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Je horké léto, L. P. 2018. PfiSerné vedro, sedim na totaln& vyprahlé zahradé v Ceském
raji pod slune¢nikem a pfemyslim o textu k nekulatému vyro¢i SUDOPU.
Teplomér ukazuje 42 °C (na slunci), co takhle oprasit a lehce zrecyklovat jiz napsany
clanek k vyroCi minulému...

V uplynulych Sedesati péti letech se v SUDOPU narodilo nepreberné mnozstvi
SpiCkovych, zejména dopravnich, projektu. Projektt pro nasi zemi, ale i pro blizkou
I vzdalenou cizinu. Pripomenme si alespon nékteré. HoleSovicka prelozka v Praze,
prazské metro, prelozky Zelezni€nich trati v severoCeském prostoru, modernizace
a optimalizace vybranych Zelezni¢nich koridoru, elektrizace Zelezni€nich trati, Nové

spojeni v Praze, dalnice v Cechéach a na Slovensku, dalniéni okruh kolem Prahy,
Transsaharska silnice, zelezniCni spojeni centra VarSavy s varSavskym letistém, atd.,
atd... Rekl bych, Ze je mozno byt na to hrdy.

SUDOP 65
PRAHA LET

V letech minulych, kdyZ jsem pfi riznych pfilezitostech mival proslovy k nasim
investorum, obchodnim partnerim, ¢i zastupcum nasich konkurenc€nich firem, ¢asto
jsem pouzival slovni spojeni, ze ,nasi praci zanechavame pozitivni stopy v nasi
zemi®. Tyto ,,stopy“ ovSem zanechavaji konkrétni lidé, SpiCkovi Cesti, slovensti
inZzenyfri a technici, ZelezniCari, silnicari, mostafri, tunelari, pozemaci, technologové
a dalsi a dalsi specialisté. SUDOP byl a je mistem, kde pracuiji a rozvijeji svij um

vvvvvv

®

vyhledavacich studii az po realizaCni dokumentace. A také je projednat a prosadit.

Do dalsich let preji SUDOPU PRAHA, aby ve svych fadach mél co nejvice lidi,
zanechavajicich ony ,,pozitivni stopy*.

A jak na to? Dostate¢né mnozstvi slusné honorovanych zakazek (asi tak
110-120 % normovych kapacit) , tyto zakazky efektivné zpracovat a tim vytvorit
moznosti pro investice do zaméstnancu (mzdy, ...) a pro investice do vyrobnich

technologii (HW, SW, ...) a tim ziskat naskok pred konkurenci.
Jak jednoduché, mily Watsone. Tomasi, lvane a vSichni, tuzte se!

Vas Josef Fidler
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Optimalizace tratového useku Praha Hostivar — Praha hl. n.

Stavbu s celym ndazvem Optimalizace tratového tseku Praha Hostivar — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha Hostivar — Praha hl. n. slavnostné
zahdjil ministr dopravy Dan Tok. ,,Zeleznice hraje dileZitou roli v metropolitni dopravé. Jeji vyznam se je$té zvysi po dokondeni této stavby,
diky které vznikne v misté byvalého serazovaciho nadraZi ve VrSovicich Ctyrkolejna trat. Tato akce navazuje na modernizaci stanice Praha-
Hostivar, soucasné jiZ také probihaji prace na dalsim useku cCtvrtého koridoru mezi Sudoméricemi u Tabora a Voticemi. UZ za nékolik let
tak budeme moc jezdit na jih Cech po souvislém modernizovaném Useku z Plané nad Luznici na Taborsku aZ po nadraZi v praZskych

VrSovicich,“ uved| ministr dopravy.

Slavnostné promluvil generalni feditel SZDC Jifi Svoboda, promluvil i generéalni feditel METROSTAVU Pavel Pilat za sdruzeni zhotovi-
telskych firem... a protoze se tradi¢né vsichni tvarili, jako by stacilo vzit penize a zadit stavét, uvnitf Cisla pfedstavime projekt a ty, ktefi

ho v SUDOPU PRAHA vymysileli.

SUDOP PRAHA a.s. a verejné obchodni soutéze

Srovname-li treti Ctvrtleti roku 2018 s rokem
pfedchazejicim, doslo co do procentualniho poctu
k zhruba desetiprocentnimu poklesu obchodnich
pfipadu, kterym jsme se vénovali. AvSak co do ob-
jemu vysoutézenych zakazek jsme zaznamenali
Uspésné obdobi.

Z nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich zakazek jsme
ziskali dal$i — po jiz posledné zminéné akci -
»Velim—Pofi¢any, BC* z baliku terminové napjatych
a netradi¢né pojatych ,blending callovych akci®
a sice ,Usti n. O — Brandys n. O. — plvodni stopa,
BC*, dale pak vyznamnou zakazku projektu ,Mo-
dernizace trati Plzen — Domazlice — st. hranice
SRN, 3. stavba, Usek Stod (mimo) — Domazlice
(v€etné)“. Z dalSich vysoutézenych jmenujme ,Ak-
tualizace PD pro stavebni povoleni a vykon AD Mo-
dernizace TNS Tynisté nad Orlici (Voklik), budeme
zpracovavat zamér projektu a ekonomické hodno-
ceni ,Rekonstrukce ZST Chomutov“ nebo projek-
tovat zamér projektu, dokumentaci pro stavebni
povoleni a cinnosti souvisejici stavby ,Rekon-
strukce mostu v km 21,502 trati Rumburk (mimo) —
Sebnitz (DBAG)“. Pro Spravu zelezni¢ni geodezie
Praha jsme ziskali zakazky pro oblastni feditelstvi
Hradec Kralové, Praha, Plzefi a Usti nad Labem na
»Vyhotoveni projektu PPK na vybranych tratich“.
Z technologickych staveb jmenujme napfiklad
,GSM-R Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér“ —
zhotoveni zaméru projektu a DUR a ve stejném pro-
jekénim stupni ,ETCS Beroun-Plzefi" nebo ,GSM-
R, trat Kralupy nad Vitavou - Neratovice®.
Technologické stfedisko SUDOPU PRAHA bude
zpracovavat rovnéz technicko-ekonomicky prikaz
a zamér projektu ,ETCS Praha Smichov — Beroun*®
¢i ,ETCS+DOZ Brno — HavlickGv Brod — Kolin“,
,Zhotoveni Zaméru projektu, dokumentace pro
Uzemni Fizeni, stavebni povoleni a vykon AD pfi re-
alizaci stavby GSM-R Unigov—Sumperk" a pro re-
alizaéni firmu vyznamné projekty ,ETCS Praha
Uhfinéves — Votice* a ,ETCS Kralupy nad Vitavou
— Praha — Kolin“.

Ze ziskanych zakazek koncepéniho charakteru
jmenujme napfiklad ,I/11 Castolovice — Kostelec
nad Orlici, hodnoceni ekonomické efektivity akce”
¢i ,1/18 Pribram — Jihovychodni obchvat — aktuali-
zace ekonomického hodnoceni projektu, ,D11
1108 Jaromér — Trutnov — 11/299 Zbozi — Choustni-
kovo Hradisté, studie pfelozky komunikace® nebo
budeme pfipravovat zaméry projektu na SSUD Lu-
benec a Sokolov v ramci akce ,D6 SSUD — zaméry
projektu®. Z dalSich zamérd jmenujme alespon ,I/16
Mélnické Vtelno“ nebo ,|/16 Bysice — obchvat".

Sledujeme-li zakazky kde prevlada silni¢arska
profese, pak z téch nejzajimavéjSich jmenujme
vybrané: ,R7 Slany — hranice St¢. kraje, km 27,700—
34,464, DSP/IC*, /27 Plzen, Sukova—Borska,
DUR/IC*, ,1/26 Zbach, V Sidligti — Hornicka,
DSP/PDPS¥, ,1/22 Kout na Sumavé — 111/0222a
a 1ll/18411 — DUR a IC¥, ,I1I/18329 Chvaélenice —
pratah — DSP a PDPS*. Partner v konsorciu bude
zpracovavat rozhodujici podil na zakazce ,|/12 Bé-
chovice — Uvaly — DUR a IC*, poohlizime se po vy-
sledcich stavebnich praci a nabizime zpracovani
realizanich dokumentaci. VysoutéZili jsme dale ,1/3
Benesov, okruzni kfizovatka Cervené Vrsky - VD-
ZDS/AD" a dal$i nabidky jsou v procesu hodnoceni
u zadavatell. Ze zajimavych vyhledd do budoucna
se upirame k aktualnimu kolecku podpist ramco-
vych smiuv na projektové prace pro RSD CR, kde
jsme byli rovnéz vyhodnoceni — spolu s ostatnimi
Ucastniky — jako ti s nejvyhodnéjsi nabidkou. Nase
sdruzeni v ramci skupiny SUDOP GROUP mélo
nejvy$si pocet hodnoceni, a to v tvrdé konkurenci
ostatnich spole¢nosti.

Tradiéné — v dobé stavarské sezony — jsme se
Ucastnili zakazek na zajisténi sluzeb s realizaci spo-
jenych a v mnoha jsme byli Uspésni. Z technickych
dozord jmenujme ,,D8 oprava vozovky od km 37,300
po km 48,300 L i P, exit 35 P, exit 45 L i P“, ram-
covou dohodu na dozorovani opravnych praci , TDS
— opravy povrch(i 2018/19%, déle pak ,IlI/1772 Sta-
hlavy ulice Nezvésticka — sluzby TDS*, ,Vyporadani

D7 MUK Vysogany - MUK Drouzkovice, polni cesty
v ramci KPU — TDS a BOZP“ ¢&i ,1/237 Hotesovice,
rekonstrukce mostu ev. €. 237-013A - TDS+BOZP*.
Pro SZDC jsme byli vybrani s nejvyhodnéjsi na-
bidkou na zajisténi vykonu koordinatora bezpeé-
nosti a ochrany zdravi pfi praci na stavenisti ve fazi
realizace stavby u zakazek: ,ZvySeni kapacity trati
Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba“, ,Rekon-
strukce Zelezni€éniho svrsku a TV v km 17,200-
18,000 trati Usti nad Labem — Most*, ,Zabezpeéeni
PZZ v km 4,477 trati Zelezny Brod — Tanvald"“. Pod-
poru technického dozora investora budeme zajis-
tovat u akci ,Revitalizace traté Louny-Lovosice*
a ,Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar —
Praha hl.n., Il. ¢&st — Praha Hostivaf — Praha hl. n.*

Z ostatnich zakazek jmenujme pouze vybrané,
a to pro Reditelstvi vodnich cest ziskanou v kon-
sorciu ,ZvySeni podjezdné vysky mostu v Tyné nad
Vltavou — zpracovani DSP, ZDS a zaji$téni souvise-
jicich ¢innosti“, pro RSD v Pardubicich budou kole-
gové zajistovat dopliikovy geotechnicky prizkum
/2 Pardubice jihovychodni obchvat®, stfedisko in-
zenyringu poskytovat inzenyrské ¢innosti u ,,Odstra-
néni konstrukce zastreSeni vestibulu stanice metra
Budéjovicka“ a skupina Zivotniho prostiedi pfipra-
vovat podklady pro dopInéni zadosti o povoleni vy-
jimky dle paragrafu 56 z. ¢.114/1992Sb. stavby ,D3
0304 Vaclavice—Voracice, D3 0305/l Voracice —
Novéa Hospoda, D3 0301-0303 pfivadéce”.

V zahranici vyhral SUDOP PRAHA ve 3. tvrtleti
na némeckém trhu celkem Ctyfi zakazky, ve vSech
pfipadech je investorem Deutsche Bahn, Region
Mitte. Ve tfech pfipadech se jedna o modernizaci
a Upravu nastupist v mensich némeckych méstech
a obcich. Tyto zakazky bude iz zpracovavat kan-
celai v Lipsku. Ctvrtym projektem je obnova
mostku na trati nedaleko mésta Koblenz. Uspésné
dokonéeni tohoto projektu by mélo nasi firmé po-
moci obhajit Prekvalifikaci DB pro obor Zelezniéni
mosty.

Martin Chrastil

REDAKCNI RADA: Ing. JOSEF FIDLER, Ing. TOMAS SLAVICEK, Ing. IVAN POMYKACEK, Ing. PETR LAPACEK, Ing. IVAN KREJCI, Mgr. JAKUB PTACINSKY ¢ TYPO A TISK REKLAMPRESS s.r.0.
CISLO 3/18 VYSLO 25. 9. 2018 « VYDAVA: SUDOP PRAHA a. s., OLSANSKA 1a, 130 00 PRAHA 3, IC: 25793349 » REG. MK CR E 12272 « ISSN 1803-6708






Prazské mosty s peceti SUDOPU
Praha-Karlin: Louceni s mostem...

Prvni Zelezniéni most z pfedpjatého betonu v CSR odesel na v&&nost

_ Foto HOCHTIEF€Z
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Podoba mostu v roce 2001... ...a pred prestavbou v roce 1954.

Prestavba Negrelliho viaduktu v Karline

Prvni Zelezniéni most z pfedpjatého betonu v CSR
(1954)

Vzhledem k tomu, Ze KriZikova ulice je vypadova komunikace a dva stavajici pilife
ztéZovaly jeji rusny provoz, bylo na zacatku padesatych let minulého stoleti rozhodnuto
nahradit tfi klenbové otvory otvorem jednim. Na mosté jsou dvé dvoukolejné trati
v protismérnych obloucich, které v tésné blizkosti rekonstruované casti viaduktu pre-
chazeji v jednu dvoukolejnou trat. Stavebni prace byl nutno vykonat pokud mozZno
s nejmensim prerusenim Zelezni¢niho provozu, pricemz uliéni doprava byla uzaviena
a prevedena vedlejsimi ulicemi.

Zajisténi kleneb.

Prijezd pracovniho vlaku na stavenisté.
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Nosnik pripraveny k predpinani. V bilé koSili autor projektu Ing. Pavel Svoboda. Historicky snimek puvodni podoby premosténi ulice.

Navrzené premosténi ma svétlost 21 m, z Eehoz pripada na uliéni vozovku 14 m
a na chodniky 2 x 3,50 m. Nosna konstrukce je z tramu z predpjatého betonu o roz-
péti 25,0 m a 22,5 m, jez jsou spojeny v rostovy celek. O pouzitelnosti predpjatého
betonu pro nase Zelezni¢ni mosty bylo rozhodnuto na zékladé zkusenosti, ziskanych
ing. Dr. J. Klime$Sem pro tento druh konstrukci v SSSR a na zékladé studia vyvoje ze-
lezni¢nich mostl z predpjatého betonu v ostatni cizing.

Vzhledem k neobvyklosti konstrukce byl zarazen vyzkum nosnikt z predpjatého
betonu do vyzkumného planu Ustavu stavebnich hmot. Ustav proved| ve vyrobné
dvé zatézkavaci zkousky zkuSebnich nosnikd tvaru T pro rozpéti 25,0 m pomoci
2 x 100 tunovych lisll, a to jednak lamaci zkousku a jednak zkousku tisickrat opako-
vanym zatizenim.

Pracovné a konstrukéné byl cely objekt rozdélen na dva mosty, a to na most
A v trati Décin—-Praha a most B v trati Bubny-Hrabovka. Nosna konstrukce mostu
A sestava ze dvou samostatnych, dilatacni sparou oddélenych a vzajemné podélné
posunutych mostnich konstrukci o rozpéti 25,0 m, kfizicich osu ulice v uhlu 70°10°.
Pod levou kolej se mostni konstrukce sklada z péti predpjatych prvkd o vysce
v = 2,00 m pficné sepnutych v roStovy systém; pod kolej pravou ze Sesti predpjatych
prvkud, znovu pricné spojenych.

Nosna konstrukce mostu B sestava opét ze dvou samostatnych konstrukci,
oddélenych dilataéni sparou a vzajemné podélné posunutych, o rozpéti 1 = 22,5 m
s uhlem kfiZzeni 86°10‘. Pod kazdou koleji se sklada mostni konstrukce z péti pfed-
pjatych prvka o vySce v = 1,80 m, pficné stejné sepnutych jako u mostu A.

Timto usporadanim vznikl mezi mosty A a B prazdny trojuhelnikovy otvor, ktery
slouzi k prosvétleni uli€niho podjezdu. Dodrzeni minimalni vzdalenosti osy koleje od
zabradli ve stani¢nim obvodu si vyzadalo znacné vyloZeni chodnikovych konsol
mostu. Chodnikové konsoly jsou dodate¢né vybetonovany jako nepredpjaté kon-
strukce. Vzhledem k nesourodosti materidlu — predpjaty beton a Zelezobeton - byly
pricné déleny dilatacnimi sparami ve vzdalenosti cca 3,20 m resp. 5,60 m.

Projektovali: Ing. Jaroslav Vostrel, Ing. Antonin Bébr, Ing. Pavel Svoboda

Prvni Zeleznicni most s nosnou konstrukci z dodatecné predpjatého betonu byl
vyznamnym ¢inem tehdejsiho mostniho stavitelstvi v Ceskoslovensku. Le¢ dodatecné
predpjaty beton, jako konstrukcni materidl pro nosné konstrukce Zeleznicnich mostii

nemél v Ceskoslovensku dalSich tiicet let na riZich ustldno. Prochdzel obdobim ,,dét- ] o ' o
Zasunuti nosné roStové konstrukce z pojizdného

skych nemoci*, které vyvrcholilo v roce 1967 vyddnim smérnice tehdejsiho Federdl- . o . o
leSeni nad loZiska. Dole nové premosténi.

niho ministerstva dopravy, kterd oznacila dodatecné predpjaty beton za nevhodny

konstrukcni materidl pro nosné konstrukce Zeleznicnich mostii. Toto rozhodnuti FMD
hodnotim jako zcela nekvalifikované, neodborné, , vylévajici z vanicky se Spinavou
vodou i dite“.

