimu vyuZiti Zelezniéni dopravy bohuZel nenahrava ani ¢etnost
spoju, ktera se v poslednich letech ustalila na ¢tyfech parech viak( denné (poté, co bylo primé spojeni Praha—Norimberk

prenechano silnicni dopravé).

Minulost

Snahy o zkvalitnéni tohoto spojeni se objevuiji nejpozdéji od roku 1990.
Zadano bylo nékolik studii pro trat Plzeri — Domazlice — statni hranice (pfi-
padné i s pfesahem do Bavorska), na jejichZz zpracovani jsme se jako
SUDOP PRAHA podileli.

Jmenovat mizeme napt. studii ,Donau-Moldau Bahn“ (2004), kterou
jsme zpracovavali s némeckymi kolegy z OBERMEYER Planen + Beraten
a Intraplan Consult. V této studii byla z prvotnich 33 variant nakonec vy-
brana varianta respektujici sou¢asnou polohu stanic Domazlice a Furth im
Wald. Na €eském Uzemi byla vyhodnocena jako nejvyhodnéjsi varianta vy-
stavba nové dvoukolejné elektrizované traté z Plzné (odbocky Nova Hos-
poda) az pred stanici DomazZlice pro rychlost 200 km/h a zachovani
jednokolejné neelektrizované traté Plzen-Nyfany-Chot&$ov. Usek Domaz-
lice — Furth im Wald byl navrzen na rychlost 160 km/h, pfi¢emz v tseku Do-
mazlice — Ceska Kubice byla trat vedena jako elektrizovana dvoukolejna.
Stanice Ceska Kubice byla nahrazena odbo&kou v nové poloze, kde se od-
délovala stavajici trat do Furth im Waldu ur€ena pro nékladni dopravu od
jednokolejné elektrizované novostavby, ktera tunelem prochazi pfimym
smérem k Furth im Waldu. Na némeckém uzemi pak pokracovala dvouko-
lejna elektrizovana trat s ¢astecnym vyuzitim stavajici stopy az do prostoru
Rodingu, kde se rozdélovala na stavajici neelektrizovanou trat pro nakladni
dopravu do Schwandorfu a jednokolejnou novostavbu ve sméru na Re-
gensburg.
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V roce 2015 pak byla dokonéena
a Centralni komisi Ministerstva do-
pravy schvélena studie proveditel-
nosti ,Modernizace trati Plzen -
Domazlice - statni hranice®. V této
studii byl provérovan opét Siroky
v&jif variant od pouhé rekonstrukce
stavajici traté bez elektrizace po va-
riantu takrka shodnou se zaveéry
studie DM-Bahn. K realizaci byla
vybréna varianta 4e, ktera predpo-
klada optimalizaci a elektrizaci celé
stavajici traté a vystavbu jednoko-
lejné novostavby (na dvoukolejném télese) na rychlost az 200 km/h v Useku
Nova Hospoda - Zbuich/Stod. Cela trat byla rozdélena do ¢tyr staveb, pfi-
¢emz pro tfi z nich (1. stavba: nova trat Plzer (mimo) — Stod (v€etné);
2. stavba: Usek Plzen (mimo) — Nyrany — ChotéSov (mimo); 4. stavba: Usek
Domazlice (mimo) — statni hranice SRN) je v sou¢asné dobé zpracovavana
pfipravna dokumentace.

Nevyhodou uvedené studie proveditelnosti bylo jeji ukonceni na statni
hranici. V Némecku proto bylo mozné uvazovat maximalné s elektrizaci sta-
vajici trati Regensburg — Schwandorf — Furth im Wald st. hranice bez ja-
kychkoli optimalizaénich ¢i modernizacnich opatfeni, ktera navic v dobé
zpracovani SP nebyla némeckou stranou ani predpokladana.

Ingolstat

Landshut

Minchen

Navrh ze studie DM-Bahn

Schvalena varianta 4e dle SP
Plzeri — DomaZlice — st. hranice
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Soucasnost

Timto historickym exkursem jsme se postupné prenesli az do letosniho
roku, kdy nase spole¢nost, zastoupena stfediskem koncepce dopravy, ve
spolupraci se zahrani¢nimi kolegy ze spole¢nosti SMA und Partner a
SchiiBler-Plan dokongila studii ,,Zrychleni spojeni Miinchen-Praha®. Zada-
vatelem této studie bylo Bavorské ministerstvo vnitra, vystavby a dopravy
prostrednictvim jemu podfizené organizace Bayerische Eisenbahngessels-
chaft (BEG), ktera je zodpovédna za planovani, financovani a kontrolu re-
gionalni osobni Zelezni¢ni dopravy v Bavorsku. | na podkladé této studie
pak bylo 26. 7. 2017 na 1. Cesko-bavorském Zelezni¢nim summitu ve Furth
im Wald ministrem dopravy Ceské republiky a Bavorskym statnim mini-
strem vnitra, vystavby a dopravy podepséano ,Spole¢né prohlaseni o rozvoji
Zelezniéni dopravy mezi Ceskou republikou a Bavorskem do roku 2030

Budoucnost

Zakladnim cilem studie ,,Zrychleni spojeni Miinchen—Praha® je zkraceni
jizdni doby expresnich viaki na 4 hodiny 15 minut. Cil se mUze na prvni
pohled zdat skromny, kdyz obdobné jizdni doby maji dosahovat i viaky ICE
mezi Mnichovem a Berlinem, coz je vzdalenost prakticky dvojnasobna. Na
druhou stranu by takovato jizdni doba jiz méla byt konkurenceschopna vigi
ostatnim druhum dopravy.

Na Ceské strané studie vychazela z varianty 4e ze schvalené SP ,Mo-
dernizace trati Plzert — Domazlice — statni hranice“ a v Useku Praha-Plzer
uvazovala stav po dokon&eni modernizace lll. TZK (bez tunelu Praha-Be-
roun). Vzhledem k hustoté dopravy byly prakticky dané ¢asové polohy tras
vlaku Ex v uzlech Praha a Mnichov. Ze zhruba deseti koncep¢nich variant,
lisicich se riznou kombinaci nasazenych vozidel (railjet vs. pendolino), exis-
tenci i neexistenci spojky mimo Schwandorf a ¢asovou polohou jednotli-
vych uzlt taktového jizdniho rfadu, byly vybrany tfi preferované varianty (3b,
3c a 5b).

Provozni koncept

Ve vSech variantach je predpokladan provoz vlak( Ex ve dvouhodinovém
taktu. Pri navrhu jizdniho fadu a z toho vyplyvajicich infrastrukturnich dprav
byla pozornost soustfedéna na zachovani ¢i zlepSeni prestupnich vazeb ve
vSech vyznamnych uzlech, neboli na dosazeni vSech taktovych uzlu.
Vzhledem k jasnym ¢asovym poloham expresu v uzlech Praha a Mnichov je
vysledkem prakticky shodny provozni koncept ve vSech tfech variantach, po-
staveny na taktovych uzlech v celou hodinu v Praze, Plzni, Chamu a Regens-
burgu a uzlech v pdl v Domazlicich, Landshutu, pfip. ve Schwandorfu.
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Ve varianté 3b je uvazovano s nasazenim klasickych souprav (CD 380 + railjet) a neni
navrzena spojka mimo Schwandorf. Ve varianté 3c je opét uvazovano s nasazenim kla-
sickych souprav (CD 380 + railjet), ale v tomto pfipads jiz je navrzena spojka mimo
Schwandorf. Pro napojeni Schwandorfu na vlaky Ex je zaveden novy pfipojny spoj Am-
berg-Schwandorf-Cham. Ve varianté 5b jsou na expresy nasazeny jednotky s naklapéci
skfini (pendolina) a neni navrzena spojka mimo Schwandorf.

Technické feseni

Na némecké strané jsou ve vSech variantach navrzeny riizné Upravy stavajici infra-
struktury v témér celé délce feSeni trati (Freising az st. hranice), i kdyz jejich nejvétsi
podil se soustfedi do useku Schwandorf — Furth im Wald st. hranice, kde je kromé zvy-
Sovani rychlosti nezbytné i zdvoukolejnéni velké ¢asti useku z divodu privozu viakd
nakladni dopravy, pro které je v GVD navrzena jedna trasa za hodinu a smér. Ve varianté
3b je navic navrzena prelozka trati v oblasti Maxhitte v délce cca 8 km. Ve varianté 3c
je uvedena prelozka nahrazena novou spojkou mimo Schwandorf. Ve varianté 5b nemusi
byt navrzena ani prelozka ani spojka, vzhledem k dostate€nym ¢asovym Usporam jed-
notek s naklapéci skfini.

Na ¢eském uzemi je nad ramec varianty 4e ze schvéalené SP ve vSech variantach na-
vrzena dvoukolejnd prelozka (novostavba) az na 200 km/h v useku Blizejov—-Domazlice
(cca 10 km), tedy dalsi zarodek puvodni DM-Bahn. Tato prelozka neni navrzena primarné
kvuli zkraceni jizdnich dob, nybrz kvuli potfebé kfizovani v tomto Useku, ktera vzesla
z konstrukce GVD. Pro umoznéni kfizovani s dlouhymi nakladnimi vlaky ve stanici
Starikov je ve vSech variantach navrzeno prodlouzeni predjizdné koleje v této stanici.
Ve varianté 3b je pro dalsi zkraceni jizdni doby navrzena dvoukolejna prelozka (novos-
tavba) az na 200 km/h v useku Zbuch-Stod-HolySov a pro kfizovani nakladnich viakui
je navrzena novéa vyhybna Paseénice mezi Domazlicemi a Ceskou Kubici. Ve varianté
3c je nad ramec spole¢nych opatfeni (nova trat Blizejov-Domazlice, prodlouzeni Zst.
Stankov) alternativné navrzeno kratké zdvoukolejnéni (cca 2 km) Useku Stod — Hradec
u Stoda, jehoz cilem je zlepSeni podminek pro konstrukci tras vlakd regiondlni dopravy.
Ve varianté 5b je nové navrzena pouze jiz zminéna prelozka Blizejov-Domazlice a pro-
dlouzena stanice Starnkov.
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- Odhadované naklady CR SRN Celkem
; Varianta 3b 21 mld. K& 44 mid. K¢ 65 mid. K&
- Varianta 3c 18 mid. K& 42 mid. K¢ 60 mid. K&
G
T Varianta 5b 18 mid. K& 35 mid. K& 35 mid. K&
* & Zaver

Na které z navrZzenych variant se nakonec ¢eska strana s bavorskou dohodnou,
neni v tuto chvili jasné. Rozhodovani to nicméné bude jisté zajimavé, jelikoz jiz ted
je zfejmé, Ze kazda z nich ma sva uskali, kterd bude nutné prekonat. Nejlevné;jsi
varianta 5b pfedpoklada nasazeni vozidel s naklapéci skfini, ktera by nejspis mu-
sela byt nové pofizena (pokud nedojde ke stazeni pendolin z trasy na Ostravu) a na-
lezité zaplacena objednateli dopravy, tedy MD CR a BEG. Varianta 3c ma zasadni

e S . : (politicky) problém ve spojce mimo Schwandorf, a tedy nezastavovani exprest
| e oA | v tomto meésté, které ma pro predstavu témér tfikrat vice obyvatel nez Domazlice.

covani z fondd EU.

dojde.

Prvni bavorsko-Cesky Zeleznic¢ni

summit se konal 26. 7. ve Furth im
Waldu. Resil zlep$eni propojeni mezi
Prahou a Mnichovem, predevsim zvy-
Seni rychlosti vlak( a kapacity Zelez-
nic¢nich spojeni.

V programu, ktery moderovala Lida
RakuSanova, prezentovali projektanti
dvou zahranicnich firem a SUDOPU
vysledky studie ,Zrychleni spojeni
Mdinchen-Praha*.

Ministr dopravy Dan Tok na zévér
summitu podepsal se svym bavorskym
protéjskem Joachimem Herrmannem
spole¢nou deklaraci o zlepSeni pres-
hraniéni Zeleznicni infrastruktury, ktera
ma za cil zkratit do roku 2030 cestu
mezi Prahou a Mnichovem pod Ctyri
hodiny.

Varianta 3b je zase ze vSech nejdrazsi a zejména na Ceské strané mize byt problém
s prokazanim jeji ekonomickeé efektivity, kterd by umoznila jeji pfipadné spolufinan-

Nezbyva nez optimisticky véfit, Ze se vSechna pfipadna uskali podafi prfekonat,
at jiz bude vybrana kterdkoli z navrZzenych variant, a Ze ke zrychleni spojeni Praha—
Mnichov alespori na 4 hodiny 15 minut v nepfili§ vzdalené budoucnosti skute¢né
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Technicko-provozni studie

TECHNICKA RESENI VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI

Marek Pinkava

Projekt s nézvem Technicko-provozni studie — Technicka feseni VRT je jednou ze série studii, které maji Zelezniéni sit v Ceské
republice pribliZit Zeleznicim v fadé vyspélych zemi a rozsifit ji o nové patefni vysokorychlostni traté.

Studie se od fady dfive zpracovanych doku-
mentaci liSi svym zamérenim. NaplIni praci totiz
nebylo vyhledavani novych tras a jejich posou-
zeni. Cilem studie byl obecny technicky navrh
budouci podoby takovych trati spolu s posou-
zenim rGiznych provoznich aspektu.

Studie byla zpracovavana v uplynulych dvou
letech v konsorciu spole¢nosti SUDOP PRAHA,
ACRI a Metroprojekt. Priibéh zpracovani Ize cha-
rakterizovat motem ,,0d legislativy k legislativé®.
Zadanim projektantt byly reSer§e zahrani¢nich
technickych FeSeni vysokorychlostnich trati
a predpisu, podle kterych jsou budovany. Na za-
kladé téchto podkladi ma byt navrzeno reSeni
vhodné pro prosttedi Ceské republiky. Zavérem
ma projektant navrhnout koncept Uprav predpist
i obecné legislativy, které maji vytvofit prostredi
vhodné pro dalSi pfipravu a vystavbu vysoko-
rychlostnich trati.

