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Čelákovice v novém!
Foto Daniel Karfík
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SUDOP PRAHA a veřejné obchodní soutěže
Třetí kvartál roku 2018 přinesl opět velké množství 

zakázek. S přihlédnutím k aktuálnímu a výhledovému 
stavu naplněnosti jednotlivých středisek na SUDOPu 
PRAHA jsme se společně s nimi nebo partnery ve 
sdružení snažili úzce spolupracovat ve smyslu výběru 
našeho snažení – zejména s ohledem na předpoklá-
dané termíny plnění. Prognóza naplněnosti je slibná 
a intenzivněji a detailněji se věnujeme těm obchodním 
případům, kde máme reálnou možnost v případě 
úspěchu zdárně v daném čase dílo dokončit.  

Pro zadavatele Správa železniční dopravní cesty, 
Stavební správa západ jsme z projekčních zakázek zí-
skali například Modernizace trati Praha-Výstaviště 
(mimo) – Praha-Veleslavín (mimo), Modernizace 
trati Plzeň – Domažlice – st. hranice SRN, 3. stavba, 
úsek Stod (mimo) – Domažlice (včetně), Moderni-
zace trati Veselí n. L. – Tábor – II. část, úsek Veselí 
n. L. – Doubí u Tábora, 2. etapa Soběslav–Doubí, 
Zpracování dokumentace pro územní řízení a hod-
nocení ekonomické efektivnosti stavby “GSM-R, 
trať Kralupy nad Vltavou–- Neratovice”. Společně 
s partnerem AŽD Praha budeme dodávat své služby 
stavbám ETCS Kralupy n. Vlt. – Praha – Kolín 
a ETCS Praha Uhříněves – Votice. Z koncepčních za-
kázek jmenujme například Zpracování záměru pro-
jektu a ekonomického hodnocení stavby 
“Rekonstrukce ŽST Chomutov”, Zhotovení záměru 
projektu “Rekonstrukce traťového úseku Most 
(mimo) – Kyjice (včetně)” nebo Zpracování technic-
koekonomického průkazu a záměru projektu 
“ETCS Praha Smíchov – Beroun”. V oblasti poskyto-
vání služeb BOZP jsme vyhráli Výkon činnosti koor-
dinátora bezpečnosti a ochrany zdraví při práci na 
staveništi ve fázi realizace stavby “Rekonstrukce 
železničního svršku a TV v km 17,200–18,000 trati 
Ústí nad Labem – Most” a stavby “Zabezpečení 
PZZ v km 4,477 trati Železný Brod – Tanvald”. 

Pro Stavební správu východ jsme byli ve třetím 
kvartále úspěšní například v těchto projekčních zakáz-
kách Ústí n. O. – Brandýs n.O. – původní stopa, BC, 

Aktualizace projektové dokumentace pro stavební 
povolení a výkon autorského dozoru “Modernizace 
TNS Týniště nad Orlicí (Voklik)”, Zhotovení záměru 
projektu, dokumentace pro územní řízení, doku-
mentace pro stavební povolení a výkon autorského 
dozoru projektanta při realizaci stavby “GSM-R 
Uničov – Šumperk” nebo Záměr projektu a dopro-
vodná dokumentace stavby “Elektrizace trati Tý-
niště n. O. – Častolovice – Solnice”. Z koncepčních 
zakázek jsme uspěli i jako dodavatel na akci Zpraco-
vání aktualizace studie proveditelnosti “Studie pro-
veditelnosti trati Horní Lideč st. hr. – Hranice na 
Moravě”. 

Pro SŽDC zpracujeme – společně s partnery ve 
sdružení – projekt Vyhotovení projektu PPK na vy-
braných tratích SŽG Praha –  a to pro jednotlivá ob-
lastní ředitelství: Praha, Hradec Králové, Ústí nad 
Labem i Plzeň. 