K postupné rehabilitaci dodatecné predpjatého betonu jako konstrukéniho mate-
ridlu pro nosné konstrukce Zeleznicnich mostii doslo aZ v druhé poloviné sedmdesd-
tych let 20. stoleti, kdy vznikla takovd dila jako Zeleznicni most pod Bilou skdlou pres
Vitavu na HoleSovické preloZce (MojZis), mosty na severoceské preloZce Usti nad
Labem — Teplice (Malypetr, Pavidsek, Fidler, Karsky) ¢i most na ndkladové spojce
v Chomutové (Fidler).

V soucasné dobé je dodatecné predpjaty beton v Ceské republice standardné po-
uzivanym konstrukcnim materidlem a s jeho pouZitim vznikaji pozoruhodnd mostni
dila — napriklad Zeleznicni estakdda na Novém spojeni v Praze (Stérba, Safdr).

Ing. Josef Fidler

Foto archiv SUDOP PRAHA




Paha—Karl'n:
Most byl odstranen...

Sneseni nosné konstrukce mostu

Most v Karliné pres Kfizikovu ulici byl snesen za¢atkem kvétna 2018.
Skladal se z 21 dodate€né predpjatych betonovych nosnikd, spojenych
do &ty skupin pficnym predpétim. Kazda skupina nesla jednu kolej
Zelezniéni trati.

Sneseni mostu bylo tfeba napléanovat s ohledem na zdénou kanalizaci
v Kfizikové ulici, kterd svym umisténim predurcila velikost pouzitych
jefabu a také jejich polohu. Sou¢asné bylo potfeba zachovat provoz
v ulici Politickych véznd a pfistup do Hudebniho divadla v Karling.

Z téchto podminek vyplynul zplisob demolice mostu. Museli jsme jej
odstrojit a podélné rozfezat na jednotlivé nosniky, ty postupné snést,
pod mostem rozdélit na dvé poloviny a odvézt na plochu pro kone¢né
rozdrceni. Na tyto prace bylo k dispozici necelych pét dnt. Stihli jsme
to o den dfrive.

Pfi demolici jsme poznali, jak dobfe nasi pfedchudci most navrhli
a postavili. Beton s vyjimkou zakryti nékolika kotevnich desek pficného
predpéti nevykazoval zadné znamky degradace. Nosniky po oddéleni
pUsobily tak, jak jsme predpokladali, neobjevily se zadné trhliny.
Predpinaci vyztuz nebyla zkorodovana, pfi déleni nosnikll bylo zfejmé,
Ze predpéti fungovalo i po Sedesati letech.

Proti zjisténi stavebniho prizkumu a archivnich dokumentud jsme
objevili predpinaci lana pro kotveni konzol mostu. Protoze jsme jejich
existenci predpokladali a navrhli i fezani na drovni pasnic nosnikd,
nezdrzelo nas to.

Okoli mostu béhem demolice nebylo poskozeno. Kanalizace, ktera
méla povolenou deformaci do 1 mm (méfeno ty¢emi na vnitfni strané
kanalizace) zaznamenala prihyb cca 1/5 mm.

Béhem demolice nedoslo k zadnému drazu ani k poSkozeni ciziho
majetku. S vysledkem jsme tedy spokojeni.

SUDOP REVUE 3/18 8

HOCHTIEF

Foto HOCHTIEF CZ,
vizualizace SUDOP PRAHA

Demolice opér

Opéry mostu navazuji na sousedni klenby a svym plsobenim zajistuji
jejich stabilitu. Demolice je tedy navrzena tak, aby ¢ast opér, pfilehla
k sousednim konstrukcim byla v tloustce 40 cm zachovana, prikotvena
do pripravenych pri¢nikli nebo do zasypu opér.

Demolice probihala béhem prazdnin. Postupovali jsme po etazich
v rozestupu cca 2 m tak, aby odtéZena ¢ast opéry byla pfed dal$im
postupem zajisténa. Prekvapila nas velikost a kvalita UloZznych prahd,
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vynikajici kvality a byly husté vyztuzené. Stavebni prizkum udava
prefabrikované ulozné prahy, které jsme chtéli vyzdvihnout a odstranit
veelku.

Pod urovni terénu v tésné blizkosti zakladl vedou kabelova vedeni,
ktera bylo tfeba pfed odbouranim zakladd prelozit. To byla mirna ¢asova
a prostorova komplikace, ktera limitovala velikost mechanismu pro

,_-J.;-\-"" =i
T
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Jedna parta most pfed 64 roky postavila... ...a druha parta ho letos zbourala.

demolici. Demolice opér tedy byla pomérné komplikovana a vyzadovala
koordinaci nékolika profesi se soucasnym sledovanim stability
sousednich opér a budovy hradla.

Zajisténi budovy hradla

Pred demolici opér jsme museli zajistit budovu hradla, ktera stoji mezi
mosty na zakladech, které se opiraji o jejich klenby. Zaklady byly
poruseny do té miry, Ze je bylo nutné na zapadni strané podchytit a celou
budovu sepnout.

Podchyceni budovy se podafilo a budova ani po odtézeni uloznych
praht, které jeji zaklady stabilizovaly, nevykazuje zadné trhliny (sledujeme
to pomoci séadrovych terc, které jsme osadili pfed podchycenim budovy).

Novy most

Na misté starého mostu pripravujeme novou konstrukci. Je navrzena
jako sprazena ocelobetonova konstrukce, ktera svym tvarem pfipomina
obloukovou konstrukci. Mostovka je vetknuta do opér a vhodné navazuje
na sousedni objekty.

Navrzené feSeni vypada krasné. Pro Kfizikovu ulici pujde o novou
dominantni stavbu, kterd unikatni most doplni o ukazku souc¢asné
stavebni technologie.

Véfime, ze se nam dilo podari a ze nasi potomci budou moci nasi praci
hodnotit se stejnym respektem a Uctou, jakou mame my vaci stavitellim
predchozi konstrukce.

Tomas Viadik (HOCHTIEF)

...ale bude tu novy a hezci.










Optimalizace tratového useku
Praha-Hostivar — Praha hl. n.

Vladislav Sefl / foto autor a internet
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Stavba ,,Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.“ je jednou z duleZitych staveb v uzlu Praha. Celou
pfipravu stavby od pfipravné dokumentace, zaméru projektd, Zadosti o financovani aZ po projekt stavby a zajisténi vydani
véech potfebnych stavebnich povoleni zpracovava pro investora SZDC spolecénost SUDOP PRAHA spolu s dalsimi koope-
ranty jako METROPROJEKT Praha, PRAGOPROJEKT, Valbek a IKP Consulting Engineers (do svého zaniku).

Trafovy usek Praha Hostivar — Praha hl. n. je vstupem |V. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (statni hranice Némecka —
Dé&in — Praha — Ceské Budéjovice — Horni Dvofisté — statni hranice Rakouska) do Zelezniéniho uzlu Praha. Tratovy tsek
Praha-Hostivai — Praha hl. n. je v nékterych usecich souéasti také Ill. tranzitniho Zeleznicniho koridoru (TZK). Pro Ill. TZK
leZi Zelezni¢ni stanice Praha-Zahradni Mésto na trati zajistujici prijezd nakladni dopravy Prahou vedeny po tratich Praha-
Radotin — Praha-Vrsovice vj. n. — Praha-Malesice — Praha-Béchovice. Stanice Praha-VrSovice je soucasti objizdné trasy
osobni dopravy Praha-Radotin — Praha-Kr¢ — Praha-Vrsovice — Praha hl. n.

,Struéné” o pribéhu pfipravy stavby

Pfiprava stavby ma od prvnich navrh( za sebou jiz fadu let. Zapocalo to
navrhem Gzemné technické studie (UTS) v roce 2003 a konec stavby se
predpoklada aktualné v letech 2020-21, tzn. dlouhych 18 let.

V letech 2003 az 2005 nechala SZDC (v té dobé jesté Stavebni sprava
Praha) zpracovat UTS stavby ,Optimalizace tratového Gseku Praha-Hos-
tivaf — Praha hl. n.“ a jeji dvé dopracovani; zhotovitelem byl SUDOP
PRAHA. Cilem bylo nalezeni koncepce feSeni tohoto Useku, zejména ve-
deni trati v prostoru byvalého sefadovaciho nadrazi Praha VrSovice.

Nasledné v roce 2006 SZDC, Stavebni sprava Praha, zadala pfipravnou
dokumentaci s terminem odevzdani v listopadu 2007. Tato PD byla na-
sledné dvakrat aktualizovana. V 02/2008 doslo z ddvodu zjednoduseni
a samostatného vedeni Uzemnich a stavebnich fizeni k rozdéleni stavby
na dvé ¢asti. I. ¢dst, Zst. Praha-Hostivar, obsahuijici vlastni Zelezniéni sta-
nici Praha-Hostivar a Il. ¢ast, Praha-Hostivar — Praha hl. n., obsahujici
Usek od odbocky Zabéhlice po jizni portal vinohradskych tunell. V letech
2009 a 2010 bylo nutné aktualizovat dokladovou ¢ast a technické feseni
stavby s ohledem na vysledky majetkopravniho projednani.

Na pfipravnou dokumentaci ,Optimalizace tratového useku Praha-Hos-
tivaf — Praha hl. n., |. ¢ast — Zst. Praha-Hostivai vydal uzemni rozhodnuti
Odbor tzemniho rozhodovani Uradu méstské &asti Praha 15 v zaFi 2010,
na,..., Il. ¢ast — Praha-Hostivaf — Praha hl. n.” vydal Odbor stavebniho
Utadu méstské ¢asti Prahy 10 v dubnu 2011.

V roce 2011 byla SZDC vypsana vefejna zakazka na zpracovani pro-
jektu stavby ,,Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
|. ¢ast — zst. Praha-Hostivai“ a projektového souhrnného feeni stavby ,Op-
timalizace tratového Useku Praha-Hostivaf — Praha hl. n., II. ¢ast — Praha-

Hostivai — Praha hl. n.“. Kone¢né odevzdani dokumentace bylo stanoveno
na prosinec 2012. V té dobé byl termin realizace pfedpokladan na roky
2013-17.

Ale to by byla na nase poméry projednavani velkych dopravnich staveb
prili§ snadna a krasna cesta.

Prisel rok 2013 a s nim dal$i aktualizace. Momentalné vyvolané obavou
z vyhlaseni stavajici vypravni budovy ve stanici Praha-Hostivar kulturni pa-
matkou. Podle plvodniho projektu mélo dojit k odbourani ¢asti budovy
a zastreSeni. V pribéhu roku 2013 a 2014 tak byla zpracovana Uprava pro-
jektu |. ¢asti stavby tak, aby se nové navrhované koleji$té vyhnulo vypravni
budové (coz se povedlo opravdu na centimetry).

V 1. poloviné roku 2014 se podafrilo ziskat vSechna potfebna stavebni
povoleni na . ¢ast stavby — stanice Praha-Hostivar (hlavni stavebni povo-
leni DU, vodopravni povoleni na pfelozky vodovod, stavebni povoleni na
prelozku ulice U Hostivaiského nadrazi a vS§echna povoleni ke kaceni).

Stavenisté |. Casti stavby — stanice Praha-Hostivaf bylo pfedano
v 06/2014 a prace byly zahajeny 07/2014. Realizace se ujalo sdruzeni firem
»Spole¢nost Hostivar Viamont — Eurovia — GJW*, jehoz vedoucim ¢lenem
byl STRABAG Rail. Pfestavba Zelezni¢ni stanice Praha-Hostivar byla
uspeésné ukoncena v 11/2016.

Tim ale cela stavba ,Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar —
Praha hl. n.“ a ani jeji pfiprava jesté neskoncila.

V listopadu 2014 byla uzaviena smlouva na ,Dopracovani projekto-
vého souhrnného feSeni stavby Optimalizace tratového useku Praha Hos-
tivaf — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha Hostivar — Praha hl. n.“. Tato ¢ast
dokumentace byla dokon&ena a pfedana investorovi v 08/2015. Na Il. ¢ést
stavby bylo zapotiebi zajistit 22 riiznych stavebnich povoleni— 1 hlavni



stavebni povoleni na stavbu drahy u DU, 2 povoleni na odstranéni draz-
nich staveb, 4 povoleni na odstranéni staveb u stavebnich ufadu Mést-
skych &asti Praha 4 a 10, tfi povoleni ke kaceni dfevin od Gfadd MCP 2,
10, 15, Etyfi SP na Upravu komunikaci, 5 vodopravnich povoleni na pre-
loZky vodovodu a Upravu Slatinského potoka a 3 SP na Upravu Pribézné
ulice, véetné prelozky tramvajové trati a Upravy svételnych signalizaénich
zafizeni upravovanych kfizovatek.

V listopadu 2015 bylo ziskano hlavni stavebni povoleni na stavbu
drahy, které vydal Drazni ufad. Na zékladé toho byla vypsana soutéZ na
vybér zhotovitele stavby. Po vyhlaseni vitézného uchazece ale doslo k od-
volani se jiného uchazece proti vysledkim soutéze a nasledné doslo k je-
jimu ukonceni. Opakovana soutéZ na vybér zhotovitele a feSeni dalSich
dotaz(i uchaze€l probihalo od podzimu 2016 az do jara 2017. Opét doSlo
k odvolani jednoho z uchazecl a k dals$imu oddaleni zahajeni II. ¢asti
stavby. Po zdlouhavém procesu vyhodnocovani a pfezkoumavani nabidek
nakonec do$lo k vybéru vitézného uchaze¢e a mohlo tak konecné dojit
k podpisu smlouvy na realizaci stavby.

Piedani stavenisté stavby Il. ¢ast: Praha-Hostivafi — Praha hl. n.
probéhlo 2. kvétna 2018 a realizace se ujalo sdruzeni firem ,MTS
+ SWIETELSKY + SMP*, jehoz vedoucim ¢lenem je METROSTAV.
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Zelezniéni stanice Praha-HostivaF
Byla prestavéna v samostatné

stavbé a od listopadu 2016 slouzi
cestujicim. Proto ji dokumentuji
fotografie soucasného stavu.

Na strané 12 jsou nova ndstupisté

a odbavovaci budova pro cestujici
zapusténa do svahu, na strané 13
kolejisté a nova technologicka budova.

Z tohoto ,struéného” a zjednodu$eného vyctu — samozfejmé bylo ziskani
vSech povoleni podstatné komplikovanéjsi — je patrné, o jak rozsahlou a slo-
Zitou stavbu v intravilanu hlavniho mésta Prahy jde a jak slozity systém v CR
pfi ziskavani potfebnych povoleni velkych dopravnich staveb existuje. Bo-
huzel mam pocit, Ze projednavani je stale sloZitéjsi a je zapotrebi stale vice
doklad( a dokument(l, které je nutné pro povoleni ziskat... S takovym sy-
stémem a tempem pfipravy staveb se pravdépodobné rychlych spojeni ne-
doziji. Tak to bylo jen osobni povzdechnuti a ted jiz zpét k samotné stavbé.

Architektura a vizualizace: Ing. arch. Tomas Pechman, SUDOP
PRAHA (Hostivar, Zahradni Mésto, Eden) a Ing. arch. Lukas
Jedlicka, METROPROJEKT Praha (VrSovice).
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Zelezniéni stanice Praha-Zahradni Mésto.

Nova Zelezni¢ni stanice je situovana do prostoru stavajiciho kolejisté
vjezdové skupiny Zst. Praha-VrSovice seradovaci nadrazi. Vizualizace
ukazuje zlepSené dopravni redeni v ulici Prabézné, zatimco foto vlevo dole
soucasny stav. Vpravo dole je prestavba mostu v ulici V Korytech.

Technické feSeni stavby

Jak uz bylo zminéno v pfedchozi ¢asti ¢lanku, stavba byla pro ucely sa-
mostatnych Uzemnich a stavebnich fizeni rozdélena na dvé ¢asti:

l. éast — Zelezniéni stanice Praha-Hostivar (realizace dokoncena
v 11/2016). Zacatek stavby je v km 175,400 pfed stanici Praha-Hostivaf
ze sméru od Ceskych Budgjovic, kde stavba navazuje na jiz provedenou
stavbu IV. TZK ,Optimalizace trati Strandice — Praha-Hostivar“. Konec
stavby je v km 177,540 v mezistani¢nim useku, kde navazuje na aktualné
rozestavénou Il. ast — Praha-Hostivar — Praha hl. n.”.

II. éast — Praha-HostivarF — Praha hl. n. Zacatek II. ¢asti stavby je v km
177,570 za zst. Praha-Hostivaf ze sméru od Ceskych Budgjovic, kde
stavba navazuje na |. ¢ast — zst. Praha-Hostivar. Konec stavby je v km
183,872 300 stavajiciho stani¢eni, nového 183,640 000. Stavba konéi pred
vjezdovymi portaly Vinohradskych tunelli smérovym a vyskovym vyrov-
nanim koleji v novém km 184,023.

Struné Ize napsat, ze napini stavby je rekonstrukce zelezni¢niho
svrsku, spodku, nastupist, mostnich objekttl, novostavby pozemnich ob-
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jektd pro technologie, fizeni provozu a pro odbaveni cestujicich, zabezpe-
Covaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, trakéni vedeni, silnoproudé rozvody
vn, nn, venkovni osvétleni, elektricky ohfev vymén, silnoprouda technolo-
gicka zafizeni pro napéajeni véetné dispederské fidici techniky (DRT), vy-
volané rekonstrukce pozemnich komunikaci a velké mnozstvi prelozek
cizich siti.