Zadani zni vcelku logicky a v zésadé jedno-
dusSe. Vysokorychlostni vlak je vysokorychlostni
vlak a vysokorychlostni trat je trat, po které takovy
vlak jezdi. Pfi prvni konfrontaci s realitou ale vy-
vstanou otazky, které se déle v prubéhu zpraco-
vani studie mnozi. Vysokorychlostni vlak
v Némecku prece jenom neni stejny, jako vysoko-
rychlostni vlak v sousedni Francii. Technické
a ,kulturni odliSnosti vysokorychlostni Zeleznice
si projekéni tym vyzkousel na vlastni kiizi ve vSech
zemich, které mél zadané k ziskani potfebnych
podkladd. Neni nic hloupéj$iho nez navrhovat od
stolu néco, co projektant nikdy nevidél...

Jaky vysokorychlostni vlak chci mit v CR?

Pri cesté do Némecka nastupujeme do pék-
ného bilého vlaku s charakteristickym prota-
zenym celem. Nastupujeme do prvniho vlaku,
ktery v naSem sméru jede, s béznou jizdenkou
v ruce. PFi cesté do sousedni Francie mame
problém. Radi bychom nastoupili do prvniho
vlaku s dlouhym nosem a znamym oznacenim
TGV. Ale zjistujeme, Ze mnoho jich v nasi regio-
nalni stanici nestavi, a hlavné, Ze v§echna mista
jsou jiz vyprodéana. S pochopenim pruvodciho
tedy travime cestu alespon v jidelnim voze. P¥i
cesté do Spanélska zjistujeme, Ze nékteré viaky

Spanélské ,kachna“ s dlouhym zobakem.

maji ,nosy“ €i chcete-li ,zobaky* protazeny jesté
0 néco vice, ale pfed odjezdem musime absol-
vovat prohlidku zavazadel a vibec - odbaveni
na nadrazi hodné pfipomina to na letisti. Pfi
cesté rychlym vlakem (mimochodem zcela bez
»,hosu*“) do Rakouska potkavame nakladni vlaky.
To se nam ve Spanélsku nestalo...

Prvni otézka je tedy nasnadé: ,,Jakym vysoko-
rychlostnim vlakem bychom radi cestovali po
Ceské republice?”

Je pro nas nejlepsi takovy, ktery jezdi v Ra-
kousku, protoZe tato zemé je podobné velka jako
ta nase? Nebo spiSe zvolime rychlé vlaky v po-
dobé& némecké, protoze tato zemé je nam kul-
turné blizka a je nasSim velkym obchodnim
partnerem? Vybereme si Spanélsky vzor, protoze
ekonomika této zemé je ve vztahu k HDP na po-
dobné urovni, jako CR? Zavrhneme Fe$eni fran-
couzské, protoZe tato zemé je nékolikanasobné
vétsi, nez CR? | kdyz délka budouci patetni trasy
Usti nad Labem - Praha — Brno - Ostrava je
srovnatelnd s délkou trati provozovanych ve
Francii?

Odpovéd na otazku ,.co prenést do prostredi
CR* je tfeba hledat jinde neZ v povrchnim porov-
nani nékolika zemi s Ceskou republikou. Vznik

vysokorychlostni Zeleznice mél vSude na svété

né&jaky davod. Tato sou€ast dopravniho systému
pini néjaky ukol. Ten Ukol ale neni vSude stejny.

Evropskym prukopnikem opravdu rychlé ze-
lezni¢ni dopravy je Francie. V zavéru 70. let bylo
rozhodnuto, Zze kapacitni problémy na trati mezi
Pafrizi a Lyonem nebudou feSeny pfidanim dal-
Sich koleji ke stavajici zeleznicni trati, ale ze bude
vybudovana trat zcela nova. Takové reSeni
umoznilo oddéleni osobni dopravy od nakladni
a navrzeni trati ryze pro osobni dopravu, coz
umoznilo ostrejsi navrh zejména sklonového ve-
deni trati. Pfestoze krajina Francie je v tomto
prostoru zvinéna, na trati je minimum velkych
umelych staveb. Rychlost na nové trati byla po-
stupné zvySovana az na dnesnich 270-300
km/h. | dal$i paterni traté cti tento pfistup a jsou
ur€eny Cisté pro osobni dopravu. Teprve s roz-
vojem sité vysokorychlostnich trati do okrajo-
vych &asti zemeé jsou nékteré Useky urceny i pro
dopravu nakladni. Rychlost na novéjSich tratich
je 320 km/h s vyhledem na mozné zvySeni na
350 km/h.

Ve vysokohorském Rakousku Zeleznice pre-
konava velka prevyseni. Nové traté maji za cil
zkapacitnit vybrané stavajici traté a také zefek-
tivnit nakladni dopravu pravé pres horské hrbety.
Nové traté tak jsou tomu Ukolu prizplsobené.
Jsou budovany pro veskerou dopravu, a proto
z technickych a kapacitnich ddvodu pouze pro
rychlosti 200-250 km/h.

Ve Spanélsku ztracela Zeleznice své vykony po
celé 20. stoletia v 80. letech hrala zcela marginalni
roli. V roce 1992 byl u pfilezitosti Svétové vystavy
EXPO 92 zahajen provoz na pilotni vysokorych-
lostni trati mezi Sevillou a Madridem. Béhem dvou
let se podil Zeleznice na poctu prepravenych ces-
tujicich v této relaci zvysil ze 14 na 52 %, a to na
Ukor vSech druhu dopravy véetné letecké. V opo-
jeni timto uspé&chem bylo rozhodnuto o vybudo-
vani celé sité takovych vlaku. Hlavnim cilem bylo
porazit vnitrostatni leteckou dopravu, a tomu bylo
pfizpusobeno v8e. Palubni servis, sluchatka
zdarma, v business tfidé obéd v cené jizdenky...
Ale také odbaveni pred nastupem do vlaku, ske-
novani zavazadel, komplikované prestupy mezi
jednotlivymi vlaky, coz vyslednou dobu cestovani
vlaky rychlosti 310 km/h prodluzuje. Takovy pfi-
stup vyzaduje zvlastni usporadani Zelezni¢nich
stanic a ty rozhodné nejsou tak svobodné pfi-
stupné a prachozi, jako je tomu v Némecku.
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Némecké reSeni: podchod ve stanici Hannover hbf. v centru mésta, kde vlaky ICE stavi, je volné pfistupnou obchodni pasazi. Charakteristicky interiér vSech rychlych viaku.

Némecka sit Cisté vysokorychlostnich trati je
oproti jiznim zemim pomérné chuda. Némecké
vysokorychlostni vlaky jsou vSude. Tak by se dal
charakterizovat pfistup v zemi zapadniho sou-
seda. Némecko je charakteristické provozem vy-
sokorychlostnich souprav po celé paterni
zelezni¢ni siti a nefesi se, jestli vlak zrovna jede
300 km/h nebo zvolnil na 160 km/h. Hlavni je, ze
,znackovy vlak” jezdi i do mého mésta, stejné
jako si rad koupim znackové boty pro ranni béh
v parku. Vlak ma vzdy garantovanou kvalitu,
stejné reSeny interiér, stejné sluzby, stejna je re-
staurace na palubé. Zaroven Ize i na posledni
chvili naskocit do jakéhokoli vlaku — zadné od-
baveni pfedem, stanice jsou déravé jako emental
s celou Ffadou propojeni s jinou dopravu i mést-
skou infrastrukturou.

Znate jiz odpoved na otazku ,jakou vysoko-
rychlostni Zeleznici bych chtél vyuZivat pro ces-
tovéni po CR?“ At uz jako cestujiciho nebo
dopravniho odbornika vas pravdépodobné
v kazdé zemi zaujalo néco — vysoka rychlost,
perfektni sluzby, snadna dostupnost, efektivni
navrh infrastruktury. A pfesné o tom navrh po-
doby vysokorychlostni Zeleznice pro nasi zemi
je: vybrat to nejlep$i bez ohledu na to, z jaké
zemé napad pochazi.

Co je vysokorychlostni zeleznice?

V tuto chvili je na Case prestat se soustredit na
pojmy vysokorychlostni viak a vysokorychlostni
trat (alias ,vrtka“), se kterymi se v posledni dobé
setkdvame velmi €asto. S vysokorychlostnim
vlakem si totiz v zasadé nikdo nevystaci, stejné
tak jako k uspéchu nestaci postavit vysokorych-
lostni trat. Jsou to pouhé komponenty néceho,
¢emu se fika vysokorychlostni Zeleznice. A ne-
jsou jediné...

Vysokorychlostni Zeleznice v sobé& zahrnuje
celou fadu soucasti, bez kterych by nemohla
fungovat. Jsou to nejenom vlaky a traté, ale i sy-
stém jejich provozu, systém péce o tyto vliaky

a traté, ale také na prvni pohled imaginarni
wdopravni produkt”, ktery vnima zakaznik. Vyso-
korychlostni Zeleznice tu neni sama, a tak je za-
hodno FfeSit i navaznosti na ostatni druhy
dopravy i méstskou infrastrukturu.

Proto ma Technicko-provozni studie pomérné
Siroky zabér. Popisuje nékolik principl, skrze
které se zakladni ukol, ktery ma vysokorychlostni
zeleznice plnit, promita do technického feseni.
Trat pro prevedeni nakladni dopravy horskymi
hbety prosté vypada jinak nez trat pro vysoko-
rychlostni jednotky mezi velkymi mésty. Stanice
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pro vlaky zaclenéné do dopravniho systému
statu vypadad jinak nez ,kolejové letisté“ pro
vlaky simulujici letecky provoz. A také vlakem,
do néhoz nastoupite s tydenni jizdenkou pro do-
jizdéni do prace, pojede jiné mnozstvi zakaznik
nez vlakem, kde jizdenka stoji nékolik set korun.
Vliv na pozadovanou kapacitu trati je zfejmy...
Stanoveni pozadavk( na nové traté a provoz na
nich je tak zcela kli€¢ovym odrazovym mustkem.

Ne vSechny uvazované vysokorychlostni traté

L, WRDCLAW

ale maji takovy smysl definovany a moznosti bu-
douciho provozu provérené. Pred projektantem
tak stal i ukol méné technicky a vice dopravni:
navrhnout pracovni scénafe mozného rozvoje
vysokorychlostni Zeleznice v CR. Bez takového
podkladu by bylo nutné provérovat nekone¢né
mnoho provoznich kombinaci rychlosti rychlych
a pomalych vlaku, vysokorychlostnich i konvenc-
nich osobnich, stejné tak jako nakladnich.
Zaroven by hrozilo, Ze néktera pro CR charakte-
risticka kombinace bude opomenuta. Né&ktera
realizovana provéreni by nebylo mozné zpra-
covat vabec, jak bude

zminéno dale.
Pracovni navrhové
scénare byly a orien-
tacné jsou zakresleny

rdznymi barvami na

4 mapce uprostred. Za-
b e kladnim je Gerveny,
— HATOWICE ktery predpoklada vy-

™ L stavbu pouze zakladni

o osy Dresden - Praha -
Brno — Prerov v nizSich
| rychlostnich parame-
A trech (250 km/h). Dalsi
scénar je oranzovy
a uvazuje totéz, ale
v parametrech dnes
navrhovanych ve svété
— tedy rychlosti do
350 km/h. Nasleduji
scénare, které jsou obohacené o zelené a pak
i modré traté, posledni tak predpoklada realizaci
vSech dnes uvazovanych vysokorychlostnich trati.
Z pracovnich scénaru pak vychazeji typy trati,
které ptichazeji v prostredi CR v Gvahu. Jsou jimi
novostavby trati pro rychlosti 250 nebo
350 km/h, vzdy pro Cisté osobni i smiSeny
provoz, a také modernizované traté pro rychlosti
do 200 km/h. Na tyto mozné kombinace provozu
pak jsou technicka reSeni napasovana.

. BRATIELAVA

VRT je na prvni pohled podobna konvencni trati. Pri planovani se ale nesmi zapomenout na navrh budouciho provozu a potfebna zazemi pro udrZovani vozidel i trati.
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Soucasti studie je rada typovych vykres( a také projekt vzorové stanice na VRT a odbocky z VRT (obrdzek dole).

Co studie navrhuje?

Samotné technické navrhy pak pokryvaji celé
spektrum obort a profesi. Navrzeny byly zasady
pro navrhovani novych tras — smeérové i sklonové
parametry. Navrzeny byly také zédsady prostoro-
vého usporadani a konstrukéniho reseni zelez-
niéniho télesa. Zadna trasa se neobejde bez
mostnich a tunelovych objektl, studie tedy za-
hrnuje i tyto oblasti.

Nezbytnou sou&asti kazdé trati bude jeji vyba-
veni technologiemi. Studie proto udava zasady
pro navrh napajeni, trak&niho vedeni, stejné jako
zasady pro navrhovani zabezpec€ovacich a sdé-
lovacich systému.

Pro navrh zazemi k udrzovani vozidlového
parku byl proveden hruby vypoc&et potreby via-
kovych souprav. Aby mohl projektant takovy vy-
pocCet provést, musel navrhnout i ideovy
provozni koncept, ktery vzdy odpovida patfi¢-
nému scénafi rozvoje infrastruktury. Tedy odhad-
nout mozné linkové vedeni vlaku a rozsah jejich
provozu. Dal$i dopravné-technologické vypocty
byly vstupem do navrhu fizeni provozu a uspo-
fadani dopraven na vysokorychlostnich tratich.

Nejenom navrh, ale i provéreni

Zadny prototyp se neobejde bez pattitného
testovani. Soucasti studie bylo ovéreni nékterych
navrhovanych parametrd v praktickém vyuziti.
Trasovaci parametry byly ovéfovany na vice nez
sedmdesatikilometrovém uUseku, ktery byl na-
vrzen ve Ctyfech raznych kombinacich sklonu
a rychlosti. Chovani mostl bylo ovéreno rozsa-
hlou sérii vypoctt. Pomysliné jizdy vlakl byly si-
mulovany po konstrukcich raznych typl
a rozmérd rychlosti az 400 km/h. Byly provedeny
vypocty energetické naro€nosti jizdy vlaku pfi
rychlostech 200-350 km/h. Jizda vlaku byla si-
mulovéna v rliznych sklonech a vybranych pro-
filech tunell. Vypocetné bylo ovéreno chovani
trolejového vedeni pfi vysokych rychlostech.

Z provedenych vypoctu a simulaci vyplyva, ze
vys88i rychlosti nutné nemusi znamenat zhorSeni
ekonomickych parametrd vysokorychlostni ze-
leznice. Obecné rychlejsi provoz znamena kratsi
jizdni doby a tim i vice cestujicich ve vlacich
véetné véech s tim spojenych benefitd.
kovych soupray, coz ¢astecné kompenzuije jejich
vy$8i cenu. Z provedenych vypoctd vyplyva, ze
se zvySuijici se rychlosti potfeba vlakovych sou-
prav mirné klesa.
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Spravné nastaveni trasovacich parametrd
a prvotni uréeni smyslu trati mGze vést k efektiv-
néjsimu vyuziti vioZzenych finanénich prostredku.
Rychla trat s rychlosti 350 km/h ¢isté pro rychlé
osobni soupravy muaze byt méné finanéné na-
ro¢na, nez univerzalni trat pro veSkery provoz
s nizsi rychlosti do 250 km/h.

Vylou€eni nakladni dopravy pfinasi moznost
navrhu vétsich sklont, coz vede ke zkraceni tu-
nelt a mostl. Pfi hodnoceni zkuSebniho Useku
pfineslo zvyseni sklonl vétsi Usporu nez snizo-
vani rychlosti.

Vy$8i spotfeba elektrické energie pfi vysSich
rychlostech mlze byt kompenzovana vys$simi
trzbami z jizdného, protoze rychlejsi vlak cestujici
prosté vice tahne.
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Zaroven vyssi rychlosti zpravidla vyzaduji vétsi
profil tunelu, byt ten zavisi i na fadé dalSich fak-
tord. Chovani mostu je velmi zavislé na typu pro-
vozovanych souprav. Kazda ma maximum svého
plsobeni na mostni konstrukci pfi jiné rychlosti.

Projektanti riznych profesi si vyzkouseli svou
praci na vzorovém projektu mezilehlé Zelezni¢ni
stanice na vysokorychlostni trati a na vzorovém
projektu odboc&eni z vysokorychlostni trati na trat
konvenéni.
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Co bude dal?

V prabéhu prvni poloviny tohoto roku byl
vladou CR schvélen prvni koncepéni materiél,
ktery dava vysokorychlostni Zeleznici v CR jas-
néjsi obrysy. Material se hlasi k vysokorychlo-
stnim vlakim zaélenénym do bézného
dopravniho systému statu. Vlaky by tak mély byt
vhodné pro kazdodenni vyuziti a méli bychom je
potkavat i jinde nez na paternich tratich. Systém
vysokorychlostni Zeleznice se v ¢eském pro-
stfedi nazyva Rychla spojen.

Studie pro dalsi pfipravu infrastrukturni ¢asti
celého zaméru doporucuje zahgjit proces adap-
tace Ceskych predpisi a norem. Pomuckou
budou zpracované prehledy konfliktnich mist
aideové navrhy. Dale se doporucuje podle navr-
hovanych trasovacich parametrd aktualizovat

Rychla spojeni - cilovy slav
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dosavadni uvazované vedeni trati, aby odpovi-
dalo nejnovéj$im zahrani¢nim trendim a zkuse-
nostem. Zaroven je doporuceno se peclivé
zabyvat budoucim provozem a jeho organizaci.
Navrh na ném velmi zavisi a univerzalni trat je
velmi drahda. Jediné tak budou traté navrzeny
efektivné a bude Sance na obhgjeni jejich vy-
stavby v ramci posuzovani jejich ekonomické
efektivity.




Historie

Dopravni spojeni ze severozapadu na
jihovychod a naopak pres ceskou kotlinu
ma své historické opodstatnéni. Vedly tu od
davnych dob obchodni stezky, na casti se
vyuZivala lodni doprava po Vitavé a Labi.
| v soucasnosti se jedna o smér nejvice za-
tizeny kamionovou prepravou.

Vyznamu tohoto sméru pro dopravu si byli
védomi i naSi predci, a proto zde vybudovali
vykonné Zelezni¢ni spojeni po obou bfezich
Labe. Pravé pro trat, ktera od Kolina po
Dé&cin vede ve stopé po pravém brehu Labe,
se VZil nazev ,pravobfezka®. Trat v tomto
useku vybudovala spolec¢nost Rakouska
severozédpadni draha (ONWB) v letech
1870-74. Jako prvni byl do provozu uveden
usek Kolin — Velky Osek v roce 1870. Za pro-
vozni zékladnu pro éeskou oblast si ONWB
zvolila dopravni kfizovatku v Nymburce, kde
si vystavéla velkou vytopnu, dilny na opravy
a revize lokomotiv a také architektonicky za-
jimavou kolonii pro drazni zaméstnance,
umisténou prfed dnednim nymburskym
hlavnim nadrazim. K nékterym méstum se
draha zachovala matefsky a prispéla k jejich
rozvoji (jedna se jiz o zminény Nymburk,
Podébrady, Lysou nad Labem a dalsi). Na
sever od Lysé nad Labem se méstim
a obcim z duvodu vedeni trasy spiSe vyhy-
bala, a tak k jejich rozvoji prili§ neprispéla.
Vyjimku tvori Litomérice, kde byla ptvodni
zastavka nedaleko namésti. Ani nova
zastavka, postavena pri zdvoukolejnéni
traté, vSak neni daleko od centra.

Trat byla zestatnéna v roce 1909 a provoz
prevzaly rakouské statni drahy (KkStB). Po
roce 1918 trat presla samoziejmé do viast-
nictvi CSD. S ohledem na zménu politic-
kych pomérd jeji vyznam ponékud upadl,
protoZe spojeni Berlin-Videri nebylo pro
novou republiku prioritou. Ale jeji chvile
mély jesté prijit. Nejdrive to bylo za druhé
svétové valky, kdyZ ve stanici Kostomlaty
nad Labem slouZil mlady vypravéi Bohumil
Hrabal. ZkuSenost z valecnych let ztvarnil
v novele ,,Ostre sledované viaky*, ktera se
stala namétem na jeden z naSich tfi oskaro-
vych filma.

Minulost, soucas
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Zelezniéni trat
Kolin-V3etaty—Décin

Celou trat je mozné vidét ze stanovisté strojvedouciho na
https://www.youtube.com/watch?v=IhCSejGcKVO0.

Petr Lapacek, Martin Vachtl

Od elektrizace po dnesSni dny

Velkou zménou prosla trat po druhé svétové
vélce. Prudky narlst nakladni dopravy si vyza-
dal jeji zkapacitnéni. Trat slouzila predevSim
pro navoz uhli ze severoCeské uhelné panve
a pozdéji narGstu dopravy ve sméru sever—jih
a naopak. Nejdrive byl elektrizovan usek Kolin—
Nymburk v z&fi 1958. Nasledné bylo dokonéeno
zdvoukolejnéni Useku Lysa nad Labem — Usti
nad Labem a elektricky provoz Nymburk — Usti
nad Labem zapad byl zahdjen v prosinci 1958.
Trat byla sou¢asné vybavena jednosmeérnym
automatickym blokem, ale stani¢ni zabezpec¢o-
vaci zafizeni vétsinou zUstalo pavodni elektrome-
chanické, pouze doplnéné o svételna navéstidla.
Béhem provozu byla zafizeni rlizné doplfiovana
a nahrazovana, a tak jich na této trati najdeme
celou $kalu. Jsou to napfiklad puvodni RZZ TR
23 vzor SSSR, prvni reléové zarizeni blokového
provedeni a rychlostni soustavou v Zst. Kostom-
laty nad Labem (dnes jiz RZZ AZD -71), prvni za-
fizeni s pocitacovym ovladanim SZZ-88 v zst.
Drisy, jedno z prvnich zafizeni ETB v Zst. Lysa
nad Labem, prvni elektronické stavédlo ESA 11
z produkce AZD ve Staré Boleslavi a dalsi.

O néco pozdsji byl elektrizovan tsek Usti nad
Labem-Strekov — Décin vychod, a to az v roce
1963. Trat tady neni tak zatizena, a tak zde neni
do soucasnosti ani automaticky blok. V nejzati-
Zen&j$im useku trati Lysa nad Labem — Usti nad
Labem-Strekov byla nakladni doprava v 70. a 80.

A HRABEL J

s,Pravobrezka“

nost a hlavné budoucnost

letech tak silna, ze kdyz jsem na této trati pro-
jektoval jako mlady zabezpecovak Upravy zabez-
pecovaciho zafizeni proti vliviim elektrarny EME
Ill, byla osobni doprava silné omezena. Rano jel
posledni osobak kolem sedmé hodiny a odpo-
ledne prvni kolem treti.

Rovnéz kdyz se pfipravovala vystavba elekt-
rarny Chvaletice, studie prokazaly, ze dopravu by
bylo mozné zajistit pouze za cenu vystavby treti
koleje. Na misto toho byl zvolen projekt revitali-
zace labské vodni cesty s prekladistém uhli v Pro-
smykach na levém brehu Labe. Po roce 1990
doslo k poklesu tranzitni nakladni dopravy, a tak
se dnes uhli do Chvaletic po ,pravobrezce” vozi.

Trochu jinym vyvojem proSel Usek Lysa nad
Labem - Velky Osek, kde byla vzdy silna pop-
tavka po osobni dopravé a neslo ji omezit. Proto
se zde pristoupilo k peronizaci (resp. polopero-
nizaci). Prvni stanici byla zst. Nymburk hl. n.
Bylo to vcelku logické, protoze pokud se tu od-
bavovala skupina osobnich vlaki do vSech
smeéru, vedlo to samoziejmé k zastaveni tranzitni
nakladni dopravy. S podobnym problémem se
potykala stanice Lysa nad Labem, kde byl také
zadouci podchod a ostrovni nastupiste, ale k re-
alizaci doslo az na sklonku 90. let. Posledni sta-
nici, ktera se dockala podchodu a ostrovniho
nastupisté, bylo lazeriské mésto Podébrady, ale
to bylo az po roce 2000.

V dobé pripravy a nasledné modernizace
tranzitnich Zelezni¢nich koridor byla trat tak
trochu stranou investi¢nich priorit. VSichni vedéli,

Ze trat potrebuje dukladnou modernizaci, ale

z&dna rozsahla investi¢ni akce nebyla
pfipravovana.

KRALOVE

.r%?
Vo pkRy



Na trati byla zavedena taktova osobni do-
prava a zajem cestujicich o ni ve vybranych use-
cich vzrustal. Co se ty¢e nakladni dopravy, uhli
se tu vozit neprestalo a jak jiz bylo uvedeno, pfi-
byla i pfeprava energetického uhli do Chvaletic.
Trat samozrejmé poslouZila i jako objizdna trasa
pfi modernizaci |. tranzitniho Zelezni¢niho kori-
doru. Jak se kamionova doprava na tomto tran-
zitnim sméru stavala neunosnou, projevili o ni
zajem i nakladni dopravci. A pomalu se ¢ekalo,
co bude dal. V roce 2006 zadala SZDC tech-
nicko-ekonomickou studii ,TES modernizace
trati Kolin — Lys& nad Labem - V&etaty — Usti
nad Labem - Dé&c&in vychod - statni hranice
SRN“ a nasledné v roce 2012 ,,Studii provedi-
telnosti optimalizace trati Kolin - VSetaty -
Décin“. Studie proveditelnosti se méla stat vy-
chozim dokumentem pro dal$i projektovou pfi-
pravu modernizace této trati.

Dlvody zpracovani

studie proveditelnosti (SP)

Dvoukolejna elektrizovana trat Kolin — VSetaty
— Dé¢in ma znacny celostatni i mezinarodni
vyznam. Patfi do siti AGC a AGTC jako koridor
E-61. Dle sdéleni MDCR &. 111/2004 je sou&asti
zelezniénich drah, zafazenych do evropského
zelezniéniho systému. Tim se na ni vztahuje
Smeérnice generalniho reditele ¢. 16/2005 - Za-
sady modernizace a optimalizace vybrané zelez-
ni¢ni sité Ceské republiky. Vybrana Zelezni¢ni sit
Ceské republiky tvorici sougast evropského ze-
lezniéniho systému musi podle Vyhlasky
¢. 652/2004 Sb. o provozni a technické propoje-
nosti evropského zelezni¢niho systému a Nafi-
zeni vlady €. 133/2005 Sb. o technickych
pozadavcich na provozni a technickou propoje-
nost evropského zelezni¢niho systému splfiovat
pozadavky na interoperabilitu (TSI). Trat je sou-
gasti zelezniéni sité specifikované v ,,NARIZEN]
EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (EU)
¢. 1315/2013“ o hlavnich smérech Unie pro
rozvoj transevropské dopravni sité. Podle navrhu
revize (650/2011/0294) tohoto dokumentu je trat
zarazena do:

- hlavni sité, tomu odpovidajici kategorie V-F
(nékladni doprava)

- globalni sité, tomu odpovida kategorie VII-P
(osobni doprava).

Stav Zelezni¢ni dopravni infrastruktury je na
uvedené trati nevyhovuijici. Technologické vyba-
veni traté je moralné i technicky zastaralé a tech-
nicky stav stavebnich prvkd je na hranici
pouzitelnosti. Trakéni vedeni pochazi spolu se
zabezpecovacim zafizenim z 50. let minulého
stoleti. Posledni Upravy na mostech byly prova-
dény jesté v ramci predelektrizacnich uprav. Na-
stupi$té jsou prevazné s pristupem v Urovni
koleje s nedostate€nou vySkou nastupistni
hrany. Usporadani nastupist spolu s nedosta-
te€nou uzite¢nou délkou staniénich koleji ve vét-

Siné stanic omezuji organizaci dopravy, vedeni
nakladnich vlakt a kapacitu drahy. Nevyhovujici
technicky stav pak ¢asové limituje i toto ome-
zené vyuziti drahy. Hlavnim ddvodem zpracovani
dokumentace je tedy jednak rozpor mezi vy-
znamem traté a jejim technickym stavem a pak
prfedevsim zvysSujici se pozadavky na jeji do-
pravni vykonnost a kvalitu.