A e e

SRV




Ve stanici Praha-Hostivar je navrzena celkova rekonstrukce kolejisté. Za sta-
nici (v useku Praha-Hostivar — odb. Zabéhlice) je navrzena Uprava koleje do
zst. Praha-MalesSice a je zde navrzena i Uzemni rezerva pro 2. kolej do zst.
Praha-Malesice. V Useku Praha-Hostivai — Praha hl. n. zlistava i nadale dvou-
kolejna trat, pouze z polohy pres zastavku Praha-Strasnice je prelozena do
noveého koridoru pfi jiznim okraji byvalého sefadovaciho nadrazi Praha-VrSo-
vice. Pro odstranéni vzajemné nepfiznivé polohy viakd dalkovych a regional-
nich a pro zvladnuti soub&hu dopravy trati Ceské Budgjovice — Praha s dalsi
dopravou (napojeni ONJ, doprava smér Kré-Vrané, doprava MaleSice-Vrso-
vice) je soucasti projektu stavby také soubézna dvoukolejna trat (Praha-Ma-
leSice — Praha-Zahradni Mésto — Praha-VrSovice — Praha hl. n.). Ve vysledku
jsou tedy v Useku Praha-Zahradni Mésto — Praha-VrSovice navrzeny ¢tyfi tra-
tfové koleje s pfedpokladanym tratovym provoznim uspofadanim, které za
koncem projektovaného rozsahu stavby pokracuji 2. a 3. vinohradskym tu-
nelem do stanice Praha hl. n.V posledné jmenovaném Useku je drzena Uzemni
rezerva pro budouci vedeni dvou koleji vysokorychlostni traté Praha—Brno.

V rdmci projektu stavby je celkové rekonstruovano pres 37 000 m koleji,
noveé vkladano je 126 ks vyhybek. Navrzeno je 6 novych ostrovnich nastu-
pist, 5 bo¢nich nastupist v celkové délce nastupnich hran 4 670 m. Nova
nastupisté jsou navrzena Castecné zastfeSena pfistfeSky ocelové kon-
strukce tvaru W a V v celkové plose 8 814 m2. Dle pozadavki dotéenych
organl na Uzemi hl. m. Prahy jsou pfed zausténim destovych kanalizaci
do vodote¢i nebo do méstské kanaliza¢ni sité navrzeny retenéni nadrze
a odlucovace ropnych latek.

V projektu stavby je rekonstruovano nebo zcela pfebudovano 36 ocelo-
vych a Zelezobetonovych mostnich objektd. Z toho jsou 3 podchody pro
pési, 10 Zelezniénich mostd, pfevazné pres méstské komunikace, 1 silniéni
most, 6 propustku, 1 opérna zed, 1 zarubni zed, 2 zarubni zdi pro rozsiteni
Prabézné ulice, 9 navéstnich lavek a krakorcl, 2 Upravy protidotykovych
zabran na lavkach pro pési. Spolu s rekonstrukci most(l jsou navrzeny také
Upravy méstskych komunikaci podchazejicich zelezniéni trat. Novym na-
vrhem mostnich objektl dojde k vyraznému zlep$eni prijezdného prostoru

Zelezniéni zastavka Praha-Eden.
Je situovéna v blizkosti ulice U Slavie, nedaleko fotbalového stadionu Slavie
a obchodniho centra Eden. Podchod pro zastavku se uz stavi (foto dole).

pod mosty v ulicich Pribézna, V Korytech, U VrSovického hibitova, Barto-
Skova a Otakarova. V ramci protihlukovych opatfeni je v Zst. Praha-HostivaF
vybudovéno 6 protihlukovych stén v délce cca 1800 m.

V rdmci stavby jsou navrzeny &tyfi nové technologické objekty, jejichz
soucasti je osazeni novymi technologiemi zabezpecovaciho, sdélovaciho,
napajeciho zafizeni a je v nich umisténa i dispecerska fidici technika. Na
Zahradnim Mésté je navrzena nova trakéni ménirna, ktera obsahuje ¢ast
patfici SZDC a ¢ast ve vlastnictvi firmy PREdistribuce. Nova ménirna na-
hrazuije stavajici trakéni ménirnu TreSnovka, kterd je v této stavbé navrzena
k demolici. Pro cestujici jsou navrzeny nové odbavovaci prostory v Zst.
Praha-Hostivar a Zst. Praha-Zahradni Mésto. V ramci stavby je navrZzena
rekonstrukce nebo vystavba nového trakéniho vedeni. Celkova délka na-
vrhovanych stavebnich Uprav vedeni je cca 54 km.

Dle zadavacich podminek je Zelezniéni trat urena k optimalizaci. Koleje
jsou navrzeny na prostorovou priichodnost pro loznou miru UIC GG, tj. pri-
jezdny prifez Z GC podle CSN 736320. Zelezniéni spodek a souvisejici
objekty jsou navrzeny tak, aby vyhovély pozadované tfidé zatizeni UIC D4.
V projektu se pfedpoklada v daném Useku dosazeni maximalni rychlosti
80 az 120 km/h. Na vjezdu do stanice Praha-Hostivar klesa maximalni
rychlost ze 160 km/h na 120 km/h. Tato rychlost je s malymi vykyvy drzena
az pred zapojeni traté do stanice Praha-VrSovice, kde maximalni navrhova
rychlost klesa na 100 km/h.




Zelezniéni stanice Praha-Vrsovice.

VWyuziva stavajici vypravni budovu, ktera projde rekonstrukci. Novy podchod
pro pési zprostfedkuje nové komunikacni vazby. Dole je fotografie soucas-
ného stavu kolejisté vrSovického seradovaciho nadraZi.

Projekt je spolufinancovany EU z programu Nastroj pro propojeni
Evropy (CEF). Celkova predpokladana vyse nakladii na stavbu je
4 419 960 495 K¢. Mira podpory EU je zhruba 3 miliardy K¢.
Narodni financovani zajistuje Statni fond dopravni infrastruktury.

Zhotoviteli stavby jsou spolecnosti Metrostav, Swietelsky Rail CZ
a SMP CZ.

i

Pfestupni vazby a nové zastavky

ZajimavéjSim pohledem na stavbu, nez je samotné technické feseni
jednotlivych profesi, které by vydalo na samostatnou knihu, je pohled ar-
chitektonicky a urbanisticky. Zasadnim pfinosem nového navrhu optima-
lizovaného Useku trati je budouci vybudovani novych prestupnich
vazeb mezi méstskou hromadnou dopravou a zelezniéni dopravou a vy-
budovani novych kapacitnich prostupl mezi Gzemimi oddélenymi zelez-
niéni trati.
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Z hlediska vazeb na tUzemi a jeho prostupnost je v ramci |. ¢asti stavby ve
stanici Praha-Hostivar navrzeno pési propojeni ulice U Hostivafského na-
drazi a ulice U Branek (rekonstrukce stavajici lavky podchodem) a ulice
U Hostivarského nadrazi z ulice U Pekaren (vystavba nového podchodu). Za-
kladnim mottem architektonického feSeni samotné stanice byla snaha navrh-
nout novou jednoduchov, stfizlivou architekturu, jasné definujici Ucel a obsah
jednotlivych objektd. | pfes zachovani plivodniho ndzvu stanice Praha-Hos-
tivar se jedna o zcela novou stanici s novymi, optimalnéjsimi vazbami v izemi
a na Prazskou integrovanou dopravu. Diky novému podchodu je zde i lepsi
propojeni v Uzemi, které Zelezni¢ni trat rozdéluje. Na jizni strané je podchod
protazen pod soub&znou komunikaci a je vyustén v nize polozeném svahu,
kde je navrzen objekt odbavovaciho prostoru pro cestujici. Pfestavba Zelez-
ni¢ni stanice Praha-Hostivar byla jiz dokoncena a stanice plné slouzi
cestujicim a obyvatelim mésta od konce roku 2016.

Zaclenéni |I. ¢asti stavby do Uzemi se vyraznéji nezméni v Usecich zst.
Praha-Hostivar (mimo) — odb. Zabéhlice a zst. Praha-VrSovice — konec
useku. V prostoru od odbocky Zabéhlice do zst. Praha-VrSovice lezi rozsahlé
Uzemi, v némz se nachazela stanice Praha-VrSovice sefadovaci nadrazi.
Severné od sefadovaciho nadrazi prochazi izemim s obytnou zastavbou
trat’ Praha-Hostivar — zast. Praha-Strasnice — Praha-VrSovice, jizni okraj se-
fadovaciho nadrazi sleduje trat’ Praha-MaleSice — Praha-VrSovice.

Stavbou budou obé trati, které Uzemim prochazeji, soustfedény do jedi-
ného spolecného koridoru pfi jiznim okraji byvalé smérové skupiny. Zbyla
gast pozemku ve spravé SZDC (resp. CD) bude opusténa a uvolnéna pro
dal$i mimodrazni vyuziti po prodeji, k némuz jsou tyto pozemky ur¢eny za-
konem ¢&. 77/2002 Sb. s cilem uhradit dluhy po byvalych CD s. o.

Zaclenéni stavby do urbanizovaného prazského prostoru se zlepsi vy-
tvofenim novych priichodl skrz obvod drahy v Zst. Praha-Vr$ovice (mezi
ulici BartoSkovou a vypravni budovou), popfipadé rozSifenim stavajicich
prostupl pod novou Zelezniéni stanici Praha-Zahradni Mésto (Priibézna,
V Korytech) a u nové zastavky Praha-Eden (U VrSovického hibitova).
Vechny nové a prodlouzené podchody ale slouzi pfedev§im pfistupu na
nastupisté z obou stran drahy, ¢imz i zvySuji bezpecnost a spolehlivost
drazni dopravy diky eliminaci nepovoleného pfechazeni pres koleje.

Zst. Praha-Zahradni Mésto je nova Zelezniéni stanice, situovana do
prostoru stavajiciho koleji$té viezdové skupiny zZst. Praha-VrSovice sefa-
dovaci nadrazi. Je navrzena celkova rekonstrukce kolejisté. V zelezniéni
stanici dochazi ke styku traté ze sméru Praha-Hostivar a ze sméru Praha-
MaleSice. ReSeni ponechéava prostorovou rezervu pro vyhledové doplnéni
rychlé trati Praha—Brno. Stanice se stavi v misté kfizeni trati s ulici Pru-
béznou. Jde o0 zcela novou stanici, ve které vznika terminal s pfimym pre-
stupem na prazskou MHD, ktera je soucasti Prazské integrované dopravy
(PID). Je navrzena celkova rekonstrukce podjezdu i komunikace v ném ve-
douci. Diky zvétSeni rozponu nové navrhované mostni konstrukce dojde
k radikalnimu zlepSeni §ifkového uspofadani komunikace. V samostatnych
oddélenych pruzich bude vedena péSi a automobilové doprava. Pod
mostem je vedena na samostatném pasu tramvajova trat.

Stanice je umisténa na mostni konstrukci, s pfimou vazbou na nové
vznikly pfestupni uzel, ktery je umistén pod mostni konstrukci. Je zde tram-
vajova i autobusova zastavka. Pfistup na nastupisté a tedy i prestup mezi
zelezniéni a méstskou hromadnou dopravou je feSen z obou stran ulice
Pribézné schodisti, eskalatory, vytahy a pfistupovymi chodniky. Pod
mostni konstrukci je také odbavovaci prostor pro cestujici. Nastupisté jsou
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¢astecné zastfeSena. Konstrukce zastfeSeni se svym pojetim odkazuje na
»lanovy most“ Jizni spojky, ktery je nedaleko této nové stanice. V blizkosti
stanice se nachazeji dva nové pozemni objekty, technologicka budova
a nova trakéni ménirna.

Nova zastavka Praha-Eden je situovana v blizkosti ulice U Slavie, ne-
daleko fotbalového stadionu Slavie a obchodniho centra Eden. Tato
zastavka opét idealné navazuje na prestupni uzel MHD. Zastavka je situ-
ovana na stavajici drazni téleso a je tvofena jednim ostrovnim a dvéma
vnéjSimi nastupisti. PFistup na nastupisté je z nového podchodu pod Ze-
leznici, ktery je soubézny s ulici U Slavie. Pfistup je feSen pfes zastfeSené
pfistupové chodniky u ostrovnich nastupist a chodnikem u vnéj$iho nastu-
pisté. Pfistupové chodniky navazuji na ¢ela ostrovnich nastupist. V této
¢asti jsou nastupisté zastfeSena. V tésné blizkosti zastavky se nachazi
technologické objekty.

V zelezniéni stanici Praha-VrSovice je navrzena opét celkova rekon-
strukce kolejisté. Na zakladé postradatelnosti ¢asti koleji bude zredukovano
kolejisté nakladového obvodu stanice, zlstane zachovana pouze kusa 19.
SK s boéni rampou. Dale budou rekonstruovana dvé ostrovni nastupisté
a vnéjsi nastupisté u vypravni budovy (dale jen ,VBX). Mezi kolejemi €. 9
a 11 je navrzena Uzemni rezerva pro pfipadné 3. ostrovni nastupisté. Kon-
cepcni feSeni prostoru stanice Praha-VrSovice je z architektonického hle-
diska zcela podfizeno nové zrekonstruované vypravni budové. Tato budova
svou polohou a velikosti dominuje celému prostoru nadrazi, a cilené zadny
nové navrhovany stavebni objekt tomuto faktu nekonkuruje.

Oproti stavajicimu stavu se prostor nadrazi stane prichozim mezi oblasti
jizné od vypravni budovy lemovanou ulici BartoSkova a severné od vy-
pravni budovy smérem k ulici Ukrajinska. Tyto oblasti spoji novy podchod
vybudovany na misté stavajiciho. Nejvyraznéji se v Zelezniéni stanici
uplatni nové pfistfesky pro cestujici, jejich mirna kfivka zjemriuje celkovy
vyraz a délku pfistfeskd. Svou velikosti vyrazna technologickd budova a jeji
vliv na vnimani prostoru je ¢aste¢né eliminovan situa¢nim umisténim
v aredlu nadrazi. Vzhled budovy je zvolen s ohledem na jeji funkci a vyuziti
a jeji objem je minimalizovan na nejnutnéj$i moznou miru.

Vzhledem k faktu, Ze pfiprava stavby a soutéze na vybér zhotovitele se
z rGznych ddvodU prodluzovaly, je mozné, Ze i podoby nové navrhovanych
zastavek dojdou zmén, které by Iépe odrazely aktualni architektonické
trendy, potfeby spravce i cestujicich.

Zaver

Jak jiz bylo zminéno stavba Il. ¢asti kone¢né, po nékolika letech odkladd,
zapocala. Lze si jen piét, aby probihala bez zmatk( a dohadd nad zpraco-
vanou dokumentaci. Projekt takové stavby v hlavnim mésté totiz velmi rychle
zastarava a to, co platilo pfed dvéma lety, nemusi byt aktualné v souladu se
vSemi ostatnimi souvisejicimi a pfipravovanymi stavbami ve mésté. Tak preji,
at se stavbu podafi uskutecnit ve stanoveném ¢ase, kvalitni, funkéni a vizualné
pohlednou, alespor tak, jak se to podafilo ve stanici Praha-Hostivar.

Na zaveér bych rad touto cestou podékoval vsem projektantim, ktefi se
na pripravé stavby a ndsledné i na jeji realizaci podileli a podileji. Déle bych
rad podékoval za spolupraci také investorovi, bez kterého by se realizace
stavby nemohla rozbéhnout. Jmenovité pak Ing. Daniele Jancikové (hlavni
inZenyrce stavby, SZDC), ktera ma obrovsky podil na projednéni a dotazeni
zasadnich dohod z MHMP, MCP a nékterymi viastniky nemovitosti.
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Co si Ize predstavit pod pojmem modernizace
zelezni¢ni infrastruktury a co by mélo byt jejim
vysledkem? Neni na Skodu se zamyslet nad
ucelem Zelezni¢ni dopravy od samotného po-
¢atku vystavby Zeleznic. Prvni zelezni¢ni traté na
nasem uzemi byly stavény za uc¢elem prepravy
nakladi. Zelezniéni traté byly trasovany v co
prve koné, pozdeji parni lokomotivy utahly co
nejvétsi mnozstvi nékladu, tedy aby preprava
byla hospodarna.

Vyvojem nové techniky (zejména motorizace)
a vystavbou rozsahlé silni¢ni sité se pomér ob-
jemu preprav postupné preklopil na dominantni
silniéni dopravu. Od zacatku 70. let 20. stoleti
v zapadni Evropé, po roce 1989 i v Ceské repub-
lice, postupné doslo k presunu preprav na lev-
vyrobkl pro kone¢né spotrebitele. Tento vyvoj
nasledné zpusobil na pocatku 90. let 20. stoleti
z dnesniho pohledu chybné rozhodnuti, ze Ze-
lezni¢ni infrastrukturu v hlavnich prepravnich
smérech je tfeba pouze pfizplsobit rychlé
osobni dopravé.

Coz znamenalo zvysit tratové rychlosti, aniz
by byly hlavni traté ale jakkoliv zkapacitio-
vany, natoz pro potreby nakladni dopravy. Se
zkracovanim cestovnich dob diky vy$si rychlosti
vlakl (a jistému komfortu pro cestujici k tomu)
nastal vzestup zajmu obyvatelstva o cestovani
vlakem na dlouhé vzdalenosti. Nasledovala na-
bidka vyssi frekvence spojl, coz dale zvysSilo
pocty cestujicich na zeleznici. Obdobnym zpu-
sobem diky integraci Zelezni¢ni dopravy do kraj-
skych dopravnich systéml nastal vyrazny
vzestup cestovani v pfiméstskych Zelezni¢nich
linkach. VSe bylo (a stéle je a bude) s vyraznou
finanéni provozni podporou ze statniho a kraj-
skych rozpoctu.