Cile studie proveditelnosti

Jednim z cilu studie proveditelnosti bylo vyja-
dreni ekonomickych parametru jednotlivych pro-
jektovych variant prestavby traté. To bylo
dolozeno ekonomickym hodnocenim zpraco-
vanym v souladu s ,Aktualizaci metodiky pro vy-
podet efektivnosti investic na SZDC, s.0“.

Prioritnim cilem SP bylo dolozeni miry ekono-
mické efektivity jednotlivych projektovych va-
riant, specifikace citlivosti ekonomickych kritérii
na vstupni parametry, poukazani na mozna rizika
projektu a predevsim dolozeni moznych do-
pravné-technickych reseni ve variantach. Na za-
kladé tohoto souboru vystupnich udaji pak bylo
provedeno porovnani téchto variant a doporu-
¢eni, kterou variantu sledovat do dal$iho po-
stupu pfipravy.

Ugelem studie proveditelnosti bylo:

® poskytnuti relevantniho podkladu k nalezeni
vhodné investi¢ni varianty prestavby traté

e vyjadreni ekonomické efektivnosti vyuZiti vlio-
zenych investi¢nich prostredk

® popis a vyhodnoceni potencialnich rizik inves-
tiéniho zaméru

e poskytnuti podkladu pro jednani o zajisténi
investi¢nich prostredku.

Prepravni a dopravni vyznam traté

V osobni meziregionalni dopravé jsou v relaci
Kolin — Usti nad Labem vedeny vlaky R v inter-
valu 120 min. V ¢asti traté pak linky R relaci Kolin
— Nymburk — Rumburk a Praha — Nymburk —
Hradec Kralové. V osobni regionalni dopravé
jsou vedeny vlaky Os relaci Praha — Nymburk —
Kolin, Lys& nad Labem — Usti nad Labem zapad
a Usti nad Labem-Strekov — D&gin hl. n. Z hle-
diska prepravy osob je jednozna¢né dominujici
usek Velky Osek — Lysa nad Labem.

V nakladni dopravé jde o vyznamnou trat
s provoznim zatizenim az 27 mil.hrt/rok, ktera je
soucasti tranzitni trasy Dresden — Dé¢in — Nym-
burk — Kolin — Havli¢kdv Brod — Brno — Wien/Bra-
tislava. V useku Usti nad Labem - Kolin je
vyuzivana pro prepravu uhli ze severoceskych
uhelnych dolt do elektraren Chvaletice a Opato-
vice. Do traté jsou napojeny vyznamné vlecky
(TPCA Kolin, kontejnerovy terminal a pfistav
Mélnik, chemické zavody v Usti nad Labem
a dalsi).

SUDOP REVUE 3/17 26

Varianty feSeni uvazované v ramci SP

V zadani dokumentace byly specifikovany
4 varianty feseni:

- minimalni (MIN)

- stfedni 1 (STRED 1)

- stfedni 2 (STRED 2)

- maximalni (MAX).

Tyto varianty byly postupné dopracovany az
do faze ekonomického hodnoceni. Vysledné
hodnoceni v ramci dil¢iho odevzdani SP nebylo
uspokojivé:

Varianta MIN byla svym feSenim zamérena
na odstranéni nedostatkt v zelezni¢nich stani-
cich (Urovriové pristupy pres dopravni koleje na
nastupisté, nedostatecné délky stani¢nich koleji
pro nakladni dopravu, nevyhovuijici zabezpeco-
vaci zarizeni, elektro a trakéni vedeni). Technické
feSeni stanic bylo z hlediska rozsahu i nakladl
shodné jako v ostatnich variantach. V mezista-
ni¢nich usecich se fesila z provoznich pro-
stfedkl zafizeni ohroZujici provozuschopnost
(predevsim Zelezniéni svrsek) a z investi¢nich
prostfedkl zafizeni nespliujici pozadovana
technicka kritéria (zabezpec€ovaci zarizeni, sdé-
lovaci zafizeni, nastupisté v zastavkach, proti-
hlukova ochrana, trakéni vedeni). Nizké
investiéni naklady davaly predpoklad spinéni
ekonomickych kritérii, varianta vS8ak byla shle-
dana jako nevyhovujici diky nizké mire prinosu
na strané druhé.

Varianta STRED 1 - vychazela ze shodného
feSeni stanic jako v pfipadé varianty MIN, zcela
komplexnim zpusobem ale fesila prestavby me-
zistani¢nich Usekl. V ramci stavajicich smeéro-
vych pomérl (pozemku drahy) bylo navrzeno
i zvySeni tratové rychlosti (s ohledem na jeji vy-
uziti) do 140 km/h. Byla navrzena vymeéna v§ech
prvkd ZDC kromé t&ch, které byly realizovany po
roce 2000 a splfiuji pozadované parametry. Na-
klady na prestavbu byly hrazeny vyhradné z in-
vesti€nich zdroju. Po technické strance se
jednalo o optimalni feSeni. Béhem zpracovavani
studie se ukazalo, Ze splnéni podminek ekono-
mické efektivity presto neni zcela spolehlivé za-
jisténo.

Varianta STRED 2 - Zakladni ideou varianty
STRED 2 bylo prevedeni relevantni &4sti nakladni
dopravy na 1. TZK. V &asti traté Kolin — V8etaty
— Décin, ve které by byla v dusledku tohoto pre-
vodu snizena nakladni doprava, pak bylo navr-
Zeno vyrazné snizit investi¢ni naklady. Timto
Usekem se snizenou nakladni dopravou byla
&4st MélInik (St&t) — D&&in vychod dolni nadrazi.
Prechod na 1. TZK byl navrzen realizaci zcela
nové tratové spojky (alternativa Hnévice, alter-
nativa Dolni Berkovice) s mostem pres reku
Labe, zpét potom prostifednictvim stavajiciho
mezistani¢niho Useku Dé&c&in hl. n. — D&&in vy-
chod horni nadrazi s doplnénou novou tratovou
spojkou Déc¢in vychod horni nadrazi — D&¢in vy-
chod dolni nadrazi.

Ukazalo se vSak, ze prevodem dopravy na
1. TZK dojde k jeho nepfijatelnému pretizeni
a v dopravneé eliminovaném Useku musi nakonec
technické reSeni stejné odpovidat nejméné na-
vrhu dle varianty MIN véetné totoZzného navrhu
stanic. Provéreni prioritniho zaméru varianty pre-
vést &ast dopravy z predmétné traté na trat
1.TZK vedlo k negativnim vysledkm. MoZnost
vyznamného snizeni investi¢nich nakladd do
predmétné traté v Useku s odklonénou dopravou
na 1.TZK se neprokdzala. Varianta byla shledana
jako nevyhovuijici.

Varianta MAX - vedena plUvodné snahou
o dodrzeni rychlosti 120 km/h (dané TSI INF)
souvisle v celé délce traté vedla k nerealistic-
kému technickému feSeni. To predstavovalo
prakticky souvislou prelozku traté v hornatém



27

SUDOP REVUE 3/17

terénu CHKO Ceské stfedohofi a CHKO Labské
piskovce. Béhem zpracovavani SP pak doslo
k omezeni aplikace rychlostniho parametru 120
km/h na usek Kolin — Litoméfice s tim, zZe reSeni
v Useku Litoméfice — Dé&&in-Prostfedni Zleb
bude odpovidat navrhu dle varianty STRED 1.
Varianta MAX tak predstavovala realisticky do-
sazitelnou nejvyssi kvalitu Zelezni¢ni dopravni
cesty. Re$eni stanic z hlediska usporadani ko-
lejist bylo totozné s variantou MIN. Kromé Useku
Litoméfice — Déc¢in byla uplatnéna zasada, ze
tratova rychlost neklesne pod 120 km/h, i to ale
vyzadovalo rozsahlé prelozky traté. Takto dosa-
Zena kvalita vSak nevyvazila investi¢ni naklady,
za které by byla pofizena. Varianta byla shle-
dana jako nevyhovuijici.

Z vy$e uvedenych divodu bylo nutno hledat
dal§i mozné podoby projektu. Na doporuceni
konzultantské iniciativy JASPERS zpracovatel
implementoval do Fe$eni dle varianty STRED 1
nékteré zasady konstrukce varianty MIN. Tyka
se to specificky vybranych mezistani¢nich
Usekl. Timto postupem byl sestaven dalsi
navrh, oznaceny jako varianta stfedni 3
(STRED 3).

Varianta STRED 3 je v ¢4sti Kolin — Lys4 nad
Labem FeSena shodné s variantou STRED 1.
V &asti Lysa nad Labem - Usti nad Labem-
Strekov, kde dochazi k vyznamnému poklesu
intenzity osobni dopravy, bylo v mezistanicich
Usecich navrzeno zajisténi interoperability,
predevsim v subsystému ENE a CCS s imple-
mentaci ETCS. Déle bylo navrzeno provedeni
praci, jejichz odloZeni by vyvolalo béhem pro-
véfované ¢asové rfady vyznamné omezeni pro-
vozu (vyluky na provedeni obnov). To se tykalo
predevs§im mostl a napdjeni. Zatizeni, jejichz
technicky stav umoZznuje po dostate¢né vy-
znamnou dobu ¢asové fady jejich zachovani
a zaroven budou splfiovat parametry projekto-
vého stavu, budou zachovéana. To se tyka
predevsSim Zelezni¢niho svrSku, spodku
a trakéniho vedeni. Re$eni stanic bylo opét
shodné s predchozimi variantami MIN, STRED
1, STRED 2 a MAX.

Zaveéry studie a doporuceni

Predlozeny projekt je z hlediska dosazeni
ekonomické efektivity ponékud komplikovany.
Stavajici technicky stav traté jako celku je velice
nekonzistentni. Je zde napt. zprovoznén systém
GSM-R, ale zabezpeCovaci zafizeni trati
a stanic je v prevazné mire z 60. let minulého
stoleti a je na konci své technické i moralni zi-
votnosti. V nékterych pfipadech bylo jiz pro-
vozné nezpUsobilé, a bylo nahrazeno
provizornim zafizenim. Jsou zde Useky po re-
konstrukci Zelezni¢niho svrSku a opraveé traké-
niho vedeni, ale rovnéz Useky se Zelezni¢nim
svrSkem starym 40 let a trak&nim vedenim jesté
z dob prvotni elektrizace. Kolejisté zelezni¢nich
stanic neumozniuje bez prestavby celé stanice
vloZeni nastupist s mimouroviiovym pfistupem
(jako nutnou podminku pro dalkové fizeni do-
pravy). Jsou zde i vyznamné rozdily v dopravnim
zatizeni traté a prevazujicim zatizeni osobni
nebo nakladni dopravou. Nékter4 zafizeni ZDC,
pres své stari a ne idealni technicky stay, Ize ale
udrzovat dlouhodobé v provozu v rezimu bézné
udrzby a oprav. V pfipadé zabezpecovaciho za-
fizeni ale hrozi vyfazeni z provozu s moznym na-
sledkem skokového zhorSeni kvality dopravy,
vyrazného zvyseni provoznich nakladu a snizeni
propustnosti. S tim nelze ale vzhledem k vy-
znamu traté uvazovat. Ur€eni traté predevsim
pro nakladni dopravu nedava mnoho prostoru
ani pro efekty plynouci ze zkraceni jizdnich dob.
Na trati jsou vSak Useky, které multiplikuji efekty

nékterych souvisejicich Zelezni¢nich zaméru
(Velky Osek — Hradec Kralové — Choceri). Na-
opak jsou zde i Useky, které hodnoceni projektu
jako celku negativng zatézuji (Usti nad Labem —
Décin vychod dolni nadrazi — Dé¢in-Prostredni
Zleb). Nelze je véak vzhledem k jejich hlavnimu
vyuziti pro nékladni mezinarodni dopravu a za-
fazeni do hlavni sité TEN-T vynechat.

Nalezeni takového feSeni, které bude pode-
preno i pozitivnim ekonomickym hodnocenim
byl tedy pomérné zdlouhavy proces a vyzadoval
rozpracovani fady variantnich feSeni. Po prove-
deni pfislusnych propoctt a radé naslednych
Uprav jednotlivych variant se jako pfijatelné
k dal$imu sledovani ukézaly varianty STRED 1
a STRED 3. Z hlediska ekonomického hodno-
ceni Ize obé varianty povazovat za rovnocenné.
Na zakladé ekonomického hodnoceni nelze tedy
vyslovit jednozna&né doporuceni nékteré vari-
anty technického reseni. Obé tyto varianty zlep-
Suji parametry trati zejména tim, Zze umoznuji
provoz vlaku délky 740 m, peronizuji stanice,
v Useku Velky Osek — Lysa nad Labem zvysuji
rychlost, zavadéji dispecerské fizeni provozu
z CDP Praha a instaluji zabezpecovaci zafizeni
ETCS L2.

Varianta STRED 1 obsahuje rekonstrukci
vSech &asti infrastruktury v celé délce trati, ma
tedy lepsi predpoklady pro spolehlivy provoz po
dokonéeni stavebnich praci, coz ji ¢ini atraktiv-
né;jsi také pro dopravce, cestujici i spedi¢ni firmy.
Nevyhodou jsou relativné vysSi investi¢ni na-
klady.

Studie byla projednana v Centralni komisi MD
CR, ta ji schvalila v prosinci 2015 a k dal$i inves-
tiéni pripravé doporudila variantu STRED 1.