Na rozdil od vétsiny osobni dopravy je vsak
nakladni doprava na Zeleznici vystavena vol-
nému trhu a na dhradu naprosto vSech pro-
voznich nakladi si musi vydélat, a to

zajiSténim cenové priznivych a spolehlivych
prepravnich sluzeb. V zajmu svého elemen-
tarniho zachovani a dal$iho rozvoje musela
zelezni¢ni nakladni doprava projit restruktura-
lizaci a optimalizaci provozu, v ¢emz pomohla
bezpochyby i liberalizace nastolenim konku-
renéniho prostredi v rdmci Zeleznice. Z vyvoje
je zfejmé, ze zelezni¢ni doprava se muze i na-
dale uplatnit a rozvijet, a to zejména v soustre-
dénych prepravach na dlouhé vzdalenosti.
V téchto segmentech preprav se skutec¢né po
prelomu stoleti zZelezni¢ni nakladni doprava
vzpamatovava.

Ovsem béhem tohoto pfiznivého vyvoje do-
stava zelezni¢ni nakladni doprava soubézné
dalsi neprijemny Uder. Tentokrate nikoliv od sil-
nice, ale od své sestry — neustale vzrUstajici
osobni dopravy v podobé zahlceni modernizo-
vanych, ale nikoliv zkapacitnénych koridort
Praha - Ceska Trebova - Breclav, Ceska Tre-
bova - Prerov - Ostrava. Zrychlenim nejrychlej-
S§iho segmentu dopravy - osobni dalkové
dopravy na 160 km/h — se rozevrely nlizky neho-
mogenity tras. Nakladni doprava, ktera technicky
(maximalni lozna hmotnost vozl je do rychlosti
100 km/h) i ekonomicky potrebuje rychlosti do
100 km/h, byla vytla¢ena do poskakovani mezi
mezilehlymi stanicemi, pficemz se naplno pro-
jevil limit stejnosmérné trakéni napajeci soustavy
3 kV v nedostateéném prenosu vykonu na hnaci
vozidlo.

Tyto, pro Zelezni¢ni nakladni dopravu v zasadé
ohrozujici az likvidac¢ni skute€nosti, vedly jednot-
livé, mezi sebou na trhu konkurujici, nakladni do-
pravce k potrebé jednotného postupu k uhajeni
a vysvetlovani potreb zelezni¢ni nakladni do-
pravy a ti si zalozili k tomuto G€elu své lobbis-
tické sdruzeni ZESNAD.CZ.

Jaké jsou potieby zelezni¢ni nakladni

dopravy?

Aby nakladni doprava na zeleznici byla kon-
kurenceschopna vici silnici, tak:

- potrebuje kapacitu. Musi se totiz priblizit
podminkam, které ma silni¢ni doprava - rychlost,
nepretrzita nabidka kapacity na silnicich a dalni-
cich ve kteroukoliv dobu dne. Cas nakladky a vy-
kladky na trhu ur€uje zakaznik a tomu pak je
prizpusobena preprava.

- musi mit na nakladnich koridorech dosta-
teénou nabidku volnych tras i v pfipadech jizdy
mimo kmenovou trasu. | v jiné trase musi byt
umoznéno zachovat celkovou jizdni dobu, aby
zpozdéni dale nenarustalo. Na tratich s frekven-
tovanou osobni dopravou a ¢asove stanovenymi
sloty pro nakladni dopravu v ramci kazdé hodiny
musi byt umoznéno provézt i shluk vice naklad-
nich vlakd ve svazku, pokud dojde k nahroma-
déni — Casto i z duvodl vyluk nebo zpozdéni
zpusobenych prioritni osobni dopravou.

- musi mit v pfipadé vyluk (preventivni udrzba
nebo pravidelna oprava trati, coz je standardni
soucasti provozovani drahy) umoznén co nej-
méné omezovany prujezd - je zcela nepfija-
telné neékolikahodinové odstaveni vlaku. Zatimco
v silniéni dopravé je opozdény pfijezd jednoho
kamionu k pfijemci (vyrobnimu zavodu) prekle-
nutelny zasobami, opozdény pfijezd uceleného
vlaku (odpovida cca. 50 kamiontim) zpUsobi za-
staveni vyroby.

Velmi vyznamnym faktorem v provoznich na-
kladech vlaku je prepravni rychlost a z toho vy-
plyvajici doba ob&hu souprav. Zelezniéni
nakladni dopravce ma stanovené doby nakladky
u odesilatele a doby vykladky u pfijemce. Pre-
pravu tedy musi zajistit v takto stanoveném me-
zidobi, a to v kazdém sméru. Doba prepravy
v obou smérech a potrebné ¢asové rezervy tvori
obéh hnaciho vozidla a soupravy vozl a to celé
tvori zasadni polozku provoznich nakladd viakd
a na ty je kalkulovana cena prepravy. Cely obéh
musi byt stoprocentné spolehlivy.

Je rovnéz nutné si uvédomit, Ze nakladni do-
pravci musi pro zajisténi 100 % spolehlivé
vozby obnovovat vozidlovy park. Pro dosazeni
rentability nakladd musi nové lokomotivy dosa-



nakladnich dopravct (ZESNAD.CZ

hovat denniho probéhu 700-1000 km. Sou-
pravy vozl v zelezni¢nich linkach musi plnit pla-
nované obehy. Vétsi pocty rezervnich vozl jsou
nakladové neunosné a predevsim neni kde je
odstavovat. Na Zeleznici se také zacina proje-
vovat nedostatek pracovnikl, zejména strojve-
doucich. Pracovni dobou strojvedoucich tudiz
neni mozno mrhat odstavovanim vlakl ve sta-
nicich na cesté.

Priklady novych linek kombinované dopravy
(prepravy silniénich intermodalnich navésu v kap-
sovych vozech po Zeleznici) dokladuiji realnost roz-
voje zelezni¢ni dopravy do budoucnosti a realnost
presunu preprav ze silnice na zeleznici. V lednu le-
toSniho roku se rozjela nova linka v relaci Paskov—
Herne (Porufi) ve frekvenci 4 part viaka tydné
a v dubnu nova linka v relaci Libeck-Zajeci ve fre-
kvenci 1 par vlaku tydné. Nové linky prepravy na-
vésU se tak zarazuiji k dosud provozovanym linkam
kontinentalni kombinované dopravy v relacich Lo-
vosice-Duisburg, Lovosice-Hamburg Billwerder,
Paskov-Trieste, Rostock-Brno nebo Braunsch-
weig—Bratislava. U predposledné jmenované linky
byly postupné navyseny pocty spojt ze 3 parl na
7 paru vlakd tydné a skupiny vozl z tohoto vlaku
noveé jezdi na navazném vlakovém spoji v relaci
Brno—Curtici.

Tyto linky se podafilo zavést a rozvijet i pres
v vodu uvedené kapacitni problémy ceské Ze-
lezni¢ni infrastruktury. To se podafilo jen diky op-
timalizaci vozby u Zelezni¢nich dopravct.
Spole¢nym jmenovatelem ucelenych vlaka kom-
binované dopravy je totiz vozba jednim hnacim
vozidlem v celé prepravni relaci a tim dosazeni
snizeni provoznich nakladu vlaku. V pripadé linek
do Brna a Zajeci je toto proveditelné vyhradné
pres Ceskou Trebovou.

Trasa pres Vysocinu vyzaduje z divodu nepri-
znivych sklonovych pomért (12-17 promile
oproti 7 promile) nasazeni postrkové nebo pfi-
prezni lokomotivy, coz je pro dopravce u téchto
linek nerentabilni. Pravé z tohoto divodu a na
zakladé pretiZeni trati Kolin — Ceska Trebova

osobni dalkovou dopravou a predpokladu vylu-
kové &innosti na této trati v nasledujicich letech
se zelezni¢ni nakladni dopravci v ramci sdruzeni
ZESNAD.CZ dohodli na poZzadavku zavedeni in-
frastrukturniho postrku, k jehoz proveditelnému
zavedeni pripravili spole¢ny predpis a dopravni
technologii. Ministerstvo dopravy jiz potvrdilo
provozni financovani ze SFDI a pozadalo SZDC
0 vypsani verejného vybérového fizeni k zajisténi
statniho infrastrukturniho postrku na trati Brno
Malomeérice — Kutna Hora a zpét.

Co by mélo byt vysledkem moderni-

zace zelezniéni infrastruktury?

Z vySe popsanych linek kombinované dopravy
vyplyva zkusenost, ze se dosud jedna o preve-
deni na zelezni¢ni prepravu zatim jen tézkych na-
vésu, jejichz preprava po silnici je nakladové
¢ich, zUstava stale na silnici. Moznost dal$iho
presunu zasilek ze silnice na Zeleznici tedy tkvi
v dal§im snizeni provoznich nakladu vlaku, které
ovsem jiz nelze provést pomoci optimalizace na
strané dopravct, ale pouze infrastrukturnimi
opatrenimi, a sice:

1) Zvyseni kapacity trati

ZvySeni kapacity trati a odstranéni uzkych
hrdel pfinese zvySeni prepravni rychlosti
a umozni dopravci:

- zkratit dobu jizdy vlaku a tim snizit mzdové
naklady na strojvedouci,

- zkratit dobu obéhu souprav a lokomotiv
a diky tomu snizit jejich pocet, tj. snizit vysi na-
kladl na odpisy a udrzbu,

- snizit energetickou naro¢nost vyssi plynu-
losti nakladni dopravy, tedy umoznénim pru-
jezdu s minimem zastavovani vlaku
z dopravnich divodu a tedy minimalizaci roz-
jezdu vlaku.

2) Prodlouzeni délky viaku

Prodlouzenim délky vlaku z dne$Snich max
650 m na 740 m bude mozno snizit jednotkové
naklady prepravy o cca. 7 %.

Ihg. Jaroslav Tiile

3) Prechod na jednotnou stridavou trakéni
soustavu 25 kV 50 Hz

Dle propoétll ZESNAD.CZ je reélné snizeni
prepravnich nakladu pfi snizeni provoznich na-
kladd pomoci snizeni energetické naro¢nosti
dopravy - snizenim ztrat energie v trakénim ve-
deni, zvySenim ucinnosti rekuperace a pouzitim
levnéjsich dvoufrekvenénich stfidavych loko-
motiv — tedy prechodem na stfidavou sou-
stavu - a sice napf. na useku Lanzhot-Déc&in
v uspore az 11 % v provoznich nakladech
vlaku (nizsi ztraty ve stridavé soustavé a nizsi
odpisy levnéjsich dvoufrekvenénich stridavych
lokomotiv).

4) Nova elektrizace

Dle propo¢tt ZESNAD.CZ je realné snizeni
prepravnich nakladt o 39-50 % na ucelenych
ramenech pfi elektrizaci pro nakladni do-
pravu dulezitych, dosud neelektrizovanych
trati (napr. v prepravni relaci Praha—Regens-
burg, kde je usek Plzeri-Domazlice-Regens-
burg neelektrizovany), coz povede k zavedeni
novych preprav na Zeleznici tam, kde dosud
dominuje silnice.

5) Prubézna udrzba trati s vyménou trato-
vych komponenti jesté pred jejich expiraci

Souc¢asné vedeni SZDC se poprvé v historii
snazi ménit systém udrzby, zavést darazny sy-
stém do prubézné udrzby s cilem vymytit zavady
a pomalé jizdy a k tomu ZESNAD.CZ napoméhé
tlakem na statni spravu, nebot elementarni pod-
minkou tohoto Usili je minimalné stalé a trvalé
pétileté zarucené financovani SZDC v pozado-
vaném objemu penéz.

Témito opatirenimi Ize prikazné dojit k po-
zadovanym uUsporam ceny Zzelezni¢ni pre-
pravy a k cenové konkurenceschopnosti
Zelezniéni prepravy (resp. kombinované pre-
pravy) oproti silniéni prepravé.

Foto: Vladimir FiSar
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Tandemovy poduroviovy soustruh v Depu kolejovych vozide
Ondrej Kafka / foto autor

Na zaCatku zafi tohoto roku byl v Depu kolejovych vozidel Praha
uveden do zkuSebniho provozu novy tandemovy poduroviiovy
soustruh pro obrabéni soukoli kolejovych vozidel. Pro ty, ktefi se
s podobnym zafizenim nesetkali, bych chtél vysvétlit, k cemu
vlastné takovy stroj je. Tento podurovriovy soustruh slouZi k ob-
rabéni soukoli lokomotiv a Zelezni¢nich vagonu. Kazdé kolo se
po ur¢itém poctu najetych kilometrl ,sjede”. Znamena to, ze jiz
neni idealné kruhové, jaké bylo z vyroby a na jeho povrchu se
jizdou vytvofi nékolik milimetrd silna velmi tvrda vrstva oceli. Sou-
struh kolo obrobi do plivodniho idealné kruhového tvaru, ale ¢ast
této tvrdé vrstvy na kole zlstane. Takto ,upravené” kolo najede
bez dal$ich Uprav a hlavné bez vymény mnohem vice kilometrd,
nez kolo neupravené. Soustruzeni kol tedy jednoduse fe¢eno pro-
dluzuje jejich Zivotnost a tim Setfi dopravclim penize. Poduroviiovy
soustruh navic mize obrabét soukoli pfimo na vozidle, aniz by
se musel vyvéazat podvozek. A aby toho nebylo mélo, tento sou-
struh je tandemovy, coz znamena, ze mlze obrabét obé soukoli
na jednom podvozku zaroven, ¢imz se usetfi hodné ¢asu. Nutno
dodat, Ze je soustruhl v nasi republice nékolik, ale vzhledem k vy-
konu je toto zafizeni jedinecné.

Ze zacétku pripominala stavba spiSe povrchovy ddl.
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Néco malo z historie

Myslenka vybudovat poduroviiovy soustruh na DKV Praha je stard jiz mnoho let. Pdvodné mél
byt soustruh postaven v ramci nové opravarenské haly. Ta by véak byla i pro CD obrovskou investici,
a protozZe depo soustruh nutné potrebovalo, rozhodl se investor vestavét halu pro soustruh do ne-
pouzivaného dvora stavajici opravarenské haly 512. Na SUDOPU vznikl projekt nejdfrive pro tzemni
fizeni a vzapéti se zaCalo pracovat i na projektu pro stavebni povoleni a zadani stavby. Pak ale prisla
hospodarska krize a jiz v pribéhu projektu bylo jasné, Ze se neuskutecni a Ze pujde ,,do Supliku®.
| tak byl projekt dokon&en a poCatkem roku 2011 jsme na néj ziskali stavebni povoleni. Poté projekt
mnoho let spal, az v roce 2017 Ceské drahy vypsaly sout&Z na zhotovitele stavby. To byl vak jiz
projekt pomérné zastaraly. Jednak byl tvar jdmy navrzen na jiny model stroje a jednak, a to bylo za-
sadngjsi, pfiSel investor s dalSimi napady, jak novy provoz vylepsit. To samoziejmé vyvolalo zmény
v projektu a v nékterych jeho &astech naprosto zasadni. Cas ale béZel, stavba byla vysoutézena
a termin uvedeni do provozu byl neménny. Vzhledem k omezenému ¢asu nebylo mozné préace na
stavbé zastavit a pockat, az bude pfepracovany projekt hotovy.

Prace na zménéch

Zmén bylo relativné hodné, ¢asu malo a projektantl je$té mir... Rozhodl jsem se tedy vyuzit
technologie BIM, respektive generovani 2D dokumentace z jediného 3D modelu. ZkuSenosti s vy-
tvarenim 3D modell mame jiz mnoho let, tak pro¢ toho nevyuzit? Jenze... jedna véc je vytvorit 3D
model a druha véc je z modelu ,dostat” 2D dokumentaci. To jsou totiz dvé samostatné a naprosto

/ ~ e
Hotova jama bezprostfedné pfed montazi soustruhu.
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odli$né discipliny. Zpocatku se nam ta ,,druha disciplina“ nedarila tak, jak bychom si pfedstavovali, ale postupem
¢asu jsme vSe zvladli. Projektovani se tedy odehrdvalo na drovni 3D modelu a ten se pak dal pfedaval ve 3D
nebo ve formé 2D podkladU pro ostatni profese. Z modelu jsme rovnéz generovali 2D vykresy se vSemi popisy
a kotami, jak bylo potieba.

Komunikace projektant - stavba a 3D model

V po&étcich pristupovala stavba k 3D modelu s urgitou neddivérou az s despektem. Casto jsem slychal: ,Dejte
nam papirové vykresy, bez téch se neda stavét”. To vak, hlavné z pocatku, nebylo mozné. Existoval jen 3D
model. A tak jsem zkusil dat geodetlim stavby misto vytyCovaciho vykresu ¢ast tohoto modelu. Poslal jsem jim
jen ty prvky, které potfebovali vytyCit. Poslal jsem Zivé data pfimo z MicroStation. Za dva dny jsem pfiSel na
stavbu a tam jiz bylo v&e potiebné vytyéené a délnici zacinali vazat vyztuz. Geodeti si z 3D modelu ,vytahli“ co
potrebovali, nebot byl model polohoveé i vyskove v absolutnich souradnicich. Stejné (dobie) to fungovalo i obra-
cené. Kdyz jsem od stavby potfeboval néco zaméfit, poslali mi 3D zaméreni v DGN. Zaméfeni jsem si do modelu
pripojil, model podie néj upravil a pokratoval dal. Zadné papirové vykresy, zadné prevody, zadné zbyte¢nosti.
Fungovalo to perfektné.

To byli ale geodeti. Ti vétSinou s nasimi podklady problém nemivaji. Jak ale budu predéavat data stavbé? Na-
instaluji si Navigator? Nebo maji Navisworks? To jsou pfeci programy uréené pro préci s 3D daty na stavbeé.
S tim jsem nemél moc zku$enosti. Ani jedno, ani druhé. Jednou jsem piisel na stavbu a tam byl m(j model ote-
vieny na notebooku v Bentley View. Je to takovy hodné zjednoduseny MicroStation, ale vSe, co na stavbé po-
tfebovali, v ném nasli. Zapinani a vypinani vrstev, otaceni modelu, méfeni vzdalenosti a spoustu dal$iho. Kdyz
bylo potfeba, abychom si na stavbé néco vysvétlili, pustili jsme si model a v&e bylo hned jasné. Jak stavba po-
kra¢ovala, model jsem dodélaval a jednou za dva tydny, na kazdém kontrolnim dni, jsem pfedaval novou verzi.

Zhodnoceni

Je jasné, Ze projektovani ve 3D a nasledné vyuzivani téchto dat na stavbé je nevyhnutelné. Je jen otazkou
¢asu, kdy si tyto technologie lidé osvoji a zatnou je pouzivat. Po zku$enostech ze stavby soustruhu uz to ale
neni hudba budoucnosti. Ovéfili jsme si rediné moznosti, mozna Uskali, klady i zapory. Zjistili jsme, co viastné
umime a na ¢em je potreba jeste zapracovat. Jedno je vSak jisté. 3D neni velék, ale je to rozhodné cesta, jak
hodné &innosti zjednodusit, zpfesnit a urychilit...

Kalibrace soustruhu na dvojici soukol. Prvni zkouska soustruZeni na skutecném vagonu.

Tak probihala komunikace se stavbou

Chrénicky

Investor; Ceské dréhy, a.s.

Generalni projektant: SUDOP PRAHA a.s.
HIP ve f&zi projektu: Ing. VAclav Jann

HIP v prabéhu stavby: Ing. Ondfej Kafka
Generdlni dodavatel: STRABAG Rall a.s.
Hlavni dodavatel: Metrostav a.s, Divize 8
Hlavni stavbyvedouci: Jifi Kordik
Dodavatel soustruhu:
HEGENSCHEIDT-MFD GmbH



v

il o
<
>
p)
-
>
Z
X
O
a
L
p)
N
S
[a
AV4




, P
'g'f”_:g*_ L

s
ot




T el e y AR
— P-I.‘-.‘L e e ",fﬁ ~— e h157?75 L ‘
,R 1 l“' 'ﬁ . _m Moldava vKru!nidl h;mm‘r

+ 783111,;3 ¥ e

] km 155,300 | /
Oudrdsky vrch zast. Mikulov-Nové Mesl‘o -
pen +775mn.m. _'

Mi‘ku! k- viadukt e ==
" ukmnd‘%mhuzef tﬂeﬂ' == f -C

km 153,953 15&,101

Novoméstsky tunel dl. ?m 141

eloves \ 9
% .

"Dubi = Moldava v

_Miroslav Vana fot

Vrch TH pani I e " LS e ‘\ T

MSTISOV
kg
Tt

Dvojhendi

PO:

V roce 2016 jsme se dostali k zajimavé zakdzce, vypsané SZDC s.o., Oblastnim reditelstvi v Usti nad Labem, jednalo se
0 navrh stabilizace naspu Zeleznicni trati v km 153,880-154,261 Zelezni¢ni trati Most nové nadraZi — Moldava v Krusnych
horéch, mezistani¢ni usek Dubi — Moldava v Krusnych horéach.

,,Moldavska horska drdha“, nékdy nazyvana téz ,,KruSnohorska Zeleznice ¢i ,, Teplicky Semmering* je Zelezni¢ni trat spojujici mésto
Most s Moldavou v Krusnych horich. Jedna se o jednokolejnou Zeleznici o délce 26,6 km kategorizovanou jako regiondlni draha.

Trat vybudovala spolecnost Prazsko-duchcovské drdha, hlavnim cilem bylo umoznit export uhli do sousedniho Saska. Prvni projekty na
propojeni Mostecké uhelné panve se Saskem vznikly jiZ v Sedesatych letech devatenactého stoleti, finan¢ni a technické obtiZe vSak stavbu
pozdrZely. Vybudovani piivodni Zeleznice s dosazenim naroénych technickych parametra (dva tunely, tfi velké mosty, vysoké naspy, a to
vSe pro piekonani vySkového rozdilu mezi Zst. Most (245 m n.m.) a Zst. Moladava v KruSnych horach (775 m n.m.) s max. sklonem az
36 promile) bylo jist& technicky i finan&né velmi naro¢né. Usek Most—Hrob byl otevien 15. kvétna 1877, tisek Hrob — Moldava v Krugnych
horach az 6. prosince 1884. Preshrani¢ni provoz do saského Freibergu zapocal 18. kvétna 1885.

Pfed prvni svétovou valkou slouzila trat predevsim ke svému pivodnimu tcelu, prepravé uhli. V mezivalecném obdobi se dale rozvinula
preprava primyslovych vyrobkd, trat zacali vyuzivat i turisté. Za druhé svétové valky byla sprava ceského a saského useku sjednocena,
vlaky projizdély celou trat Most—
Freiberg. Po roce 1945 nebyl pre-
shrani¢ni provoz obnoven, vyznam
horského useku do Moldavy upadal.
Vyjimku tvofil rok 1952, kdy byl do
stanice Moldava pfepravovan mate-
ridl pro vystavbu vodniho dila Fljje.

V Sedesatych a sedmdesatych letech
20. stoleti byly z dtivodu té€zby uhli
nékteré useky trati preloZeny.

V dnesni dobé slouZi Zeleznicni trat
pro zajiSténi dopravni obsluZnosti
mistnim obyvatelim, ale pfedevSim
ji vyuZivaji turisté pro vyjezd do
krasné prirody KruSnych hor.

o : Usek Louka u Litvinova — Moldava
MOLD.\Ve . .

A, gl.ﬁ‘;&f je cely od roku 1998 chranén jako

ey Kulturni pamdtka Ceské republiky.




26-27 SUDOP REVUE 3/18

V roce 2016 byly v useku mezi portdlem Miku-
lovského tunelu a Mikulovskym viaduktem zjis-
tény vyrazné odchylky v geometrické poloze
koleje, pfedevdim v km 154, kde je téleso tvo-
feno vysokym naspem.

Stavajici nasypova konstrukce, respektive
vlastni zpevnéni nasypového svahu tvofi lomovy
kamen, ktery je kladen nasucho. Max. vy$ka na-
sypové konstrukce ¢ini 30,1 m (vy$kovy rozdil
mezi patou svahu a stavajici urovni GPK). Dalsi
udoli je pfemosténo Mikulovskym viaduktem
(ocelova mostovka) o délce 117 m, ktery podpi-
raji 31 m vysoké zdéné pilife. Sklon svahu télesa
je cca 1:1. Na povrchu svahu se vyskytuje néle-
tova zelen a ojedinéle vzrostla naletova drevina.

V prostoru od km 154,047 904 do km 154,056
3083 (vztazeno ke GPK) doslo vlivem klimatickych
vlivt k ,vyvaleni stavajiciho obkladu z lomového
kamene v&etné nasypového materidlu svahu.
Pravdépodobnou pfi¢inou destrukce svahu byla
nashromazdéna voda z hor zadrZzena télesem Ze-
leznice. Nepfiznivé situaci napomohly i extrémni
desdté v té dobé.

Projekt pro sanaci svahu byl uvazovan v plné
Sifi svahovaného télesa od km 153,958 do km
154,101.

Po zaméreni nebyl problém vypracovat tech-
nické feSeni pro geometrickou polohu koleje.
Rovnéz obnova systému odvodnéni télesa
i svahu nad Zeleznici byla vyfeSena a odsouhla-
sena v kratké dobé.

Nad Zelezni¢ni trati byl obnoven nahorni
pfikop, ktery podchytil i prameny vyvérajici vyse
ve svahu.

Klicovym FeSenim byla sanace vlastniho
svahu. Od pocatku se pocitalo s novym oblo-
Zenim svahu, nejjednodussi se zdalo oblozeni
pomoci gabionovych matraci.

Projekéni feSeni spocivalo v doplnéni mist, kde
doslo k vypadnuti kamenné ochrany svahu
a prekryti celé plochy svahu pomoci kotvenych
gabionovych matraci oprenych o kotvené be-
tonové prahy (dolni kotveny prah a kotvené pre-
vazky). Mocnost matraci byla projektovana
0,3 m. Uvazované kotvy byly ty¢ové, samo-
zavrtné. VeSkeré kotvy byly pozadovany zakotvit
min. 1,5 m do pevného skalniho podkladu. Podél
stavajici paty nasypu mélo byt zfizeno 65 Zele-
zobetonovych, kotvenych prahd (zidek), které
byly rozdéleny do 23 dilata¢nich celku.

Pred zahajenim vlastnim stavebnich praci bylo
potreba:

- odstranit naletovou zelen a drfevinu z vlast-
niho svahu

- zajistit geodetické zaméreni celého Useku
véetné (velmi téZce pristupného) svahu zelezni¢-
niho télesa

- zajistit doplrikovy geotechnicky prazkum,

- zfidit provizorni cesty do prostoru stavenisté.

Obrazky na protéjsi strané:

Wpravni budova v Zst. Moldava v Krusnych horach.
Mikulovsky viadukt.

Zastavka Mikulov v Krusnych horach s tunelem.
Pohlednice se stanici Moldava v Krusnych
horach a postovni znamkou k vyroci 130 let
provozu drahy.

Obrazky na této strané odshora dolu:

Priény fez svahem - navrh obkladu

z gabionovych matraci oprenych o kotvené
betonoveé prahy.

Cisténi svahu a odhaleni kamenného obkladu.
Vykres rozmisténi kotev pro zajisténi svahu
pomoci ocelovych siti.

Zajisténi svahu kotvenou siti.




Kotveni prahu, horni prah zajiStuje polohu a konstrukci Zelezni¢niho svrsku.

V prabéhu zpracovani projektu a pfipravy
stavby vSak v brfeznu 2017 doslo na trati mezi
stanicemi Mikulov v Krusnych horach a Mikulov-
Nové Mésto v km 154,040 k opétovnému zjisténi
geometrické vychylky koleje. Pric¢inou bylo podle
miluvéiho SZDC posunuti télesa néspu a ob-
kladni zdi. Za vychylenim télesa trati stala podle
v8eho voda a jeji erozni pldsobeni. Trat je od 14.
3. 2017 v useku Mikulov v Krudnych horach —
Moldava v Krusnych horach pro veSkerou do-
pravu uzavrena.

Stavba byla zahajena v ¢ervenci 2017. Po
ocisténi svahl byl odhalen skute¢ny stav ob-
kladniho zdiva. U paty naspu byla mocnost
vrstvy Iéty napadané hliny, listi a suti az nékolik
metrd. Tim se zménila i geometrie svahu, nebot
sklon svahu po jeho ocisténi dosahuje cca 51°.
Bylo provedeno geodetické zaméreni svahu po
jeho ocisténi.

Kotvy pro ulozZny prah u paty zajiStovaného ndspu.

Objednatel: SZDC, s.o., Stavebni sprava zépad

Nejen z tohoto duvodu, kdy na takto ,pru-
dkém* sklonu svahu je vyuziti tézké stavebni
techniky velmi obtizné — jak pro vrtani kotev, tak
pro dovoz materidlu, byla projednana zména
technického re$eni zajisténi svahu, a to pomoci
kotvenych siti.

Navrh vychazel predevSim ze zjisténych
skute€nosti  doplnkového geotechnického
prazkumu, ktery ovéfil hloubku skalniho pod-
lozi v mnohem vétsi hloubce, nez se predpo-
kladalo. RDS zajistoval zhotovitel stavby
prostfednictvim subdodavatele. Projektant
kontroloval dokumentaci a odsouhlasoval sta-
vebni postupy.

Novy navrh zajisténi svahu nasypu predpo-
kladal, ze nedojde k provedeni vSech puU-
vodné navrhovanych kotvenych betonovych
prvkd ve svahu (kotvené prevazky) a nebude
proveden dratokamenny obklad (gabionové

Zastoupeny: Oblastnim feditelstvim Usti nad Labem

Generalni projektant: SUDOP PRAHA a.s.

Projektant a AD stavby: SUDOP EU a.s., Projektové stfedisko Usti nad Labem
HIP dokumentace: Ing. David Demo (autor fotodokumentace)

Verze gabiony, spolupracovali:

Petr Lamparter, Fundos, spol. s r.0. — geotechnik, posouzeni svahu

Ing. Veronika Libosvarova — Geomat
Verze geo-sité, spolupracovali:

Ing. Martin Komin AZ Sanace - geotechnik, posouzeni svahu
Zhotovitel stavby: STRABAG RAIL a.s., Usti nad Labem a AZ SANACE a.s., Usti nad Labem,

(autor RDS)
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Bednéni s vyztuzi kotveného prahu.

matrace) svahu. Kotveni by muselo byt
mnohem hlubsi, nebo feSeno jinym systémem
kotveni.

Zajisténi svahu naspu bylo nové navrzeno po-
moci vysokopevnostnich ocelovych siti TECCO,
které budou ke svahu fixovany kotevnimi prvky
— ocelovymi ty¢emi délky 6.0 m v zakladnim ra-
stru cca 3 x 2 m. Sité budou pomoci kotevnich
prvkd aktivovany (vypnuty), tj. dojde ke vneseni
tahového napéti do téchto siti, které trvale sta-
bilizuje obklad svahu.

Lokalni vystupky ptvodniho obkladu byly za-
rovnany s povrchem. Pro vétsi ¢ast kotevnich
prvkl byly provedeny kapsy v obkladu svahu na-
sypu tak, aby dos$lo k pozadovanému predepnuti
siti (aktivaci systému).

Porusena mista svahu (chybéjici nebo zna¢né
rozvolnény obklad) byla zajisténa zahusténim ko-
tevnich prvkd a doplnénim vysokopevnostni
ocelové sité protierozni PP tfirozmérnou georo-
hozi.

Regena obnova a zaji$téni stabilizace naspu
Zelezni¢niho télesa a obnoveni Zelezni¢niho pro-
vozu dosahla 64 mil K&.

V duchu tvrzeni naSeho obchodniho oddéleni,
Ze ,i mala stavba muze byt dobrou referenci,
jsme radi, Ze jsme se i my mohli podilet na udr-
Zeni provozu na této Zelezni¢ni trati.

I kdyZ jsou pry¢ doby, kdy se po trati
prohanély rychliky z Prahy a viaky dal
z Moldavy pokracovaly do Saska,
chudsi provoz této romantické Zeleznici
nic neubral na krése.

Ztratila sice mezinarodni vyznam, ale
stale patfi k nejkrasnéjSim lokalkam
u nas.
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Konzultaéni spoleénost BIM Consulting

i— Skupina SUDOP
— B I M CO N GROUP vnima nutnost
e
— cileného soustredéni na
podporu  digitalizace
procesu stavebnictvi
a standardizace, a proto zalozila konzultaéni spole¢nost BIM Consul-
ting soustfedénou pod SUDOP Consulting and Information Techno-
logy. Cilem je pomoci investorim (statnim i soukromym)
a spole¢nostem zapojenym v procesu vystavby s nasazenim BIM pro-
cesu a technologii.

Poskytujeme konzultace, navrhy FeSeni, pomoc na projektech
a v neposledni fadé v dohledné dobé chceme nabidnout podporu
a implementace programovych feSeni pro jednotlivé feSené agendy
(CDE, FM apod.). Chceme se soustredit na identifikaci zakladnich
problémU nasazeni BIM a doplnit sluzby v ramci skupiny. Na strané
statnich investort predpokladame kooperaci s jednotlivymi subjekty
skupiny SUDOP GROUP, v soukromém sektoru budeme pusobit
pfimo.

Jako jedny z kli¢ovych oblasti naSeho zaméreni vnimame tvorbu za-
davacich podminek pro projektanty, navrh smluvnich podminek, aby
byla vytvorena kvalitni datova dila obsahujici informace, ktera budou
pouzitelna v celé fazi zivotnosti. Realizaci pilotnich projektl pro inves-
tory, pomoc v uvodnich fazich zavadéni BIM nebo realizaci kompletni
dodavky nebo jejich fragmentl feseni digitalizace (napf. v kontextu FM
SW a nastaveni konkrétnich procest). Pfedpokladame, ze nikdo se ne-
pohrne do “big-bang” feSeni, ba naopak, Ze vétsina rfeSeni se budou
pragmaticky a inkrementalné budovat.

Podatilo se nam ziskat vydatnou posilu — Tomase Cerméka. Ve sta-
vebnim oboru se pohybuje pres jedenact let, z toho Sest let na pozici
BIM manazera. Ma zku$enosti nejen z tuzemskych, ale i mezinarodnich
firem v soukromém sektoru. Posledni dva roky se aktivné zapojuje
v pracovni skupiné soustfedéné pod Odbornou radou pro BIM (CzBIM)
a spoluvytvari Standard negrafickych informaci modelu (SNIM). Dalsi
posily a témata budou brzy nasledovat.