Projektova priprava
Projednana a schvalena studie proveditelnosti
umoznila pokracovat v dalSi projektové pripravée
staveb. V soucasné dobé je nejdale projektova
priprava stavby ,Rekonstrukce ZST Lysa nad
Labem*. Stavba je soucasti schvalené studie
proveditelnosti ,,Optimalizace trati Lysa nad
Labem - Praha Vyso¢any*“. Stavba ma jiz schva-
lenou pfipravnou dokumentaci a v soucasné
dobé probihaji prace na projektu stavby.
V hlavni trase ,pravobrezky” je rozdéleni na
stavby nasleduijici:
e Modernizace tratového Useku Kolin (mimo) —
odb. Babin (mimo), v¢. Libické spojky
* Modernizace zst. Nymburk hl. n.
* Modernizace tratového useku Nymburk (mimo)
— Lysa nad Labem (mimo)
e Optimalizace tratového Useku Lysa nad Labem
(mimo) — Mélnik (mimo)

e Optimalizace tratového Useku Mélnik (véetné)
— Litoméfice dolni nadrazi (mimo)

e Optimalizace tratového Useku Litoméfice dolni
néadrazi — Usti nad Labem-Stfekov (mimo)

e Optimalizace tratového tseku Usti nad Labem-
Strekov (v¢etné) — Décin vychod (mimo).

V soucasné dobé (Iéto 2017) probéhly verejné
obchodni soutéZze na zpracovani pfipravnych
dokumentaci vSech staveb a byla zahajena pro-
jektova priprava.

Konverze napdjeci soustavy

V roce 2016 byla zpracovana Studie ,Kon-
cepce prechodu na jednotnou napajeci soustavu
ve vazbé& na priority programového obdobi
2014-2020 a naplnéni pozadavka TSI ENE*.
Zhotovitelem dokumentace bylo sdruzeni spo-
le¢nosti SUDOP PRAHA a SUDOP Brno.

Studie mimo jiné prokazala, Ze systém 3 kV ss
je na hranici svych moznosti, nevyhovuje pro
vlaky s pfikonem 6 MW a vice a vysledkem pak
je snizena kapacita dopravni cesty.

Centralni komise MD CR studii v prosinci
2016 schvalila a ulozila SZDC, aby ji respekto-
vala pfi pfipravé a realizaci investi¢nich akci.
Meélo by se to tykat prfedevsim téchto oblasti:

- Koordinovat postup konverze s postupem
modernizace trati SZDC

- Konkrétni podrobnosti fesit v ramci pfipravy
projektl jednotlivych staveb, avSak vzajemné
koordinované.

Konverze se tyka rovnéz ,pravobrezky“.
Jednou z moznosti, ktera se nabizi, je provadét
modernizaci, resp. optimalizaci sou¢asné s kon-
verzi. V sougasné dobé& SZDC pripravuje vypsani
jednotlivych studii proveditelnosti na prepinani
trakéni napajeci soustavy z 3 kV stejnosmeérnych
na 25 kV stfidavych. Postup by mél byt navrzen
tak, aby nedoslo ke zbyte¢nym vicenakladim
a rovnéz by mély byt oba projekty uskute¢nény
v nejkratS$im mozném terminu.

Zaver

Za vice nez 140 let své existence prokazala
tato trat, Ze ma svoje opodstatnéni. Slouzila
svému Ucelu za Rakouska-Uherska, prvni repu-
bliky, protektoratu, v planovaném hospodarstvi
a slouzi i dnes v trznim hospodarstvi. Jak jiz
bylo uvedeno, ma ve dvou ¢astech trochu od-
lisny charakter. Na severni ¢asti po Lysou nad
Labem je prioritni pfedevsim nakladni doprava.
Od Lysé nad Labem na vychod je dullezita i vnit-
rostatni osobni doprava. Mizeme se tésit, Ze po
»modernizaci“ vyhovi trat obéma pozadavkim
a prevezme dalsi ¢ast tranzitni dopravy v seve-
rozapadnim smeru pres nasi republiku.




Stavba dalnice D35 OPATOVICE-CASY-OSTROV

Jan Sedlaéek a FrantiSek Hlinovsky / foto autofi, mapy RSD CR

Nové budovany usek D35 se bude napojovat na estakadu vybudovanou v ramci télesa dalnice
D11 v km 4,19 (blizko obce Opatovice), dale prekrocCi tok reky Labe smérem na obec Bukovina,

poté se prosmykne Krajinou jizné od obce Rokytno, aby v prvnim useku byl zakonéen jihovychodné

od obce Casy.

Odtud jiz jako druhy usek bude v oblouku na vychod smérovat na severni okraj obce DasSice,
pak pokracovat jizné kolem obci Horni a Dolni Roveri, kde se pak stoci jiznim smérem na obec
Uhersko. Zde prekroéi Zelezniéni trat’' Pardubice — Ceska Trebova v misté Zelezniéni zastavky
Uhersko a bude v jihovychodni vodici linii pokracovat smérem na obec Ostrov, kde se na jejim
vychodnim konci napoji doc¢asné na silnici /17 z Chrudimi na Vysoké Myto.

V rdmci planované investi¢ni akce useku dal-
nice D35 Opatovice—Ostrov bylo vypsano vybé-
rové fizeni na technicky dozor investora (TDI) pro
archeologicky prizkum, v némz SUDOP PRAHA
zvitézil s nejlepsi nabidkou.

Prace pro tym technickych dozord sestaveny
ze stredisek 210 — technickych dozorti a 204 —
inZenyringu a geodézie byla zahajena v dubnu
2017. Predpoklada se, ze archeologicky pru-
zkum bude dokonc¢en koncem roku 2018. Mo-
mentéalné prace nasich specialistli na této stavbé
spociva v monitoringu zemnich praci potfebnych
pro archeologicky priizkum a dohledu nad ucasti
osob archeologického pruzkumu, a to kazdo-
denni kontrolou, nebot se jedna o staly dozor.
A abychom to neméli tak jednouché, byl na této
stavbé zkuSebné zahajen test programu pro
predavani dennich informaci, tzv. TEMPUS (viz.
obr.). Tato aplikace funguje pres mobilni telefon
a nasi specialisté byli na tento program fadné
progkoleni pracovniky UKKS RSD CR. Zpréavy
veetné fotodokumentace jsou tak pfi denni kon-
trole ihned odesilany objednateli RSD CR, ktery
tyto zdznamy zpracovava a vyhodnocuije.

Co se tyce systému tohoto archeologického
prizkumu, ten spociva v nasledujicich fazich
Sinnosti:

1. Vyty&eni prostoru zéboru stavenisté

2. Posekani porostu vyvlastnénych, neobdé-
lavanych pozemkul ¢€i provedeni sklizné obilnin
(ndjemci polnosti), pokud tyto byly zasety pred
zapocetim vlastnich praci.

3. Po Upraveé plochy zajmového tzemi nastupuiji
tzv. ,detektorari“, ktefi s detektory projdou uvol-
néné plochy, aby zjistili vyskyt drobnych kovovych
predmétl uloZzenych mélko pod povrchem, které
byly vytazeny z hloubky mocnosti ornice prova-
dénou orbou pfi zemédélské Cinnosti.

4. Po provedeni prazkumu ,detektorara“ na-
stupuje do zajmového Uzemi tézka zemni me-
chanizace, kterd provadi dvé formy skryvky
ornice, a to:

a/ celoplos$nou skryvku v pfipade, Zze zajmové
uzemi bylo jiz dopredu vytipovano archeology
jako misto s vysokou pravdépodobnosti vyskytu
archeologickych nalezl ¢i pozlstatkd osidlent,
¢i v dané lokalité je planovana vystavba komu-
nikacnich téles s naroénosti na velikost zasta-
véné plochy (mimourovriové kfizovatky,
vystavba vynucenych soubéznych obsluznych
komunikaci, kfizeni s zeleznici, mostni objekty
pres vodni toky fek, €i pfemosténi inundacnich
Uzemi ¢i prirodnich chranénych lokalit). Odté-
Zena ornice se v tomto pfipadé odvazi na uréené
mezideponie v dané lokalité.

b/ Provedeni tzv. ,ryhovani“ ve smyslu odté-
Zeni ornice ryhami o Sifce 2 m na hloubku hu-
moéznich vrstev cca 80 cm. Ryhy jsou provadény
v rozestupu 5 m na celou Sifku dalniéniho télesa,
a krajni ryhy maji osu 2 m od kraje zaboru stavby
stanoveného projektovou dokumentaci v daném
useku stavby. Tento zplsob odtézeni ornice je
provadén v tUzemi, kde je velmi mala pravdépo-
dobnost vyskytu archeologickych nalezu, a kde
konstrukce dalni¢niho télesa méa nejmensi poza-
davky na zabor plochy. Odtézena ornice se pri
tomto zpusobu zemnich praci uklada do pro-
storu mezi ryhy, ¢i po kraji zaboru stavby.

5. Dle druhu zpUsobu tézeni ornice je vyza-
dovana nasledujici sou¢innost pracovnikd ar-
cheologie. V prvnim pfipadé ,ryhovani“ je
u zemniho stroje pfitomen jeden pracovnik ar-
cheologie, ktery provadi prubézny dohled
a v odtézenych ryhach vyznacuje mista s cha-
rakteristickymi prvotnimi znaky mozného vy-
skytu archeologickych nalezl. Po provedeni
archeologického prizkumu vyznacenych mist
v ryhach je bud rozhodnuto, Ze v daném misté
nejsou nalezy a pracovnici archeologie daji
pokyn k zpétnému zahozu, ¢i naopak, ze dle
prvotnich znakd jde o misto nalezu, a pak
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v daném misté je dan pokyn k provedeni ,,ce-
loplo$né skryvky“ pro ovéreni prvotnich indicii
0 nalezu.

Ve druhém pfipadé ,,celoplo$né skryvky“ se
jednda o sejmuti ornice a huméznich vrstev ve
velkoploSném objemu. Poté na odkryté plochy
nastupuji pracovnici archeologie, ktefi dle typic-
kych pudnich znaku vykolikuji zajmova mista na
nichz ru€nim naradim snimaji tenké vrstvy ze-
miny, aby doslo k co nejmensimu poskozeni pfi-
padnych nalezt vyskytujicich se v mélké
hloubce pod povrchem plané se skrytou ornici.
Mista nalezu jsou pak viditelné oznacena a zjis-
téna proti povétrnostnim podminkam v dobé
provadéni vyzkumu.

Z dlivodu pomérné dlouhého uUseku je celkova
stavba zachranného archeologického prizkumu
rozdélena na dva Useky: OPATOVICE-CASY
a CASY-OSTROV. Kazdy Usek je pak jesté roz-
délen na tfi poduseky o délkach od tfi do sedmi
kilometra.

Priibéh stavby

Jako hlavni zhotovitelé jsou zde vybrany dva
subjekty. Zemni prace zajistuje spole€nost
HOCHTIEF CZ a archeologicky vyzkum ma na
starosti spole¢nost EUROVIA CS, ktera ma jako
odbornou sloZzku smluvné zavazané Vychodo-
¢eské muzeum v Pardubicich (hlavni garant ve-
deni archeologického vyzkumu a zpracovani
evidence nalezl) a spole¢nost Archaia.

Kazdy z generalnich dodavatell ma uzavrené
smlouvy zvlast na kazdy podusek. To znamena,
ze jak spole¢nost HOCHTIEF CZ, tak i EUROVIA
CS ma Sest smluvnich zavazkd na celou stavbu
v trase Opatovice-Ostrov. Toto ¢lenéni bylo zvo-
leno proto, aby stavba nebyla zavisla na stavu
vyvlastnéni pozemku v celé trase, ale aby bylo
mozné operativné zahdjit prace v mistech, kde
jsou vyjasnény majetkové poméry, kde stavbé
nebrani sklizefi polnich plodin, nebo kde jsou
V jiz vyjasnéném uUzemi lokality s vytipovanim
upfednostnéného zajmu pro archeologicky vy-
zkum. Pres tyto zavazujici podminky je snahou
investora, aby vyzkumné prace probihaly v ply-
nulé navaznosti projektovanych usekl a nebyly
chaoticky provadény v celé trase, coz by bylo
naro¢né zejména pro presuny mechanizace
zemnich praci a umisténi do¢asnych zafizeni
staveniste.

Proto bylo pfi pfedani stavenisté a naslednych
pfipravnych vyrobnich poradach investorem na
zakladé jemu znamych skute¢nosti rozhodnuto,
ze vlastni vyzkum zapocne v trase |. etapy Opa-
tovice-Casy a to v 1. Useku stani¢eni km 4,190—
7,000, to znamena v Uzemi po levém i pravém
brehu feky Labe, a dale se bude postupovat
v trase 2. a 3. useku stani¢eni km 7,000-14,000
a km 14,000-16,800 az na vychodni okraj obce
Casy. V pribéhu realizace praci na archeolo-
gickém vyzkumu se toto rozhodnuti ukazalo jako
spravné.

V soucasné dobg jsou z hlediska archeologic-
kého vyzkumu otevreny vSechny tfi Useky v trase
Opatovice-Casy, kde probihaji prace na zpét-
nych Upravach terénu do puvodniho stavu v km
4,190-7,000 a sou¢asné prace na zpracovani ar-
cheologickych nalezu v lokalité na pravém brehu
Labe u obce Bukovina nad Labem.

V 2. Useku km 7,000-14,000 probiha inten-
zivni archeologicky prizkum zejména v lokalité
celoplos$né skryvky na okraji obce Rokytno (km
9,900-11,800). Toto misto navstivil pod prisnym
utajenim i ministr dopravy a byl zde natacen
kratky televizni dokument v souvislosti se sou-
bé&Zznym archeologickym vyzkumem na trase no-
vého Useku dalnice D11.

V 3. useku km 14,000-16,800 probihaji zemni
prace na skryvce ornice a archeologicky vyzkum
ve smyslu vytipovani moznych mist nalezli po
provedené skryvce huméznich vrstev.

V trase Casy-Ostrov byly uréeny Useky, kde
je mozno zahdjit pfipravné prace (pozemky, na

nichz nerostou polni plodiny &i pozemky, kde jiz
probéhla sklizeri polnich plodin). Tyto pfipravné
prace zahrnuji vyty€eni hranic zaboru staveniste,
vyty€eni kfizeni s trasami stavajicich inzenyr-
skych siti, prace na kaceni lesniho a mimoles-
niho porostu, a v neposledni fadé prace na
Uzemni detekci moznych nalezu.

Stavba je svym charakterem naro¢na na ko-
ordinaci praci, nebot je zde nutné koordinovat
dva smluvné nezavislé subjekty a sladit jejich
vzajemné pracovni naroky jak z hlediska vlast-
niho provadéni praci, tak i z hlediska dodrzovani
planovaného harmonogramu v navaznosti na kli-
matické podminky, které zatim stavbé velmi preji
a nezlobi svymi vrtochy ,rozmarného léta“.
kého dozoru, nebot mimo bézného dohledu nad
provadénim zemnich praci a kontroly provede-
nych objemu se musi provadét dohled nad ar-
cheologickym vyzkumem ve smyslu evidence
poctu pracovnikll v celém Uzemi svérené trasy
a jejich pracovni vykon v dodrzovani predepsané
pracovni doby, nebot toto potom TDI potvrzuje
v pfedlozené mési¢ni evidenci.

Vlastni prace na tomto archeologickém vy-
zkumu by mély byt ukon&eny v roce 2018. Zavisi
to i na klimatickych podminkach na konci roku
2017 a zac¢atku roku 2018, kde je sice smluvné
stanovend tfimésicni technologicka prestavka,
ve které budou archeologové zpracovavat uci-
néné nalezy, ale presto nemusi byt idealni po¢asi
i v ostatnich mésicich, ¢i stavba se mize nepla-
nované terminoveé prodlouzit na zakladé neoce-
kavanych mimoradnych archeologickych nalezu,
které budou vyzadovat del§i dobu zpracovani
pro evidenci.

Presto prejme této fazi stavby normalni prabeh,
aby nedoslo ke zpozdéni vlastni vystavby dalnice,
ktera ma planované vybérové fizeni na general-
niho dodavatele cca v poloviné mésice zari 2017
a spInéni celkové vSeobecné potfeby moderni-
zace dopravni infrastruktury dalni¢ni sité.

Investor: Reditelstvi silnic a dalnic CR
Generalni projektant:
Opatovice-Casy: Pragoprojekt a.s.
Casy-Ostrov: Valbek spol. s r.o.

Zhotovitel:

HOCHTIEF CZ a.s. — zemni prace

EUROVIA CS, a.s. — archeologicky prazkum
TDS: SUDOP PRAHA a.s. — sti. 210 a stf. 204




Predstavujeme projektova stfediska SUDOPU PRAHA

Stredisko 205 — koncepce dopravy

Stredisko koncepce dopravy, jak uz nazev napovida, se zabyva prede-
v§im koncep&nimi a studijnimi materialy. Bylo zaloZzeno 1. 1. 1998 a tvofilo
ho pét pracovnikd, ktefi se jiz v minulosti koncepci dopravy zabyvali. Poc¢et
pracovnikl stfediska narustal, a i kdyz zaklad tvorili ti zkuseni, novi kole-
goveé prichazeli vétSinou bud' pfimo ze skol dopravniho, stavebniho a eko-
nomického zaméreni nebo po kratké praxi v nékteré projektové ¢i stavebni
firmé. V soucasné dobé plsobi na stfedisku 18 zaméstnancl v hlavnim
pracovnim pomeéru; kromé toho dava stredisko pfilezitost budoucim ab-
solventim technickych a ekonomickych profesi po dobu svého studia
Cerpat odborné zkusenosti formou brigad nebo praxi.

Profesni zastoupeni na stfedisku je s ohledem na typ zpracovavanych
zakazek rdznorody. PUsobi zde technici kolejovych a silni¢nich staveb,
dopravni technologové, analytici pfepravnich vztah a ekonomové, ktefi
vyhodnocuji ekonomickou efektivnost jednotlivych zaméra. Pfi zpraco-
vani nékterych studii spolupracujeme i s kolegy z ostatnich odbornych
projektovych stfedisek SUDOPu PRAHA. Ke své praci pouzivame nékolik
softwarovych programd, bez kterych by se jiz v dneSni dobé& nedala
prace odvadét v té nejvyssi pozadované kvalité. Pro navrhovani technic-
kého feseni liniovych staveb vyuzivame, stejné jako ostatni projektova
stfediska, programy RailTrack, MOSS a INROADS. V dopravni techno-
logii Zelezni€nich stanic a trati pouzivame software RAILSYS a pro dalSi
zlepSeni prace nasich dopravnich technologl se spolu s dalSimi zainte-
resovanymi projektovymi stfedisky SUDOPu PRAHA podilime na vyvoji
nového softwaru pro tvorbu grafikonu viakové dopravy, pracovné nazy-
vany GRADOP. Pro prognézu prepravnich vykont v osobni dopravé i na-
kladni dopravé pouzivame software VISEM/VISUM. Vypocet ekonomické
efektivnosti silni¢nich staveb provadime pomoci software HDM-4. Pro
vyhodnoceni rizik pfi ekonomickém hodnoceni pouzivame software pro
stanoveni pravdépodobnosti metodou Monte Carlo. Pracovnici stfediska
se pravidelné zucastnuji odbornych konferenci, pfedevsim dopravnich,
kde pravidelné vystupuji s prezentacemi zpracovanych studii. Rovnéz se
aktivné seznamuji s nejnovéjSimi poznatky ve svém oboru a zvySuji tak
svou odbornou zpusobilost (vlastnime certifikaty CKAIT, PRINCE2 —
Practitionar, FCE).

Na stfedisku koncepce dopravy se zpracovavaji dopravni studie véeho
druhu - strategické, koncepéni, metodické, technicko-technologické a eko-
nomickeé.

Vyznamnou ¢ast prace predstavuiji studie proveditelnosti. Studie pro-
veditelnosti analyzuji potfeby, moznosti a pfilezitosti projektu a navrhuji op-
timalni feSeni z hlediska potrebnosti, prichodnosti a proveditelnosti
jednotlivych moznych variant i s ohledem na finanéni moznosti. Na zakladé
prokazani resitelnosti a efektivnosti nékteré z provéfovanych variant byva
tato varianta doporucena k dalSimu podrobné&jSimu zpracovani v navazuiji-
cich stupnich projektové pfipravy sméfujici k vlastni realizaci projektu.

Vstup nasi republiky do Evropské unie znamenal i velké zmény v zada-
vani, zpracovani i posuzovani studii vSeho druhu. Zatimco predtim se prace
soustredily predevsim na technické reSeni a ekonomické hodnoceni bylo
spiSe okrajovou zalezitosti (podklady pro pocty vlaku, intenzity vozidel i pre-
pravni vykony vétSinou poskytoval zadavatel), nyni je hlavni pozornost
upfena pravé na prokdzané a zdlvodnéné vykony a na ekonomickou efek-
tivitu jednotlivych variant projektu.

Projednani studii proveditelnosti s iniciativou JASPERS a dal$imi odbor-
niky z EK se stalo nedilnou soucasti schvaleni investi¢nich zamérl pred
rozhodnutim o jejich spolufinancovani z fondl Evropské unie.

Dalsimi okruhy ¢innosti, kterymi se stfedisko koncepce zabyva, jsou

zpracovani zaméru projektu, zpracovani zadosti o spolufinancovani
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,,Otec zakladatel” a prvni vedouci strediska Ing.
Pavel Tikman (stojici druhy zleva) a souc¢asna
vedouci Ing. Andrea Pliskova (stojici Ctvrta
Zprava).

z fondl Evropské unie (napf. OPD, CEF), do-
pravni modely (prognézy prepravnich proudti),
kapacitni posouzeni kfizovatek, strategické
dokumenty, metodické materialy, koncepéni
a poradenska ¢innost, zpracovani riznych pra-
zkumu, posudku, analyz apod.

Stredisko koncepce dopravy se podilelo na
zpracovani fady strategickych dokumentaci
v ramci spoluprace jednotlivych zemi EU. Jednalo
se vétsSinou o vysoce odborné projekty z oboru
dopravy financované  Evropskou  komisi
(SUSTRAIN, HEATCO, MOTOS, SoNorA, TEN
CONNECT). Zkusenosti ze zpracovani téchto ma-
terialt posilily odbornou zdatnost jednotlivych
pracovniku a ukazaly, ze jsme schopni se zapojit
a byt schopnymi partnery mezinarodnim zpraco-
vatelskym tymim. Nékteré ze zpracovanych ma-
terialtl jsou dosud pouzivanymi nastroji v oblasti dopravniho projektovani
— HEATCO nastavilo zakladni vstupy pro ekonomicka hodnoceni doprav-
nich staveb, MOTOS vytvofil pfiru¢ku dopravniho modelovani na zakladé
poptavky v novych &lenskych zemich EU. Zku$enosti nabyté v ramci zpra-
covani téchto projektd vyuzivame pfi zpracovani studijnich, koncepcnich
a metodickych materialG.

Z dokumentaci a materialQ, které v minulych letech zpracovalo stfedisko
koncepce dopravy v oblasti Zelezni¢ni dopravy Ize uvést predevsim:

Strategicky obchodni plan pro rozvoj zelezniéni dopravy v Ceské
republice (pro SZDC v letech 2007-9)

Dopravni sektorova strategie, 2. faze — (zadavatel MD CR a Evropskéa
komise; zpracovatelé: stfedisko koncepce dopravy — lidr, NDCon, Mott
MacDonald CZ, PWC a Vodni cesty). Tento material analyzoval a navrhl po-
stup pro stanoveni harmonogramu v8ech dopravnich staveb pro obdobi
2014-20 (s prognézou do roku 2050). V ramci této zakazky byl na stredisku
koncepce dopravy zpracovan strategicky dopravni model, ktery byl a zUs-
tava prvnim celostatnim multimodalnim modelem dopravy, jenz by mél byt
déle vyuZivan a aktualizovan. V sou¢asné dobé je tento dopravni model
v majetku MD CR, ktery je jeho spravcem.

Transformace a restrukturalizace Zeleznic Slovenské republiky —
stfedisko zajiStovalo koncepéni a poradenskou €innost.

Technicka a ekonomicka studie rozvoje VLC na tzemi CR (11/2010)
- stanoveni kritérii pro pfidéleni verejné podpory investic v této oblasti do-
pravy v CR, v&. pilotniho posouzeni VLC v Ostravé-Mo$noveé a v Lovosicich

Novelizace koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha (2004, ak-
tualizace 2009) — koncepce ZUP byla posouzena z hlediska potteb osobni
a nakladni dopravy, moznosti stavajici i vyhledové infrastruktury. Bylo pfi-
hlédnuto i k Uzemnimu planu a rozvoji mésta.

Studie VRT - Aktualizace koncepce vysokorychlostni Zzelezni¢ni do-
pravy na uzemi Ceské republiky (FAZE A, Prognéza prepravnich proudd
v osobni a nékladni dopravs), (zadavatel MD CR, 2008)

Modernizace Zelezni¢niho spojeni (Praha) - Plzen - Regensburg -
(Miinchen), (zadavatel mésto Regensburg, spoluprace s némeckymi part-
nery Intraplan a Obermeyer)

Studie proveditelnosti modernizace 3. TZK Praha Smichov - Cheb st. hr.

Studie proveditelnosti IV. TZK

UTS VRT Praha-Bene$ov a Bene$ov-Brno

Studie proveditelnosti zausténi IV. a lll. TZK do Zelezniéniho uzlu
Praha

Technicko-ekonomicka studie MLC Pardubice - feSila napojeni multi-
modalniho logistického centra Zelezniéni, silniéni a vodni dopravou (SSUD
Pardubického kraje).

Studie proveditelnosti trati Velky Osek — Hradec Kralové - Chocen

Uzemné technicka studie VRT Praha - Havlié¢kiv Brod

InZenyrsko-environmentalni analyza nového Zelezni¢niho spojeni
Lovosice - Drazdany na tizemi CR (spoluprace Mott MacDonald)

Uzemné technicka studie nové traté Litoméfice — Usti nad Labem -
st. hranice SRN

Vyhodnoceni vlivu tras Rychlych spojeni zapojenych do ZUP na udr-
zitelny rozvoj uzemi

Studie proveditelnosti Modernizace trati Ceské Budé&jovice — Plzen

Vyhledavaci studie Kolejové propojeni Cerveny Potok — Velka Morava.

Samostatnou kapitolou Zelezni¢nich projektl je vyhodnoceni navrzenych
grafikonu vlakové dopravy prostrfednictvim simulaéniho programu:

Simulace realného provozu v SP Plzeri-Domatzlice

Simulace realného provozu v ramci stavby ,,Modernizace trati Brno-
Prerov
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V soucasné dobé se na stfedisku v oblasti Zelezni€ni dopravy zpracovavaji napf.
Vyhledavaci studie VRT/RS5 Praha - Hradec Kralové/Liberec - statni hranice
CZ/PL, Studie zrychleni spojeni Praha-Mnichov (zadavatel BEG), Studie pro-
veditelnosti pro trat Praha-Smichov - Plzen, doplnéni 2017 (nova trasa
Praha-Beroun/Horovice), Aktualizace studie proveditelnosti Gseku Usti nad
Orlici - Choceii, Studie proveditelnosti dopravniho uzlu Bratislava (dopravni
model osobni a nakladni dopravy; spoluprace Reming Consult).

| kdyz prevazuji studie Zelezni¢ni, na stfedisku se vénujeme i silni€ni dopravé.
V uplynulych letech byly na stfedisku vypracovany a hodnoceny i vyznamné sil-
niéni stavby. Jedna se namatkou o silnice 1/27, 1/20 a 1/26 v Plzni a Plzeriském
kraji; o silnici R35 (dnes D35) v kraji Kralovehradeckém, ale i o studie v zahra-
ni¢i — Slovenské republice, Srbsku. Pro Usek Nové Straseci — Karlovy Vary zpra-
covalo stredisko rozsahlou technicko-ekonomickou studii silnice R6 (dnes D6),
ktera fesila otazku, za jakych podminek tuto komunikaci dokondéit (8ifkové uspo-
radani, délka, naklady stavby). Radu zakazek zpracovavame pro RSD. V Fadé pi-
padu jsou zadavateli i kraje pfipadné obce nebo soukromé organizace. Z dosud
zpracovanych zakazek vybirame:

1/20 Plzen, Jasminova-Studentska; ekonomické hodnoceni HDM-4

R6 Technicko-ekonomicka studie v iseku Nové Straseci — BoSov

1/26 D5 - Stod; technicko-ekonomicka studie

1/18 Pribram, jihovychodni obchvat; ekonomické hodnoceni HDM-4

Studie proveditelnosti I/11 Castolovice - Kostelec nad Orlici, obchvat

R6 Lubenec, obchvat; zamér projektu

D3 0304 Vaclavice-Voracice; zamér projektu

D3 0305/1 Voracice — Nova Hospoda; zamér projektu.