Jan Kout ml. a Jifi Zivnstek

Nova spolec¢nost GMtech pro majetkopravni projednani

Jednim z velkych problému pfipravy liniovych staveb je majetkopravni projednani s vlastniky dotéenych ne-
movitosti. Majetkopravni projednani v sobé obsahuje jednak detailné propracovany zaborovy elaborat a zaroven
navazuijici inzenyrskou ¢innost vedouci k zajisténi dokladt prokazujicich vlastnické pravo nebo pravo zalozené

smlouvou provést stavbu.

Liniové stavby typicky protinajici znacny pocet dotéenych nemovitosti a tim padem i poc¢et dotéenych vlastnikl je

GMtech

obrovsky. A spravné udrzeni tak velkého mnozstvi informaci a dat neni jednoduché. Tady je kli¢em vyuzit podpory
technologii, podpofit cely proces a zdarné ho dokoncit. Zaroven je potreba investora pravidelné informovat o po-

stupu.

S ohledem na komplexitu celé problematiky jsme se rozhodli na rovni SUDOP GROUP pro spojeni sil a zaloZili spole€nou organizaci GMTech
s.r.0., kterd spojuje dva dnes jiz existujici SW nastroje (viz nize). Tim jsme byli schopni vytvorit jedno feseni, které podporuje celou problematiku
— od tvorby zaborového elaboratu, pres perfektni datovou zakladnu po podporu nasledného procesu inzenyringu a reportingu o stavu celého
projektu.

GDIS

Zakladnim podkladem pro majetkopravni vyporadani je
kvalitni zaborovy elaborat. Jeho neustalé aktualizace vyvo-
lané zménami operatu katastru nemovitosti (digitalizace, po-
zemkové Upravy), zménami technického feSeni v prabéhu
projektovani, obrovskym mnozstvim dat a nemoznosti béz-
nymi na trhu dostupnymi nastroji to fesit — to bylo hlavnim mo-
torem, pro¢ SUDOP PRAHA zacal hledat cestu, jak cely
proces majetkopravni pfipravy uchopit a zefektivnit. ReSenim
byl informaéni systém nazvany GDiS (geodeticky informacni
systém).

MvP

MPV je informacni systém pUvodné vyvinuty spole¢nosti

Trvsry Sabar . B4 LY BV Wytwtans

Ctech. Systém podporuje efektivni spravu agendy fizeni majet-
kové pripravy a vyporadani pozemkl v ramci pfipravy staveb.
Formou textovych, tabulkovych a grafickych vystupt zobrazuje
stav sou¢asnych i budoucich parcel, jejich viastnikl a feSeni po-
zadovanych zabor(. Systém je zaméfen na zjednoduseni
a zrychleni agendy majetkové pfipravy a diky automatizaci kli-
¢ovych &innosti také minimalizuje vznik chyb v ramci celého
procesu, zejména pfi pfipravé majetkopravni dokumentace.
Centralizovana datova zékladna umoznuje snadnou evidenci in-
formaci, jejich vyhledavani, tfidéni a standardizaci interniho i ex-
terniho reportingu o stavu celého portfolia pfipravovanych
staveb.

Aktualné planujeme dalSi rozvoj celého FeSeni s ohledem na
pozadavky stavajicich klientd a v neposledni fadé chceme ma-
ximalizovat datové synergie plynouci z jejich propojeni.

Mimo implementaci feSeni do jednotlivych dcefinych spolec¢-
nosti ve skupiné SUDOP GROUP se zamérime také na externi
subjekty. Pfedevsim na investory liniovych staveb, vyznamné
developery, utilitni spole¢nosti a projekéni kancelare v Ceské
a Slovenskeé republice.

Jan Kout ml. a Tomas Cermak



SUDOP REVUE 3/18

SUDOP PRAHA a.s. a SZDC s.o.
poradaji
23. rocnik konference 24. ro¢nik konference

ZELEZNICE 2018 ZELEZNICNI MOSTY
A TUNELY

Hotel OlSanka - kongresovy sal Hotel OlSanka - kongresovy sal
Praha 3, OlSanské nameésti Praha 3, OlSanské namésti
ve Gtvrtek 29. listopadu 2018 ve Ctvrtek 17. ledna 2019

Védeckotechnicky sbornik CD

V poloving zaFi vyslo nové, v poradi jiz 45. gislo Védeckotechnického sborniku CD, které je pro $irokou verejnost k dispozici na webovych strankach
https://vts.cd.cz. Sbornik vychazi dvakrat roéné a pravideln& v ném publikuji v&dci a odbornici nejen z fad zaméstnanct Ceskych drah, SZDC,
ale i vysokych skol, vefejnych a soukromych vyzkumnych tstavi.

V obsahu aktualniho ¢isla najdete devét prispévku:

prof. Ing. Tatiana Molkova, Ph.D. — prof. Ing. Vlastislav Mojzi$, CSc.
Ctvrt stoleti Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubice
Ing. Jifi Pohl
Energetické aspekty moderni zelezni¢ni dopravy
Ing. Tomas Konopac
ERTMS jakozto nedilna souéast fizeni a zabezpeéeni moderni Zeleznice v Ceské republice
Ing. Marie Vopalenska
Interoperabilita evropského zelezniéniho systému a postup aplikace Technického pilife 4. zelezniéniho balicku EU
Ing. Tomas Rolnik
Jizdy dvoucestnych vozidel HZS na siti SZDC pfi zajisténi zachrannych a likvidaénich praci z hlediska dopravni technologie
Ing. Petr Kolar — Ing. Michal Pavel — Jaroslav Hoke$
Kooperativni inteligentni dopravni systémy na zelezni¢nich prejezdech
Ing. Ladislav Novak
Pétapadesat let provozu fenomenalni fady lokomotiv CME 3
Ing. Miroslav Sidlo
Zahajeni procesu fizeni rizik pfi provadéni technickych zmén na Zelezni¢nich subsystémech
Bc. Martin Kral — Ing. Jakub Dufek — Ing. Lukas$ Cejchan
Zelezniéni nakladni koridory (RFC)
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Missing Maps: mapathon v SUDOPU
Jak jsme pomohli zaplnit bila mista na mape...

Veronika Kotkova

Zname to vSichni. Jedeme na dovolenou, zapneme si navigaci. Potfebujeme najit obchod, ve kterém chceme vyzvednout objednané
zboZi, spustime si oblibenou mapu v prohlizeci. A vérim, Ze i v ramci své profese obcas zkoukneme néjaky ten letecky snimek nebo pohled
z ulice. V naSem vyspélém svété jsme zkratka zvykli pouZivat mapy témér kazdodenné a také vime, Ze na nich kolikrat najdeme i ten se-
bemensi detail. Proto pro nds muZe byt mozZna nepredstavitelné, Ze na svéte existuji mista, ktera dosud na Zadné mapé nejsou. Jedna se
predevsim o zemé tretiho svéta, ¢asto ohroZené humanitarni Krizi, Ci zasazené néjakou prirodni katastrofou.

Aby se do map dostala i tato mista, vznikl za
podpory nékolika organizaci jako napr. Americ-
kého a Britského €erveného krize, Lékarl bez
hranic a humanitarniho tymu OpenStreetMap
mezinarodni projekt Missing Maps, jehoz sou-
Casti se muze stat kazdy z nas a rozSirit tak ko-
munitu témér 60 tisic uzivatell. Diky témto
dobrovolnikim, ktefi prekresluji satelitni snimky,
se pomalu zaplfiuji bila mista na mapach. Slovy
¢isel: za dobu pusobeni projektu Missing Maps
od roku 2014 bylo zmapovano pres 30 milionu
budov a vic jak 800 tisic km silnic. A nemaly
podil na tom maji i Cesi a Slovéaci. Kdyz se napf.
v dubnu 2017 Sifila Mosambikem cholera, ¢esti
a slovensti dobrovolnici pfijali vyzvu a za re-
kordnich 10 dni zmapovali rozsahlou oblast pfi-
blizné o velikosti Prahy, kde mohla byt nasledné
provedena o¢kovaci kampari. Letos v €ervnu
oslavila €eska a slovenska komunita Missing
Maps dva roky pusobeni a pocet jejich ¢lent

neustale narusta. V souvislosti s vyro¢im doslo
v €ervnu i k medializaci projektu. Mozna jste za-
znamenali reportaz v Udalostech CT a v Ce-
ském rozhlase, &i ¢lanek v Hospodarskych
novinach apod. Missing Maps se tak vice dostal
do povédomi lidi v celém Cesku a budeme jen
radi, pokud se nase komunita opét rozsifi o
dalsi ¢leny.

A jak vlastné mapovani probiha? Na zacatku
je dilezité mit kromé pocitace s internetovym
pfipojenim i zfizeny ucet v OpenStreetMap
(www.openstreetmap.org), coz jsou jediné ve-
fejné editovatelné mapy na svété, z jejichz dat
pak Cerpaji tfeba i mapy.cz. PrihlaSeny uzivatel
uz mlze prejit na stranku Tasking Manageru
(tasks.hotosm.org), tedy nastroje, ve kterém
jsou shromazdény vSechny ulohy ke zmapovani.
Uzivatel ma moznost vyhledat si konkrétni tlohu
podle ¢isla, nebo si ji vybrat dle priority zpraco-
vani, €i své pokrocilosti. Pod ulohou si miizeme

predstavit rozsahlejSi oblast dale délenou na
mensi ¢asti. Jakmile mame vybranou ulohu, ne-
chame si nahodné pridélit nebo si sami vybe-
reme konkrétni ¢ast, kterou chceme zrovna
mapovat. Podle instrukci pak do satelitnich
snimku zakreslujeme budovy, silnice apod. Ho-
tové ulohy nasledné kontroluje zkuSeny uzivatel
— validator.

Mapovani neni nic slozitého a s navody, které
Ize najit napf. na www.missingmaps.org, to
zvladne kazdy. Kdo se nechce trapit sledovanim
videi a samostudiem, ma moznost dorazit na se-
tkani, kterym se fika mapathon. Na téchto ak-
cich ma ¢€lovék moznost nechat se proskolit pro
praci s riznymi editory, pfipadné ti pokrocilejsi
se zde udi validovat. Je to o tom, Ze na mapa-
thonu si lidé vzajemné poradi, sdéli si zkuSenosti
a spole¢né mapuji vybranou uUlohu. Pro mé
osobné jsou to vzdycky fajn tfi hodiny jednou za
mesic.
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Edit feature

Height Metres]

Hlavni organizétor a zakladatel prazskych mapathont Jan Béhm (Missing Maps,
Lékari bez hranic) v tvodni prezentaci vysveétlil, k cemu se vyuZivaji zmapovana data.

Mapathony se pravidelné poradaji v Praze (kazdé posledni utery v mé-
sici) a rozsitily se uz i do Brna, Ostravy, Liberce a na Slovensko. A v ¢ervnu
se jeden z nich uskuteénil i v SUDOPu. Seslo se nas pomérné hodné, do-
razilo i par odvaznych z rad sudopskych zaméstnanct a protoze mapovani
je proces o nékolika fazich, obsadili jsme zasedacky v pfizemi i prvnim
patre. V ,sedmi€ce” se usadili za¢atecnici, ktefi se po kratkém Skoleni vrhli
do mapovani v jednoduchém iD editoru. K nim se pfidali pokro€ili. V prvnim

Vyrez z mapovaciho iD editoru ukazuje zakreslené budovy a Zluté ohraniceni rezidencni oblasti.

Takto se zobrazi kompletné
zmapovana a validovana
Uloha v Tasking Manageru;
toto je konkrétné uloha

z Cervnového mapathonu
v SUDOPu.

Skupina validatoru

a uzivatelu JOSM pri praci.

patfe probihala prace a Skoleni v editoru JOSM
a validace zmapovanych ¢asti.

A na co jsme se zaméili? Tentokrat jsme
mapovali v Bangladési, kam utikaji rohingsti
muslimové z Barmy pfed naboZenskymi Cist-
kami a kde vznikd snad nejvétsi uprchlicky
tdbor na svété. A nasim ukolem bylo zaktuali-
zovat jiz zmapované oblasti dle nejnové;jsich le-
teckych snimku.

Klikali jsme o sto Sest, protoZze obé zadané
ulohy se v ramci mapathonu podafilo zma-
povat a jednu z nich dokonce zvalidovat. Je-
likoZ jesté zbyvalo trochu €asu, pfesunuli jsme
se na africky kontinent do Nigérie, kde jsme
v poslednich minutach zakreslili dalSi budovy.
Kdyz to shrnu, a nejlépe asi zase pomoci Cisel,
tak za cely mapathon bylo zakresleno 2974
budov a 73,6 km silnic v celkem tfech ulohach.
To jsou pékna Eisla, na ktera bychom nekoukali
nebyt té&ch, co ten den pfisli vénovat néjakeé tfi
hodinky svého volného ¢asu.

Chtéla bych jesté jednou podékovat tém,
které akce zaujala, a pfisli si to vyzkouSet. Dou-
fam, Ze se s vami potkdm na nékterém z dal-
Sich mapathonu. Diky patfi i vedeni za
poskytnuti prostoru a vSem, ktefi pomohli
s jeho organizaci.



Premosténi dalnice D3 a zeleznic¢ni estakada na trati Tabor — Sudomeérice u Tabora.

Predstavujeme projektova stfediska SUDOPU PRAHA
Stfedisko 209 - mostu

P¥i predstaveni stfediska mostt zaénu trochu historii. Prvotné byli pro-
jektanti mostt sou&asti Stavebni spravy CSD, ktera sidlila na Smichové.
Se vznikem SUZELPROJEKTu v roce 1952 a nasledné SUDOPu v roce
1953 se ¢ast mostaru sloucila s mostari z byvalé Projektové Ustredny. Jiz
v té dob& mostati projektovali nové mosty v Usti nad Labem véetné
mostu pres feku Labe a zpracovavali projektové dokumentace rekonstrukci
mostu jako napfiklad Novinského viaduktu u Liberce, pfestavbu viaduktu
u Staré Paky a dal$ich. Z této doby pochazi most v Cerné v Pogumavi (jed-
nokolejny most dI. 50 m), ktery je patrné jako jeden z poslednich v tehdejsi
CSR zalozen na kesonech. V této dobé vznikl také projekt prvniho zelez-
niéniho mostu z predpjatého betonu pres KFizikovu ulici v Praze. V sou-
Casné dobé je jiz v ramci stavby Rekonstrukce Negrelliho viaduktu
zdemolovan. V dalSich letech vznikly mezi mostafri zajimavé projekty jako
napf. dvojkolejny most v Plzni pres Vejprnickou ulici, Gagarindv most u od-
bo&ky Chotébuz na trati Havifov — Cesky Té$in, mosty na preloZce trati Ol-
dfichov-Bilina atd. Na posledni jmenované stavbé byly pouzity konstrukce
mostu, které se jiz priblizily typizaci.

V roce 1960 se stredisko rozdélilo na stfedisko mostl a tunelt, které se
zameérovalo vice na konstrukce betonové, a u obou tehdejSich kolejovych
stfedisek byly vytvoreny silné skupiny mostaru. Zejména u strediska 01
vznikla silna skupina se zamérenim na ocelové konstrukce. Mostari téchto
kolejovych stfedisek se zabyvali pfednostné mosty na akcich stredisek.
V této dobé se velmi intenzivné a ve velkém rozsahu pracovalo na projektu
tzv. generalnich fe$eni mostl prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha (ZUP).
V ramci Fe$eni ZUPu byl navrzen na tehdej§i dobu neobvykly most pies
Otakarovu ulici jako ocelova vzpéradlova konstrukce. V roce 1962 zacali
mostari projektovat mosty pravobrezni €asti holeSovické prelozky, z nichz
samostatnou skupinu tvofily mosty na Balabence. DalSimi mosty byly
most pres udoli Rokytky délky 413 m a nejdel$im mostem byl most pres
Vitavu délky 431,7 m. U téchto mostt bylo hojné pouZzivano opakovani kon-
strukci, &imz byl poloZen zaklad k typizaci. Typizace se poté osvédcila na
fadé dalSich akci zejména pfi predelektrizanich Upravach a na nékterych
prelozkach trati a usnadnila projektovani i realizaci. V roce 1967 prevzalo
na néjakou dobu stredisko mostl projektovani metra v Praze.

V roce 1971 pfi velké reorganizaci byly skupiny mostart u kolejovych stre-
disek zrudeny a bylo obnoveno samostatné stredisko mostu a tunelll. Kratce
poté byla sudopskymi mostafi navrzena odbavovaci hala hlavniho nadrazi
v Praze jako unikatni patrova konstrukce s kazetovymi Zelezobetonovymi
stropy pod magistralou, s ocelovou nosnou konstrukci o rozpéti 45,5 m s or-
totropni mostovkou pod parkovistém se zakfivenymi najezdovymi rampami
a dal8imi souvisejicimi konstrukcemi. V ramci rozvoje typizace vznikly na
zakladé projektt navrzenych sudopskymi mostari typové podklady pro kon-
strukce mostl z prfedem predpjatych nosnikd PSKT a KT. V této dobé byla
realizovana 90 m dlouha dvojkolejna estakada v Kralupech nad Vitavou
a dale prodlouzeni Negrelliho viaduktu v Praze. Typizace nosnych konstrukci
z nosnikl KT byla poté maximalné vyuzita na prelozce trati Usti nad Labem
— Teplice, kde bylo realizovano 9 mostu v celkové délce 1000 m, z nichz nej-

vétsim mostem byla 600 m dlouha estakada pres Chabarovické rybniky
s niveletou az 10,5 m nad terénem. Obdobné byla fe$ena 418 m dlouha es-
takada u Jirkova na prelozce trati Trebusice-Chomutov.