V souc¢asné dobé se na stfedisku v oblasti silni€ni dopravy zpracovavaji napf.:

1/2 Pardubice, jihovychodni obchvat, technicko-ekonomicka studie

1/2 Pardubice, jihozapadni obchvat, technicko-ekonomicka studie

1/11 Pfelozka Hradec Kralové - Blesno - Nepasice, studie proveditelnosti

Vyhledavaci studie ,,Kostelec nad Orlici, navrh variant obchvatu silnice I/11%.

V posledni dobé se rovnéz zabyvame vodni dopravou, pfedevsim analyzou pre-
pravnich vztaht a ekonomickou efektivnosti:

Hodnoceni ekonomické efektivnosti rekreaéni plavby na labsko-vitavské
vodni cesté

Citylogistika na iizemi hl. m. Prahy zabezpecovana vodni dopravou

Studie proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj - Odra — Labe (dopravni model
nékladni dopravy; spoluprace Sweco Hydroprojekt).

Nesmime zapomenout ani na zahrani¢ni studie, které v prub&hu minulych let
byly vyznamnou soucasti prace projektantt na stfedisku a zpestfenim jejich slu-
Zebnich cest:

Dopravni generel a zasady modernizace Zelezniéni infrastruktury v Kyr-
gyzstanu (Kyrgyzstan)

Studie proveditelnosti Zelezni¢ni trati Voré — Shkodér - hranice Cerna Hora
(Albanie)

Podkladova studie pro potreby ziskani koncese na provoz Zelezniéni do-
pravy v Albanii (Albanie)

Komplexni studie rozvoje méstské a prfiméstské osobni dopravy v Biskeku
(Kyrgyzstan; spoluprace KPM)

Studie ,Nakladni zelezniéni koridor CR - Holandsko* (Holandsko, spoluprace NEA)

SP MHD v Sarajevu a v Banja Luce (Bosna a Hercegovina)

Studie proveditelnosti Zelezni¢niho spojeni Sarajevo-Plo¢e (Chorvatsko)

Studie proveditelnosti dalnice v Useku Bato¢ina-Kragujevac (Srbsko).

Nelze opominout ani praci na metodickych materidlech, které v fadé pripadu
jiz slouzi nebo jsou pred dokonéenim a po jejich schvaleni Centralni komisi budou
slouzit zadavatelim a v8em zpracovatelim pfi zpracovani jednotlivych zakazek.

Navrh provadéciho pokynu pro provadéni a zpétné posuzovani analyzy na-
kladti a pfinosti projektl Zelezni¢ni infrastruktury a pozemnich komunikaci
(MD CR)

Zpracovani CBA tabulek pro finanéni a ekonomickou analyzu podle Pro-
vadécich pokynii k metodice CBA, vydanych MD v 02/2016 (SZDC)

Sbornik pro ocenovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti
(SZDC)

Metodika klicovani nakladd na
opravy a udrzbu celostatnich a re-
gionalnich drah a vy¢isleni nakladt
nutnych pro zajisténi jejich provo-
zuschopnosti (SFDI)

Metodika stanoveni nakladi na
provoz vlakll vstupujicich do CBA
Zelezniénich projektt (SZDC)

Metodika pro zpracovani pre-
pravnich prognéz investi¢nich
staveb malého rozsahu (SZDC)

Rezortni metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektl
dopravnich staveb (SFDI).

Grafické zndzornéni parametru v uzemnich jednotkach (Sofie).

V8echny uvedené dokumentace a materidly jsou pouhym
struénym prehledem a rozhodné nelze fict, Ze zakazka, ktera se do
tohoto prehledu nevesla (to bychom popsali mnohem vice radku
a listl) je méné vyznamna a dllezita nez ty, které jsou uvedeny. Z na-
$eho pohledu jsou v8echny zakazky stejné dulezité a pfistupujeme
Kk jejich zpracovani stejné zodpoveédné, at je zadavatelem velka statni
organizace, soukroma organizace nebo mala obec.

1. 1. 2018 to bude uz 20 let, co existuje stfedisko koncepce do-
pravy. Za tu dobu na naSem stfedisku ro€né zpracovavame desitky
akci. Za tuto témér dvacetiletou historii naseho strediska jsme pra-
covali na zhruba sedmi stovkach studii, z nichZ vice nez polovina se
tykala efektivity staveb, jako jsou rizné stupné studie proveditel-
nosti, technickoekonomické studie a dalsi ekonomicka posouzeni
staveb, ostatni studie pak byly vétSinou strategické, koncepéni
a Uzemné technické.

Nami zpracované dokumentace provazeji jednotlivé stavby takfi-
kajic od kolébky zrozeni az k jejich realizaci. U nékterych z nasich
projektt jsme autory technického navrhu variant, které jsou nebo se
stanou soucasti studii proveditelnosti (CBA analyzy). Kdyz projekt
,opusti“ nase stredisko k dal$imu zpracovani smérem Kk realizaci,
i tak ho vétSinou sledujeme — aktualizujeme ekonomicka hodnoceni,
az po konecné vyhodnoceni hotové stavby.

| tak je nase prace, stejné jako studie viibec ¢asto podhodnoco-
vana; prevlada stale nazor, Ze dllezité je technické rfeSeni a prognéza
a ekonomické hodnoceni je jen nutny doplnék. Po naSem vstupu do
Evropskeé unie si ale ¢im dal vice investorl a projektantt uvédomuije,
Ze kdyz je nutno pfijmout investi¢ni rozhodnuti, existuje urcita forma
zvazeni nakladl vici prfinosum a Ze bez studii proveditelnosti, navrhu
variant, jejich posouzeni a ekonomickych hodnoceni by nebyly pfi-
déleny investi¢ni prostfedky a nebylo by co projektovat a stavét...

Zavérem lze fici, Ze veskera prace pfi koncepci dopravnich staveb
at uz republikového nebo regionalniho rozsahu v kontextu navazuiji-
cich zaméru EU, je prace krasna a zajimava, ktera vyuziva znalosti
a praxi zkuSenych pracovnikd, ale vzhledem ke svému zaméreni
dava Sanci mladym pracovnikiim vyuzit svij elan i nejnovéjsi po-
znatky z v&dy a vyzkumu.

Ing. Andrea PliSkova, vedouci strediska

Isochrony — ¢asova dostupnost cilti z Prahy.
Vlevo: ZatéZovy kartogram silni¢ni dopravy (obchvat Nové Paky).
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SOFTWARE

V soucasné dobé probiha finalni testovani nové vyvijeného programu
GRADOP, ktery bude slouzit dopravnim technologim ze SUDOPu
PRAHA. Program je vytvaren jiz od roku 2015 a ma slouzit pro efektivnéjsi
a interaktivnéjsi praci dopravnich technologt v ramci jednotlivych pro-
jektl, predevsim ve vazbé na Gasto se ménici pozadavky zadavatele.

V jednom programu je integrovan jak dynamicky vypocet jizdnich dob
na zakladé sklonovych, smérovych a rychlostnich profilt, tak samotna
tvorba grafikonu viakové dopravy (GVD). Pravé diky této integraci je
mozné rychleji testovat rizné zmeény rychlosti na feSené trati. Pfed timto
programem bylo nutné jizdni doby vypocitat v SW Dynamika nebo Vlia-
Dyka a nasledné GVD tvorit v nékterém z kreslicich programu (vétSinou
MicroStation, ev. Zoner Callisto).

GRADOP umoznuije jak tvorbu Uplné novych trati, coz je Zadouci prede-
vSim u vysokorychlostnich trati, tak i Upravu stavajicich trati. Program pouziva
informace o sklonovych, smérovych a rychlostnich profilech, konfiguraci
stanic, lokalizaci traté v ramci CR (GPS souradnice) &i data hnacich vozidel,
ktera jsou potiebna pro vypocet jizdnich dob a samotnou konstrukci GVD.
Software umozriuje tvorbu variant v ramci koncepénich studii. Jednotlivé va-
rianty jsou pro lepsi orientaci zpracovatele odliseny barevnymi ramecky.

Pfi samotném projektovani dopravni technologie je v programu vy-
tvoren pozadovany list GVD. Poté jiz jsou vytvareny pozadované viaky se
vSemi svymi dopravnimi i prfepravnimi specifiky (hnaci vozidlo, normativy
hmotnosti a délky, délky pobytu aj.). Pravé dopravni specifika jsou dllezita
pro integrovany vypocet jizdnich dob. Vypocty jizdnich dob je mozné vy-

Novy portal
Mowy Portal

Novy Portal

Helplesy Remroarafie

VAZHRRR

Domovska stranka Portaly

Intermi rozcestnik

Od zacatku zafi jsme pro zaméstnance SUDOPU spustili Novy portal,
ktery od 1. 1. 2018 pIné nahradi nas jiz letity firemni portal. Soucasti
Nového portélu jsou i dal$i nové sluzby a funkce, se kterymi bychom vas
radi seznamili.

Samotny Novy portal naleznete nyni na adrese

https://sudop.sharepoint.com.

Novy portél je postaveny na technologii Microsoft Sharepoint Online,
ktera je soucasti Office 365. Velkou vyhodou je tak moznost propojeni
rdznych soucasti Nového portalu s dalSimi aplikacemi od Microsoftu, jako
je Outlook, Word, Excel, OneDrive nebo tfeba OneNote. Mimo to se sa-
mozrejmé drzime slibu z minulého $koliciho dne a vSechny sluzby, které
Novy portal pokryva jsou dostupné odkudkoliv a z jakéhokoliv chytrého
zafizeni bez nutnosti pouzit VPN. Muzete si tak Novy portal vyzkouSet
tfeba z domova, nebo mobilu. Na novém portalu jsme pro rychlejsi orien-
taci vyrazné zjednodusili levé menu a dulezité ¢asti kazdé sekce vypichli
pomoci odkazl na dlazdicich.

Novy portal mize byt silny pomocnik pfi organizaci prace na zakazce
nebo v ramci skupiny &i stfediska. Je zde pfipravena Sablona Projekto-
vého webu, ktera vam velice rychle umozni vytvofit si vlastni webovou

projektovy web pomuze sdilet dulezité informace bez nutnosti spamovani
se navzajem hromadnymi emaily, pomuze udrzet na jednom misté
vSechny dulezité terminy, Ukoly a kontakty (navic s moznosti pfipojeni
pfimo do vaseho Outlooku) apod. Mimo to muzete v nachystaném
diskusnim vlaknu resSit s ostatnimi €leny projektu aktualni problémy nebo
snadno sdilet a editovat podptrné dokumenty. Mate zajem vyzkouset

SW GRADOP = grafikon dopravniho projektu

W ykaz Eontakty #

Pavla Stépanova

volat jak mezi jednotlivymi body, tak jen v dané ¢asti (,od“ vybraného do-
pravniho bodu nebo ,k“ vybranému dopravnimu bodu).
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Pri vyvolavani vypoctu jizdnich dob je mozné si nechat vygenerovat i
tachogram, ktery byva soucasti vykresové ¢asti dokumentace jako graf
dynamického pribéhu rychlosti (obr).

Vlak je sou¢asné zakreslen do listu GVD. Po vykresleni véech pozado-
vanych tras je mozné grafickym zplsobem upravovat trasy tak, aby byly
odstranény vSechny pripadné konflikty.

Jakmile je sestaven cely GVD se vSemi aspekty a spliuje vytycené cile,
je mozné list GVD, pfipadné s pfipojovymi rfadky, vygenerovat jako vy-
stupni list do formatu PDF, ktery nasledné vytvari prilohu dokumentaci.
DalSim vystupem je plan obsazeni koleji ve stanicich. Pro potreby ekono-
mického hodnoceni je program doplnén o statistické vystupy, kterymi je
mozné zjistit vlakohodiny a vlakokilometry pro vybranou skupinu vlaku.

Ondrej Vesely

IPRST ODIKATY

funkcionalitu na vaSem projektu nebo stiedisku? Skvéle, staci se za nami
stavit na OTR a pomGzeme vam s nastavenim.

Dal$imi vyznamnymi ¢astmi Nového portalu jsou Helpdesk a Vykaz,
o kterych jsme psali v minulych ¢islech SUDOP REVUE, a také novinka —
Reprografie.

Reprografie

Reprografie, jak nazev napovida, je nové webové rozhrani pro zadavani
tiskl do reprografie. Systém byl vytvoren spolecné s kolegy z Copy Ge-
neral, ktefi patfi ke Spicce, co se tyce poskytovatell reprografickych
sluzeb nejenom v Ceské republice. Nové webové stranky pro zadavani
tiskd do reprografie slouzi jak zaméstnanctim SUDOPu, tak i kterémukoliv
externimu zakaznikovi. Jako jeden z benefitu pro zaméstnance SUDOPu
je moznost vyuzivat systém i soukromeé za nizké interni ceny. Staci se za-
registrovat vasi soukromou emailovou adresou.

Jak se muzete dostat do systému pro Reprografii? Opét je funkéni bud
odkaz na Novém portéle, nebo muzete pfimo odkudkoliv pouZzit adresu
https://reprografie.sudop.cz .

Nové zadavani tiski do Reprografie vam poskytne snadny zpusob
objednani reprografickych sluzeb a také prehled o aktualnim stavu va-
Sich zakazek. O zméné stavu a dokonceni zakazky jste prubézné infor-
movani pomoci emailu. Zarovern zaméstnancim reprografie pomuze
udrzet prehled ve vasich zakazkach a vyridit je tak rychleji a k vasi pIné
spokojenosti.