Rozvoj a vyvoj probihal také v oblasti ocelovych mostu, které se pouzi-
valy vSude tam, kde betonové konstrukce nestacgily. Byly tedy vyuzivany
pro konstrukce na velka rozpéti, s omezenou konstrukéni vyskou a také
pro rekonstrukce starych mostl. Zagaly se pouzivat komorové prarezy pro
nosné konstrukce mostl a mosty se navrhovaly jako pfimo pojizdéné nebo
s prubéznym kolejovym lozem. Také pro tyto konstrukce vzniklo na mos-
tar'ském stredisku velké mnoZzstvi vzorovych listli, smérnic a typovych pod-
kladli. Sudopsti ocelafi navrhovali také velmi plsobivé mosty s nosnou
konstrukci navrzenou jako Langrav trdm (tram vyztuzeny obloukem) jako
napiiklad most pfes Ostravici na Polanecké spojce, most pres Labe
v Neratovicich aj. Po celou dobu byly soucasti Zelezni€nich staveb téz pre-
loZzky pozemnich komunikaci a mostni objekty na téchto komunikacich resili
sudopsti mostari také.

V devadesatych letech se zmé&nou rezimu pFiel vyznamny projekt Ce-
skych drah, kterym byla modernizace vybranych tranzitnich Zelezni¢nich
koridord. V ramci této akce vyprojektovali mostari vice nez 600 projekta
sanaci, rekonstrukci ¢i novostaveb Zelezniénich mostu, z nichz vétsina
byla také realizovana. Byly to mosty vSeho druhu, klenby kamenné, cihelné
i betonové, deskové s nosnou konstrukci ze zabetonovanych kolejnic, za-
betonovanych nosnikd, s klasickou Zelezobetonovou deskou, mosty tra-
mové Zelezobetonové i predpjaté a mosty ocelové vSech rozpéti,
s mostovkou horni, dolni i zapu$ténou, plnosténné i pfihradové. Nejvy-
zernickych a Hranickych viaduktt, sprazené ocelobetonové mosty pres
Moravskou Sazavu atd.

V réamci dal$ich akci byly realizovany na zakladé projektt sudopskych
mostarl dal$i vyznamné mosty jako napfiiklad Zelezni¢ni most pres délnici
D8, Zelezni¢ni most na prelozce Bfezno-Chomutov, prestavba Zelezni¢niho
mostu pres Ohfi v Klasterci nad Ohfi, podchody na hlavnich nadrazich
v Praze a v Brné. V ramci akce Nového spojeni v Praze byly postaveny vy-
znamné mostni objekty — Zelezni€ni estakada pres Masarykovo nadrazi
a silniéni estakada Krejcarek. Soucasti silniéniho okruhu kolem Prahy je
také estakada Repy-Ruzyné. Sudopsti mostati nenavrhovali pouze Zelez-
niéni mosty, ale také mosty silni¢ni, jako napfiklad mosty na silnici I/13 ob-
chvat Ostrov, na Stérboholské radiale, na silnici R6, na dalnici D47, mosty
na obchvatu Kolina — most pres Polepské udoli, most pres Stitarské udoli
a Pekelsky potok aj. V poslednich letech mosta¥i zac¢ali zpracovavat samo-
statné zakazky, které se tykaji mostd, jako naptiklad lavky v NP Sumava,
rekonstrukce Stefanikova mostu v Praze, mosty v Déé&iné pres Labe
a pres Ploucnici.

V této dobé pokracovala také ginnost v tvorbé predpisti pro CD resp.
SZDC. Vznikl Mostni vzorovy list 511 pro Zelezniéni mosty s nosnou kon-
strukci se zabetonovanymi ocelovymi nosniky, kterym vSichni mostafi fikaji
zabeny.
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Stredisko most( postupné vedli: Ing. Jaroslav Masek, Ing. Josef Kykal, Ing. Jifi Koci,
Ing. Zdenék Ander, Ing. Jifi Stelzig, Ing. Karel Seifert, Ing. Josef Fidler, Ing. David
Krasa, Ing. Tomas Wangler a od léta roku 2005 aZ do sou&asnosti Ing. Dana Wangler.

V soucasné dobé je na stfedisku mostl 24 projektantl, z nichz 5 je v pozici ve-
douciho projektanta, pfipadné hlavniho inZenyra projektu, 1 rozpo¢tar a 1 konstruktér.
Z tohoto poc¢tu zaméstnancl stfediska ma 11 autorizaci v oboru mosty a inzenyrské
konstrukce, 2 autorizaci v oboru dopravni stavby, 1 opravnéni k provadéni hlavnich
a mimoradnych prohlidek mostt na pozemnich komunikacich a dal$i opravnéni ve
smyslu predpisu SZDC Zam 1 typu F02. Déale mé stfedisko svého zastupce v TNK
38, ktera se zabyva tvorbou a Upravou norem. Stredisko mostu je hlavnim organiza-
torem konference Zelezniéni mosty a tunely, kdy v leto$nim roce probéhl jiz 23.
ro¢nik. Ma svého zastupce téz v pfipravném vyboru mezinarodniho mostniho sym-
pozia MOSTY, které se kona kazdoro¢né na jare v Brné. Pravidelné a aktivné na kon-
ferencich vystupujeme a téz publikujeme v odbornych ¢asopisech. Zaméstnanci
stfediska, zejména vedouci projektanti, také prednaseji na setkanich spravcl Zelez-
ni¢nich mostt apod. a pravidelné jsou zvani do komisi statnich zavére¢nych nebo
bakalarskych zkouSek a diplomové a bakalarské prace také oponuiji.

V soucasné dobé do svych projektt zahrnujeme téz nejnovéjsi poznatky z proble-
matiky vedeni bezstykové koleje na mostech s pribéznym kolejovym lozem, které
se velmi intenzivné vénujeme témér 10 let.

Pro SZDC jsme v posledni dobé aktualizovali metodiku pro posouzeni pfechodnosti
trati, kterou cca pred 20 lety vyvinuli nasi predchtidci. Pro RSD CR se té2 spolupodilime,
jako ¢lenové komisi, na tvorbé predpisti, smérnic a vzorovych listd (katalog mostu, Vzo-
rové listy VL4, Smérnice pro dokumentaci staveb pozemnich komunikaci apod.)

To, Ze jsou sudopsti mostari vybornymi projektanty, dokladaji také tituly Mostni
dilo roku, ktery udé&luje Ministerstvo dopravy kazdoro¢né& vybranym mostnim
stavbam. V soucasné dobé se muzeme pochlubit, Ze tento titul byl udélen 8 mostam,
které jsme projektovali. Za celoZivotni praci a aktivitu v oboru mosty obdrZeli dva nasi
kolegové mimoradné uznani Ministerstva dopravy. Tim prvnim byl v roce 2009 Ing. Jifi
Pribrsky a tim druhym byl v roce 2012 Ing. Karel Stérba.

V souc€asné dobé zpracovavame na stfedisku projekty mostnich a inZzenyrskych
konstrukci v8ech stupnu, a to jak Zelezni¢nich, tak silni¢nich, véetné lavek pro
chodce. V ramci realizace stavby vykonavame autorské dozory a technickou pomoc
zhotoviteli, néktefi z nas jsou soucasti tymu, které vykonavaji TDI. V téchto tymech
jsme na pozicich specialisty a experta pro mostni konstrukce.

Z velké rady projektl, které jsme vyprojektovali v poslednich cca 15 letech az do
soucasnosti, nelze uvést vS§echny. Omezim se tedy pouze na vycet téch zasadnich.
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu - DUR, DSP, PDPS, RDS, v sougasné dobé& vykonavame
autorsky dozor pfi realizaci, HIP Ing. Toma$ Martinek, garant za mostni objekty Ing. Jifi Elbel.
Plavebni kanal Vrafiany-Hofin - Zdvizné mosty - zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS 3 zdviznych
mostu véetné veskeré technologie a souvisejicich PS a SO, HIP Ing. Martin Viasék.

Rekonstrukce mostu v km 41,791 trati Tabor-Pisek (most pres Orlik) - zpracovavame kompletni
projektovou dokumentaci DUR, DSP, PDPS a AD, HIP Ing. Martin Vlasak.

Nahrada prejezdu P4897 v ZST Uhersko (nahrada 9-ti polovou silniéni estakédou) - zpracovavame
projektovou dokumentaci DUR v&etné EIA, HIP Ing. Luka$ Molcar.

Rekonstrukce Hlavkova mostu - zpracovavame DSP, PDPS, paméatkové chranény prazsky most,
HIP Ing. Toma$ Martinek.

Rekonstrukce Nuselského mostu - zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS, RDS a vykon AD, HIP
Ing. Toma$ Martinek.

Dalnice D3 Hodéjovice-Trebonin, Il. ¢ast - zpracovali jsme DSP a PDPS mostnich SO, garant
za mostni objekty Ing. Luka$ Molcar.

Délnice D3, stavba 304, 305 - zpracovali jsme DUR mostnich SO, garant za mostni SO
Ing. Petr Zika.

Léavka v Radotiné - zpracovali jsme studii, DUR, DSP a PDPS, HIP Ing. Jakub Géringer.
Modernizace dalnice D1 Gsek 2 - zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS, garant za mostni SO
Ing. Petr Zika.

Modernizace trati Sevétin - Veseli nad Luznici, Il. éast, usek Horusice - Veseli nad Luznici -
zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS, garant za mostni SO Ing. Toma$ Wangler, Ing. Petr Setfil.
Optimalizace tratového Gseku Lysa nad Labem (mimo) - Celakovice (mimo), most pres Labe
v Celékovicich, zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS a RDS, odpovédny projektant Ing. Petr Setfil.
Modernizace trati Praha hl. n. - Praha HostivaF - zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS a RDS, garant
za mostni SO Ing. Jifi Elbel

Rekonstrukce Zelezniénich most(i pod Vy$ehradem - zpracovali jsme DUR, HIP Ing. Toméa$ Mar-
tinek, garant za mostni SO Ing. Martin Vlaséak.

Prajezd uzlem Plzef, 2. stavba - zpracovali jsme DUR, DSP, PDPS, RDS, garant za mostni SO
Ing. Jifi Elbel.

Optimalizace tratového tiseku Déé&in vychod (mimo) - Dé&in-Prostredni Zleb (mimo) - zpracovali
jsme DUR, HIP Ing. Martin Vlasék.

Technicko-provozni studie VRT - garant za mostni SO Ing. Martin Vlasék.

Modernizace trati Brno-Pferov 2. stavba - zpracovavame DUR, garant za mostni SO Ing. Jifi Elbel.
Zastie$eni st Masarykovo nadrazi - zpracovavame DUR, garant za mosty Ing. Jifi Elbel.

V dal8im obdobi bychom chtéli vice a vice do své prace zapojit nejmoderngjsi tech-
nologie pro projektovani a navrh mostnich konstrukci. Velkou vyzvou je pro nas za-
vadéni BIM a vSech souvisejicich procesu. | za sou€asnych slozitych podminek
chceme stale drzet vysoky standard nasich projektu.

Ing. Dana Wangler, vedouci strediska 209

E
Zelezni¢ni most pres Uslavu v Plzni.

Zelezniéni estakada Vymola na trati Praha Béchovice — Uvaly.
Zelezniéni most na trati Horusice — Veseli nad LuZnici.

”’ mﬁﬁi_



SUDOP REVUE 3/18 36

Zazili jsme: neotrelé napady pri rekonstrukci nadraznich budov

e ik el ke

Hezky v tom méstecku nedavno opravili nadrazi. Zmizely nevzhledné pfistavby, objevilo se milé namésticko. A taky lavicky.
Pri pohledu z jedné dostane unaveny cestujici hlad, nebot koblihy uz prosté nejsou, pohled z druhé svadi k filozofovani:
Hodiny koukat do stény, kde jsem to uz... Aha... Gestapo, Peckarna, Julek Fucik. Lidé bdéte!

LELEZNICE fsrsevner
V. SRDCI E
FOH Gl ra

YAl B W BELEINICEV SRDCI EVROPY

Zeleznice v srdci Evropy

Kulaté vyroéi zalozeni Ceskoslovenska je spojeno s dal$im vyznamnym milnikem, a to vznikem statnich drah, které hraly daleZitou
roli v rozvoji a industrializaci nové vzniklé republiky. Tato vypravna kniha bude vasim jedine¢nym privodcem stoletou historii nasi
zeleznice od jejich pocatkt az do dnesnich dnd. Seznamite se s vyvojem lokomotiv i s legendarnimi vlaky. Dozvite se, jak se v pru-
béhu doby ménily stejnokroje, jak se vyvijelo fizeni Zeleznice, jak vznikaly nové Zeleznicni uzly a poznate téz Zelezni¢arskou termi-
nologii. To vSe doplnéné spoustou technickych zajimavosti. Kouzlo knihy podtrhuji stovky nadhernych ilustraci Bohuslava Fultnera.

Obsah: Vznik CSD / Ve znameni pary / Pogatky motorizace u CSD / Rozvoj elektrizace / Druha svétova valka / Zeleznice a Zelezna
opona / Vyvoj stejnokrojtl / Rizeni Zeleznice / Vznik CD / Zelezniéni zajimavosti
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Ze Zivota spolecnosti
Nejvyssi Zelezni¢ar vymahacem dluhii (2 — dokoncenti)

Casem se kolega Pinto zapracoval a stal se z ného celkem schopny spravce dat. V roce 2003 jsem se rozhodl dét
mu smlouvu na dobu neurcitou. A tak zacala druhd polovina naseho piibéhu. Kdyz jsem mu smlouvu predaval, tak
mi podékoval a povzdechl si: ,, Kdybych to védél, tak takovou blbost neudélam.*

Zeptal jsem se jakou. ,,No to s tim autem,* odvétil on.

Tady musim podat vysvétleni. Luis pochézi z Panamy, vystudoval vysokou skolu v Plzni, v Cechéch se oZenil
a zalozil rodinu. Jako v8ichni Latinoamericani zijici na jih od USA nema Ameri¢any v lasce, protoze to jsou ,,po-
tvory*®, které je pouze zneuzivaji. Ale to mu nebrani v tom, aby samoziejmé nemusel jezdit americkym fordem.
Kdyz mu doslouzil motor a pfevodovka, dal ho do servisu pochybné povésti spolecné s technic¢akem a zalohou 40
tisic K¢ s tim, Ze mu pan ,,majitel* doveze z Némecka stejného forda, v lepsim technickém stavu.

,,Mate na ty penize néjaké potvrzeni? “ zeptal jsem se ho.

., Mam, ja to donesu ukazat, “ odveétil a za chvili donesl na kusu papiru potvrzeni zhruba tohoto
znéni: ,, Prijal jsem od pana Luise Pinta zalohu 40 tis. K¢ na auto. “ Podpis necitelny.

., No, s tim toho moc nezmiizete, uvidime, co se da delat, * ekl jsem.

Kdykoliv jsem ho potkal, tak jsem se ptal, jak to vypada. Vetsinou odpovedél, ze zadné auto
zatim nemayjl.

,, Tak musite chtit zpatky penize a reknéte, Ze to date pravnikovi, “ reagoval jsem na to.

Stale se nic nedelo. Jednou pred obédem zacdtkem kvetna vstoupil Luis do mé kanceldre a rekl:
,.Séfe, ja bych potizeboval piijéit auto, on mi slibil, Ze mi vrati penize.

A s kym tam pojedete? “ zeptal jsem se.

., No, s Vladou Pusem, “ znéla odpoved.

Predstava, zZe tato dvojice bude vymahat dluh, mé trochu znejistila.

,, Pojedu s vami, ale musite sehnat jesté nékoho!*

V tomto momentu se projevila vyhoda, ze cela latinskoamericka komunita v Praze se znala a drzela
pri sobé. ,, Tak ja reknu Albertovi, je taky z Panamy, deld do muziky, ale dneska ma strevni potize.

,, To nebude ten pravej, nemate jesté nekoho? “ ekl jsem.

,, Tak Fernando, * odvetil Luis, ,,je to cernoch, Kubdnec a slouzil jako vojak v Angole.

., To je nas clovek, kde ho najdeme? ** odvetil jsem.

., Délav OC Smichov, sefa smeny ve skladu, tak ho miizeme vzit po ceste, * znéla odpoved.

Nase trojice nasedla do fabie, hned na Olsanském nameésti prisedl Alberto, a vyrazili jsme na
Smichov. Kdyz jsme vjizdeli do Kartouzské ulice, zeptal jsem se dirazné Luise, kde bude Fer-
nando stat. Odpovedeél s klidem, ze prrece u obchodniho centra. ,,No jo, “ ja na to, ,,ale za rohem
vjedeme do Radlické a ta je obousmerna. “ On pouze bezstarostné mavl rukou a za rohem ra-
dostné zvolal: ,, Tam stoji Fernando!* Samoziejmé byl vlevo v protisméru. Za krizovatkou jsem
zastavil a Luis pro néj dosel. Byl to vyssi ramenaty cernoch, na muij vkus by pro osobniho strazce
a vymahace dluhii potreboval o par kilo vic.

Projeli jsme Radlicemi a dojeli k pochybnému ,, autobazaru*, ktery se nachazel v opusténém
statku na pomezi Jinonic a Kosir. Fabii jsem nechal pro jistotu venku pred vraty a vesli jsme do-
vnitr. Mél jsem ten den na sobé tmavy oblek a svoji kozenou cernou tasku jsem dal do ruky Fer-
nandovi a ten ji s pokyvnutim hlavy prijal. Hned za branou Luis ukdzal na hromadu aut na
Srotisti: ,, To ctvrté dole je muyj ford.