Doufame, Ze se vam Novy portal i dalSi sluzby budou libit a zpFijemni
vam trochu kaZzdodenni praci.
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Historické hradlo na Negrelliho viaduktu vyhorelo...
...ale milovnici starych poradkii nemuseji smutnit.

Za pouhych pét stovek pro vas spolecnost Mald Zeleznice pfipravila stavebnici.

TT - Stavebnice Hradlo IV — Praha-stired — barvena

Stavebnice byla vytvorena podle ptivodnich vykrest Stavédla IV Praha-stfed na Negrelliho
viaduktu. Proti sou¢asnému stavu je nejvetsi viditelna zména ve zpisobu provedeni dievéného

schodisté. V soucasné dobé je schodisté lomené.

Veskeré dily stavebnice jsou vyrabény laserovou technologii. Zaklad stavebnice je tvoren
obvodovymi sténami z ¢erného svétlo nepropoustéjiciho plastu. Proto je stavebnice ihned po
slepeni pfipravena pro moznost osvétleni bez jakychkoliv dalSich tprav. Na plast se postupné lepi
papirové predbarvené dily a rizné drobné dopliiky. Pro lepeni plastovych dilt nebo papirového
dilu na plast 1ze pouzit bézné modelarské lepidlo na lepeni plasti (napt. UHU s jehlovym

nastavcem).

A mdte stavédlo doma!
A kdyZ ndhodou usnete s horici cigaretou v ruce,
budete ho mit v soucasné podobeé.

SPOLEK SENIORU SUDOP

V dubnu jsme navstivili vystavu ,,Velkolepé stave-
nisté Evropy Karla IV.“ v galerii hl. m. Prahy v domé
U Zlatého prstenu. Expozice ndm ukdzala nejen pa-
novnikovy pfedstavy, nybrz i realitu vystavby a Zivota
obyvatel Prahy v jeho dobé. Vystava modernim zpu-
sobem vizualnim i pomoci hmotnych modeli, map,
fotografii, filmi a origindlnich pfedméti objektu,
staveb a urbanistickych celkit v Praze i mimopraz-
skych nas zavedla do doby Karla IV. Napf. jsme se do-
zveédeli, ze Karlovo ndmésti (pivodné nazyvané Velké
trzi§t&) bylo za vlady Karla IV. plochou 80 tis. m?nej-
rozsahlejsi v Evropé.

Kvéten jsme vénovali navstévé romantického stat-
niho hradu Bousov postaveného na prelomu 13. az 14.
stol. (Od r. 1999 narodni kulturni pamatka.) Hrad
patiil, kromé jinych, i otci Jifiho z Podébrad, ktery se
zde asi narodil. Roku 1696 hrad koupil Rdd némec-
kych rytitt, ktery ho prestavél do dnesni podoby. Za
valky byl majetkem fiSského vidce SS Heinricha
Himmlera. Do hradu je vstup dvéma funk&nimi pada-
cimi mosty s padaci miizi. Pfi prohlidce jsme procha-
zeli reprezentacnimi a obytnymi prostorami hradu se
sloupovou, kapitulni a loveckou sini, rytifskym salem,
zbrojnici a gotickou kapli. Z moravské Hané ndm
cesta domu trvala Ctyfi hodiny.

Zatimco v Ji¢in€ byl nas, tehdy Klub, v zimé 2009,
leto$ni zdjezd Spolku probihal za tropické teploty.
V mésté jsme navstivili Regiondlni muzeum a galerii
v zdmku a obdivovali Valdstejnovo namésti s unikat-
nimi domy s podloubim, zdimkem, kostelem sv. Ja-
kuba, Valdickou vézi, Kkorunovacni kaSnou,
Marianskym sloupem a kaSnou se sochou. Nektefi se-
niofi navstivili Rumcajsovu domécnost z doby, kdy se
Zivil poCestné Sevcovskym femeslem. Po obédé jsme
zajeli do Starych Hradi. Zde jsme se pri prohlidce se-
znamili se Zivotem Slechty, méStant a prostych lidi za
doby cisafe Frantiska Josefa I. Do fise carodéje Archi-
balda (také) I. s mnoha pohadkovymi bytostmi nés za-
vedla rozpustila Certice. Pekelnd prodejna suvenyri na
konci prohlidky méla EET.

V tomto Ctvrtleti jsme vzpomnéli na schiizi kulatych
80. narozenin MiloSe Kovire, Evy KiiZové, Hany Skvo-
rové a sedmdesatin Véry Méstecké a Nadi Smidové.

FrantiSek Barto$



Pohled z horni stanice lanovKky na nakladni plosinu, loZenou uzavfenym osobnim vozem. Zelena tabule vpravo udava vzdalenost a vyskovy rozdil od dolni

stanice, rozchod 1 800 mm se projevuje i pfi pouhém pohledu.

Hned na pocatku je tfeba omluvit se zelezni¢nim specialistim: nadpis je nepfipust-
nym zjednodusenim. Autor je si védom, Ze koleje nemaji $ifku, ale rozchod. Clanek je
tedy spravné pozvankou na trat s nejvétSim rozchodem koleji minimalné v kontinentalni
Evropé&, ohledné primatu svétového se udava jesté vétsi rozchod na jedné skotské kole-
jové lanovce.

Standardnim, tzv. normalnim rozchodem vétSiny evropskych Zeleznic se stal diky
inspiraci ve Velké Britanii rozchod 1 435 mm, odvozeny Udajné z normovanych rozmeéru
bran anglickych mést. Pokud se vyskytuji v Evropé néjaké odchylky, byvaji vétSinou
smérem dolt. Siréi rozchody koleji najdeme v Irsku (1 600 mm), na Pyrenejském poloo-
strové (1 668 mm), ve Finsku (1 524 mm) a zemich byvalého Ruska/SSSR (1 520 mm).

Nedaleko hranic Ceské republiky, ve spolkové zemi Duryfisko (Freistaat Thiiringen) se
nachazi trat s nejvétSim rozchodem koleji v kontinentalni Evropé. Tato draha, zvana
Oberweissbacher Bergbahn, ma kromé toho rfadu dalSich pozoruhodnosti.

Hornaté oblasti Duryriska prochazely
od konce 18. stoleti bourlivym primy-
slovym rozvojem, ktery zpUsobil stavbu
fady mistnich trati, vedenych ¢asto ve
znacné naro¢nych sklonovych a sméro-
vych parametrech, v nékolika pfipadech
i za vyuziti uvratovych stanic. Na nékte-
rych z nich je dosud provozovana osobni
doprava. Ani stavba pomérné husté sité
drah ale nezajistila dopravni spojeni pro
vSechny obce. Silni¢ni doprava nebyla az
do obdobi mezi obéma svétovymi valkami
realné schopna zajiStovat dostatecné ka-
pacitni a spolehlivou dopravu nakladu
a osob, a tak obce, vzdalené od drahy, se
nadale snazily svij hendikep vyresit.

Jednou z podobné postizenych oblasti
bylo i mésto Oberweissbach s pfilehlymi
obcemi Lichtenhain a Cursdorf, stojici na
hfbetu pohofi Duryrisky les, ktery prudce
spada do udoli ficek Schwarza a Lichte.
Prvnim z nich sice uz od roku 1895 vede
Zeleznicni trat Rotttenbach-Katzhuitte
(Schwarzatalbahn), ale vySkovy rozdil
cca 250 m tvoril pro naklady i cestuijici
velkou prekazku.

Problém se nakonec podafilo vyreSit
pomoci kolejové lanovky, ktera od nové
zfizené stanice Obstfelderschmiede
v udoli Schwarzy stoupa o 224 m. Na ni

Lichtenhain, horni stanice lanovky. V dobach
preprav nakladnich vagoni by ploSina vyjela
jesté asi o pll metru vyse a vagon by se vratkem
pretahl na kolejisté adhezni trati.
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v horni stanici Lichtenhain navazuje elek-
trifikovana adhezni trat, vedouci po hrané
udoli pres Oberweissbach do Cursdorfu.
A praveé lanovkova ¢ast celého spojeni,
které nese souhrnny nazev Oberweiss-
bacher Bergbahn, ma rozchod

1 800 mm. Dlvodem k jeho pouziti byla
potfeba zajisténi stability pfi pfevozu na-
kladnich vagonu rozchodu 1 435 mm do
horskych obci. Aby to bylo mozné, bylo
u dolnf stanice lanovky zfizeno predavaci
kolejiste, ze kterého se posunovaly jed-
notlivé vagony na to¢nu, odkud se
vratkem pretahovaly na jeden z vozU la-
novky, postaveny jako pfepravni ploSina.
Protizavazi mu vytvari bézny osobni la-
novkovy viiz se stupriovité usporadanymi
oddily pro cestujici. Kromé na kolejovych
lanovkach bézné vyhybny s Abtovymi vy-
hybkami je nad dolni stanici umisténa treti
takova vyhybka, ktera nakladni vz na-
vadi k nakladacimu mistu.
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Lichtenhain, pocatecni stanice adhezni traté. Vlak vedeny elektrickym motorovym vozem 479 201-6
prijizdi od Cursdorfu. Hnéda vrata zcela vlevo vedou do dilny, na kolejich vlevo a vpravo od tratové jsou
odstavena pracovni vozidla. Zcela vpravo je vidét horni ¢ast ,,kabrioletu®, tedy otevreného vieku, ktery
se pouZziva v lété na nakladni plosiné lanovky. Odtud se kdysi vytahovaly nakladni vagony od lanovky.

Na horni stanici lanovky byl nakladni
vagon vratkem pretazen na kolejisté ad-
hezni drahy. Dal$i rozvoz zajiStovaly elek-
trické motorové vozy (nakladnimi vlaky
s prepravou cestujicich).

Paradoxem zUstava, Ze toto technicky
naroc¢né dilo bylo postaveno v letech
1919-23, tedy v dobé hluboké povalecné
hospodarské deprese, ktera kratce po za-
hajeni provozu drahy vyvrcholila historicky
nejvétsi hyperinflaéni vinou. Autorem tech-
nického reSeni byl Dr. Ing. Wolfgang Ba-
seler (1888-1984), vyznamny Zelezni¢ni
odbornik, pochazejici z nedalekého Arn-
stadtu. Draha umoznila horskym obcim
podilet se na kratkém obdobi hospodar-
ského oziveni béhem druhé poloviny
20. let 20. stoleti, kdy ji ovSem zaroven
vyvstala konkurence v novych silniénich

3 dopravnich prostredcich. Bez zavaznych
Htalirhl ' Skod prezila ll. svétovou valku a vzhledem

Pohled z vyhybny lanovky k horni stanici Lichtenhain. Nahoru stoupa ptvodni osobni viz.

k tomu, Ze oblast na jejim konci obsadila
americka vojska, se vyhnula i tésné pova-
le¢nému plenéni.

Od roku 1949 se plvodné zemsky
podnik stal sou¢asti monopolniho dréazniho
dopravce na uzemi sovétské okupacni
zony, pozdéjSi Néemecké demokratické re-
publiky, tedy Deutsche Reichsbahn (DR).
Komplikovana manipulace s nakladnimi
vagony vedla roku 1966 k zastaveni jejich
prepravy, roku 1982 byla cela draha pro-
hldSena za technickou pamatku. Od
1. 1. 1994 je soucasti Deutsche Bahn AG,
lanovkova ¢ast je tak jedinou obdobnou
drahou v majetku némeckého statu.

Obstfelderschmiede, dolni stanice lanovky.
Abtova vyhybka spolu s neparovymi nakolky
neomyiné vede nékdejsi nakladni ploSinu pfimo
k predavacimu mistu nakladnich vagont nebo
osobni viz vpravo do kryté stanice.
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Obstfelderschmiede, dolni stanice lanovky. Na této toc¢né se do roku 1966 predavaly nakladni vozy z traté

Schwarzatalbahn na lanovku a naopak. Vpravo pod strechou je kolej pro osobni viiz lanovky.

Po rekonstrukcich v pribéhu cve v . . . .
90. let 20. stoleti nenf na celé Po nejsirsich kolejich kontinentalni Evropy
draze jedina alternativné sta-
véna vyhybka, pohyby vozidel Ivan Grisa
do dilen a na sluzebni koleje za-
jistuji to€ny. Pro rozsifeni kapa-

ity bvvalé nakladni Technické parametry: lanovkova ¢ast adhezni ¢ast

city je ha byvaie nakiadni rozchod (mm) 1800 1435
ploSiné trvale osazen osobni viz = =

(v 1618 otevieny, v zimé zavieny) nejnizsi bod (m nad morem) 339 662
| Tl 20 R e e e el nejvyssi bod (m nad morem) 662 678

trati pouziva i novy fidici viz, DFOVOZHI’ nallpeh V) 600ss 600ss
poskytujici hlavng malym cestu- provozni délka (km) 1,351 2,635
jicim informace o pfirodé v okoli pramérny sklon (%) 25,00 0,61

drahy, zejména o léCivych bylin-
kach, které jsou znamym pro-
duktem zdejsiho kraje. Draha je
celoro¢né provozovana pres den —
v intervalu 30 minut, v pribéhu
listopadu se vzdy provadi revize e ——
lanovkové ¢asti. :
Ackoli Duryrisko nepatfi mezi
obyvateli CR k pfili§ znamym tu-
ristickym destinacim, nabizi
kromé& popisované traté fadu
pfirodnich, technickych i kultur-
nich pozoruhodnosti minimalné
evropského vyznamu a stoji
proto rozhodné za navstévu,
b&hem které Ize s vyhodou vy-
uzit i mistni turistickou kartu,
ktera zahrnuje také celodenni
jizdenku na Oberweissbacher
Bergbahn. Moznost parkovani
u vSech stanic drahy je samo-
zfejmosti. U stanice Lichtenhain
funguje i kolejisté s vozidly nék-
dejsich uzkorozchodnych pru-
myslovych drah z okoli.

Koncovy bod adhezni trati, byvala stanice Cursdorf. V popredi zbrusu novy ridici viiz 479 205-7 ,,Olitdtenwagen*
(,Bylinkovy viz*). Pohled smérem k Lichtenhainu.