Alberto emotivné navrhl: ,, Tak to tu vSechno podpalime!*

Fernando a ja jsme to samoziejmé rezolutne odmitli. Pokracovali jsme do dilny, kde se na-
chazela i kancelar. Nasledovan vérné Fernandem jsem odhodlané prohlasil: ,, Rad bych mluvil
s panem majitelem a vedoucim!*

Ukrajinec, ktery tam pracoval, mi trochu nejistym hlasem sdeélil, Ze séf tu neni, ale snad dorazi.

,, Tak mu zavolejte, Ze tu s panem Pintem cekame na ten slibeny obnos, my mdame casu dost.
Trochu jsem blufoval, protoze zejména Fernando ho tolik nemél. Po piilhodiné potichu Spitnul:
,,Ja uz musim zpatky do prace.

Obratil jsem se na zaméstnance a prohlasil: ,,Jedu s kolegou za pravnikem a pan Pinto si tu
na séfa pocka.

Cestou autem zpét na Smichov se Fernando trochu rozmluvil a na zaver rekl: ,, To je ale blbec
ten Luis, jak muzZe dat nékomu takové penize, auto i technicdik, no snad to néjak dopadne.

Nez jsem ho vylozil, tak jsem ho ujistil, Ze Luise v tom nenecham. Kdyz jsme se rozloucili, tak
Jsem zavolal Luisovi, aby mi sdélil, jak to tam vypadd. Rekl mi: ,,Séf nedorazil, ale volal nejistym
hlasem, ze se dohodneme. “

Odjel jsem domii a pustil jsem si v televizi hokejové utkani z mistrovstvi svéta. O prestavce mi
zazvonil mobil, kouknu na displej: Pinto!

,,Co deje? “ zeptal jsem se nejiste.

Na druhé strané se ozval radostny hlas: ,,§éfe, volal mi, Ze v pondeli mi vrati pulku a technic¢ak
a do tydne to vrati celé.

Oddechl jsem si a ocekaval, co se bude dit pristi tyden. Ani jsem tomu nevéril, ale do stredy
byl dluh vyrovnany. Koncem mésice prijel Luis do prace svym autem, a nebudete tomu veérit, ale
byl to ojety Ford Combi. S ohledem na jeho pocetnou rodinu jsem mu to v duchu odpustil a ani
Jjsem se nepidil, od koho to koupil.

Petr Lapacek

SPOLEK SENIORU SUDOP

Z hlavniho nadrazi v Hradci Kralové jsme se
v dubnu pésky vydali na prohlidku Muzea sdélovaci
a zabezpecCovaci techniky. VEétsina exponati véetné in-
formace pro cestujici a kopie dopravni kancelate z po-
catku 20. stol. s vydejnou jizdenek byla v provozu
(kromé vlakit). Néktefi seniofi si pted odjezdem pro-
hleédli Velké namésti na starém meste.

. \"“ZE‘I"{'/

Dalsi mésic jsme ve Velké Bitesi navstivili kostel
z 1. 1240, kde chramovou budovu s Velkou vézi ob-
klopuji hradby s bastami. Po vystupu na 38 m vysokou
véz se tiemi zvony nam je privodce rozezvonil. Za-
jezd pokracoval v mésté Trebici, kde ptivodni Bene-
diktinské opatstvi zalozené moravskymi knizaty
vr. 1101 bylo pfestavéno na zamek — zde jsme si pro-
hlédli romansko-gotickou baziliku. Mezi nejcennéjsi
patii krypta s pivodni vydievou stropu starou pies 700
let. Kdo chtél, mohl si na zavér poklusem prohlédnout

ctvrt' v Evropé zapsanou do seznamu UNESCO.

V Cervnu jsme navstivili zamek Kozel, ktery byl po-
staven jako letni a lovecké sidlo hrabéte J. V. Cernina.
Své jméno zamek ziskal podle pohanského zvyku obé-
tovat zde v ¢ase rovnodennosti kozla. V aredlu jsme vi-
déli, kromé zamku s piizemni budovou s obdélnikovym
nadvoiim, objekt jizdarny, kaple, konirny, lokajny a roz-
sahly park s 6 tisici stromy a s liliovnikem tulipano-
kvétym, jehoz kvéty, jak jsme vidéli, pfipominaji
tulipany. Po cesté jsme navstivili kralovsky hrad Ra-
dyné postaveny v letech 1356-61 za vlady Karla IV.
a po 118 schodech vystoupali na véz s prekrasnou vy-
hlidkou. Z4jezd jsme ukoncili na zamku Nebilovy po-
staveném cisaiskym generalem Adamem Jindfichem
hrabétem ze Steinau v r. 1706. Prohlédli jsme si salony
a jejich vybaveni ukazujici zptisob zivota panstva na
prelomu 18. a 19. stoleti. Nejkrasnéjsi byl tanecni sal
s malbami na omitce od A. Tuvory, jehoz malby jsme
vidéli 1 v zamku Kozel.

Se zarmutkem vzpominame na Marii Hrabakovou re-
ferentku technického odboru, ktera zemiela 8. 7. 2018
ve veku 84 let a Véru Dewetterovou referentku sprav-
niho odboru, ktera zemiela 16. 8. 2018 ve véku 92 let.

FrantiSek Barto$



Historicke zavésné drahy v Némecku

Kromé Fady drah, na kterych je vozidlo vedeno po jizdni draze pod svym loZnym prostorem, Ize na
némeckém Uzemi najit i takové, které maji jizdni drahu umisténou nad vozidlem. Takovy zpusob do-
pravy se v poslednich desetiletich rozsifuje zejména v dulnich a pramyslovych zavodech, dvé ob-
dobné drahy jsou vSak na ruznych koncich sousedni zemé v provozu jiz vice nez 100 let a Ize se
s nimi svézt jako bézny cestujici.

V némciné se pro obé pouziva termin ,,Schwebebahn®, coz Ize do ¢estiny prelozit jako ,,zavésna
draha“. Odborna terminologie je sice ponékud odlisna, vyse uvedeny termin se vSak natolik ujal, ze
mistni provozovatelé nemaji Zadnou potfebu ho ménit. Za vznik terminu i obou drah vdé€ime némec-
kému pramysinikovi a vynalezci Eugenu Langenovi (viz ramecek). Ten chtél jejich pomoci resit problém
dopravy ve méstech s malo kapacitnimi komunikacemi a obtiznymi geologickymi poméry tak, aby
usetfil na nakladnych stavbach tunell (pro drahy podzemni) €i mostu (pro klasické drahy nadzemni).
Jeho myslenka dosla uskute¢néni az po jeho umrti.

Zavésna draha v Drazdanech

Ivan Grisa

Eugen Langen
(1833-95)
Némecky pramysl-
nik a vynélezce.
Svym finan¢nim
R ptispévkem umoz-
L o nil Augustu Otttovi
\ 2 ve spolupréci
s techniky Daimle-
rem a Maybachem
dokoncit vyvoj Ctyrtaktniho spalovaciho mo-
toru. Je autorem myslenky jednokolejnicové
dréhy, na niZ je vozidlo vedeno dvojnakolko-
vymi koly.
Pted svou smirti stacil zfidit ve vagonce Van
der Zypen & Charlier v Kolin€ nad Rynem
pokusnou drahu této konstrukce. Uskutec-
néni svého patentu v praxi v Drazdanech
a dneSnim Wuppertalu se jiZ nedoZil, zemiel
na otravu rybami po slavnosti k otevieni
Kielského kanalu.

Akciova spolecnost Elektra hodlala Langentv
patent poprvé v béZzném provozu vyuzit pro spo-
jeni jihozapadniho okraje Drazdan s obcemi, le-
zicimi v uzkém udoli ficky Weisseritz (roku 1921
jejich slou¢enim vzniklo dne$ni mésto Freital).
Tudy sice dodnes vede hlavni zelezni¢ni trat
Drazdany-Chemnitz, hustota jejich stanic ale ne-
odpovidala pozadavkim stéle rostoucich obci.
Spole¢nost chtéla nabidnout rychlou dopravu,
nevazanou na Uzké ulice nekoncepéné vyro-
stlych obci. Re$enim méla byt zav&sna draha,
vedend nad korytem Weisseritz.

Horni stanice drazdanské zavésné lanovky.
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Aby prokazala funkénost svého systému, vyuzila
snahy pozemkovych spekulanttl o zpfistupnéni te-
rasy nad pravym bfehem Labe na UpIné opaéném
konci Drazdan. Z nékdejsi obce Loschwitz uz vedla
klasicka kolejova lanovka na vySinu Weisser
Hirsch, ktera umoznila rozvoj vilové zastavby
v atraktivni lokalité, opa¢na strana udoli drobného
potoka vSak zUstavala jen obtizné pristupna. Draha
byla uvedena do provozu 6. 5. 1901. Jeji vozy ne-
maji samostatny pohon, do pohybu je uvadi
obézné lano stejné jako u konvenénich kolejovych
lanovek. Pohon lana byl nejprve parni stroj, od roku
1909 pak elektromotor, umistény v horni stanici.
Dveé kolejnice (po kazdé se pohybuije jeden viz)
nese 33 stozaru o vySce az 14 m.

Draha prosla velkymi rekonstrukcemi v letech
1984-92 a 2001-2. V unoru 2013 byl vyménén
104 let stary lanac, ktery Ize dodnes vidét u horni
stanice.

| pfes Uspéch lanové zavésné drahy se projekt n
napojeni obci v udoli Weisseritz neprosadil . L e
a misto ni vznikla klasicka tramvajova trat, zru- PouZiti teleobjektivu vyrazné deformuje perspektivu: pohled od ulice Veilchenweg k horni stanici.
&end roku 1974. Draha ve skutecnosti vyrazné stoupa, vzdjemna vzdalenost podpér ¢ini skoro 10 m.

Zavésna draha ve Wuppertalu

Mésto Wuppertal

Udoli fi¢ky Wupper patfilo od 18. stoleti

k vyznamnym centrim textilniho a stroji-
renského primyslu v pozdéjsi porynské
¢asti Pruska. V izkém kanonu se z ptivodné
zapadlych méste¢ek Barmen, Elberfeld

a Vohwinkel postupné stala mésta s desit-
kami tisic obyvatel. V Barmenu produkovali
délnici pradelen Fridricha Engelse nadhod-
notu, kterd umoznila jeho priteli Karlu Mar-
xovi psat v Londyné Kapital.

Roku 1929 doslo ke slouceni mést a obci

v celém tdoli do jednoho mésta, které nese
od nasledujiciho roku ndzev Wuppertal
(Udoli Wuppery). Pocet jeho obyvatel tehdy
presahoval 400 tisic. Celou aglomeraci
téZce zasahla II. svétova vélka i nasledny
utlum prumyslu v 70. letech. Dnes se mésto
preorientovalo zejména na sluzby a vzdéla-
véni, ve kterych nachézi praci vétSina z pfi-
blizné 350 tisic jeho obcant.

zovatell na dvou rozchodech, vznikla poptavka po rychlejSim spojeni, které by nebylo vazano na tehdejsi uzkeé ulice. Geologické poméry v zkém udoli
a finanéni naro€nost razeni tunell prakticky vylucovaly stavbu podzemni drahy, na klasickou ,,nadzemku® znamou v té dobé uz v Berliné a Hamburku ne-
bylo dost prostoru. Roku 1894 zastupitelstva obou nejvétSich mést Barmenu - 4 e
a Elberfeldu schvalila projekt zavésné drahy systému Langen. Jeji stavba zac¢ala :
po ziskani nezbytnych povoleni v [été roku 1898. Dne 24. 10. 1900 se po trase
Elberfeld Mitte — Vohwinkel projel némecky cisarsky par, 1. 3. 1901 byl zahajen
pravidelny provoz na prvnim useku (Kluse-ZOO). Do Vohwinklu se od zoolo-
gické zahrady mohli béZni cestujici svézt poprvé 24. 5. téhoz roku. Cela trat
byla zprovoznénim Useku Elberfeld Mitte — Oberbarmen oteviena pro verejnost
27. 6. 1903.

Na rozdil od sesterské trati v Drazdanech se ve Wuppertalu jedna o drahu
s individualnim pohonem a fizenim kazdého vozu. Elektromotory pohanéji jed-
notliva kola, odvalujici se po horni kolejnici a spojena po dvojicich na zavésech
vozU (dalo by se mluvit o ,nadvozcich“?). Cela trat je dvojkolejna, vozy jsou jed-
nosmeérné (jedno stanovisté ridi¢e, dvere na pravé strang). V obou konecnych
jsou pro obraceni vlakl zfizeny smycky, do vozoven je mozno zajizdét diky vy-
hybkam. Existovala i dvé nacestna obratiste, ktera ale byla vzhledem k prob-
lémim pri bézném provozu zru$ena. VétSina trasy vede nad fickou Wupper
s tim, Ze zaroven se stavbou drahy byla provedena jeji regulace a zaklady nos-
nych sloupt drahy jsou soucasti nabreznich zdi. Pouze nejzapadnéjsi ¢ast mezi
stanicemi Vohwinkel a Sonnborner Strasse vede nad ulicemi. Draha ma véetné
kone€nych na cca 13,3 km své délky 20 stanic. V8echny pro8ly v poslednich
20 letech Upravami, které zajistily jejich bezbariérovou pristupnost. Na obou  po vychodni koncové stanice Oberbarmen wuppertalské zavésné drahy
koncich trati funguji vozovny, ve Vohwinkelu se nachazeiji dilny. dorazil viiz evidenéni &islo 15 na patém poradi.
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zavésné drahy ve Wuppertalu.

Na draze se vystfidalo nékolik generaci vozidel. Pavodni
dvouvozoveé usporadani je od poc¢atku 70. let nahrazovano tric-
lankovymi jednotkami. V sou¢asné dobé probiha postupna na-
hrada novymi vozidly typu GTW 15 (zatim bylo dodano pét
novych jednotek, celkovy pocet vozidel na draze &ini 30). Je do-
chovana jedna dvouvozova jednotka z roku 1900, ktera pod na-
zvem ,Kaiserwagen“ (Cisarsky vuiz) slouzi pri zvlaStnich
prilezitostech.

Draha je tarifné a provozné zahrnuta do dopravniho svazu
Ryn—-Ruhr (Verkehrsverbund Rhein — Ruhr), jezdi v intervalu 3—-4
minuty pres den, 15 minut vecer. Maximalni pocet nasazovanych
souprav je 25. Po dokonceni obmeény vozového parku se
vzhledem k nasazeni systému ETCS pocita se zkracenim inter-
valu ve Spi¢kach az na 120 s. Rovnéz by mélo dojit k zavedeni
provozu bez fidica.

| pfes nékolik nehod z poslednich let zlistava draha jednim
prepravenych cestujicich pfipada za 117 let provozu jen pét
umrti, zplsobenych provozem.

/A

Wiz 22 na prvnim poradi vjizdi do stanice ZOO/Stadion. V pozadi
kamenna klenba Zelezni¢niho mostu Sonnbornen Eisenbahn-
brticke.

Koncova stanice Vohwinkel na vychodnim konci drahy: pohled

| | .
-

L

Celou drahu pomérné dramaticky poznamenaly spojenecké na-
lety v letech 1943-45, obnova provozu byla s prihlédnutim ke svi-
zelnym podminkam povaleéného Némecka rychla.

Od 60. let 20. stoleti byla hromadna doprava ve Wuppertalu
a okoli vystavena silicimu tlaku individualniho motorismu. Presto,
ze povale¢na rekonstrukce mésta umoznila vyznamné rozsifit
hlavni méstské ulice a zlepsit podminky pro tramvajové traté obou
rozchodU, doslo postupné k jejich likvidaci. Nejprve zanikla sit na
rozchodu 1000 mm, ktera mésto propojovala i s fadou sousednich
Casti porurské aglomerace (1969), roku 1987 pak byl zastaven
provoz i na posledni trati rozchodu 1435 mm. Mésto po jistém va-
hani dospélo k rozhodnuti o ponechani zavésné drahy mimo jiné
i proto, ze ,Schwebebahn“ znamenala jiz v té dobé nejvyznamnéjsi
turistickou atrakci jinak nepfili$ atraktivniho mésta. Tramvaje proto
zanikly i pfesto, Ze jejich provoz byl levnégjsi.

Od poloviny 90. let prosla draha postupnou rekonstrukci, pfi
které doslo i k ndhradam nékterych useku traté novymi konstruk-
cemi s vyrazné vétsim rozpétim (napf. kvili silniénim kfizovatkam).
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Wiz 01 vjel do smycCKy za stanici Oberbarmen. Za ni se nachazi jedna ze dvou vozoven
visuté drahy.

Osobni zkusenost z jizdy je pomérné zajimava: cestujici se sklony k zavratim
ovSem pri¢ny vykyv vozl, ktery nastava po zastaveni ve stanicich, kdy prestava pua-
sobit gyroskopicky efekt tocicich se motorl a pohybuijiciho se vozu. Na kyvani vozidel
jsou cestujici uvnitf vozu i ve stanicich upozorfiovani varovnymi napisy, hrany nastu-
pist jsou kvili narazim vozidel provedeny vesmeés z dievénych foSen. Jak za takové
situace probiha nastup vozi¢kart nevim, ale musi to obc¢as byt ponékud dobrodruzné.
Vzhledem k osazeni tlumicich elementl je jizda vlakt ne¢ekané malo hlu¢na jak uvniti
vozidel, tak pfi pobytu ve stanicich &i v ulicich v okoli drahy.

se oblouk vlevo odsunout a jeho misto zaujme prima ,kolejnice” z pravé ¢asti snimku.