Pro Ředitelství silnic a dálnic se nám v uplynulém 
období podařilo z projekčních zakázek získat napří-
klad I/3 Benešov, okružní křižovatka Červené Vršky 
– VD-ZDS/AD, I/2 Mukařov–Kozojedy oprava ko-
munikace a odvodnění – DSP, ZDS, IC, AD nebo 
I/61 Kladno most ev. č. 61-002 – ÚR, DSP, ZDS, IČ, 
AD (Závod Praha), pro kolegy z plzeňské správy pak 
I/26 D5 Stod, Změna dopravního uspořádání, I/27 
Plzeň, Sukova–Karlovarská, úsek Sukova–Borská, 
řešení páteřních sítí v dotčeném území, v podrob-
nosti DÚR či I/20 Všeruby–Hunčice, úprava křižo-
vatky se sil. III/2051, DSP. Za zajímavou zakázku 
jmenujme i D7 - odpočívky Smolnice, DÚR, IČ pro 
ÚR (Správa Chomutov). Z koncepčních zakázek 
D6 SSÚD – záměr projektu (Správa Karlovy Vary), 
v oblasti životního prostředí pak D3 0304 Václavice–
Voračice, D3 0305/1 Voračice – Nová Hospoda, D3 
0301-0303 přivaděče – Zpracování podkladů pro 
doplnění žádosti o povolení výjimky dle § 56 zá-
kona č. 114/1992 Sb. O ochraně přírody a krajiny 
(Závod Praha) nebo D35 Hořice–Sadová – podklad 
pro aktualizaci biologického průzkumu a migrační 
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Pracovní výročí 2018 
 

na webu nedostupné

Dne 15.11. 2018 byla založena v Lipsku společnost s ručením omezeným SUDOP DEUTSCHLAND GmbH. 
Jednateli společnosti jsou Peter Larisch a Ivan Pomykáček. Sídlo firmy zůstává v místě provozovny, Jacobstrasse 10. 
Nově založená společnost by měla snáze získat nové zaměstnance, protože jim poskytne větší sociální komfort 
oproti dosavadní provozovně.

Od 1. 1. 2019 se dosavadní středisko 202 rozdělí na středisko 202 - silnic 
a dálnic, které povede Ing. Lukáš Ježek a na nové středisko 211 - životního 
prostředí, které povede Ing. Hana Staňková.

studie (Správa Hradec Králové). Kolegové ze stře-
diska dozorů budou věnovat pozornost stavbě D8 
Oprava vozovky od km 37,300 po km 48,300 L i P, 
Exit 35 P, Exit 45 L i P nebo již rozběhlé významné 
stavební akci D1 modernizace – úsek 02, EXIT 21 
Mirošovice – EXIT 29 Hvězdonice, stavební dozor. 
Středisko Petra Vitáska se kromě velkých kooperací 
pro železniční i silniční střediska věnuje Zpracování 
projektu geotechnického monitoringu pro stavbu 
„I/16 Nová Paka – obchvat“ (Správa Hradec Králové) 
či I/2 Pardubice jihovýchodní obchvat, doplňkový 
GTP (Správa Pardubice). Ve výhledu se upínáme 
k možnostem, které budou soutěženy v rámcových 
smlouvách, které máme podepsány a zadavatel (ŘSD 
ČR, generální ředitelství) je již začal využívat. 

Pro krajské úřady nebo podřízené organizace se 
nám podařilo uspět v zakázkách Okružní křižovatka 
II/110 a II/112 a silnice II/112 – PD  nebo “Obchvat 
Králův Dvůr – silnice II. třídy – I. etapa” – TDS + 
BOZP (Středočeský kraj), Vypracování projektové 
dokumentace stavební akce a výkon autorského 
dozoru stavební akce „Most Čermná ev. č. 32550-
1“ (Královéhradecký kraj) nebo III/18329 Chválenice 
– průtah – DSP a PDPS či II/180 Dobřánky – okružní 
křižovatka (Správa a údržba silnic Plzeňského kraje). 

Ve III. čtvrtletí 2018 získala naše firma dvě zakázky 
od zadavatele Deutsche Bahn. První zakázka má dva 
loty, železniční most EÜ Bensheim (společně 
s dlouhou opěrnou zdí) a propustek DL Oberselters. 
Oba objekty se nacházejí na okraji města Darmstadt 
a budou náročné z pohledu projednávání a přeložek 
inženýrských sítí. Druhá zakázka je rekonstrukce ná-
stupišť na nádraží Bhf Bruckmühl, která bude zpra-
covávána v BIM. 

Běží opět náročné období konce roku 2018 a já 
bych Vám chtěl jménem obchodního oddělení podě-
kovat za spolupráci během celého roku, popřát Vám 
vše nejlepší do toho dalšího. Mnoho zdraví, spokoje-
nosti, radostí a optimismu – Váš tým obchodního od-
dělení. Martin Chrastil

Po Moldavské horské dráze se už čile jezdí (viz SR 3/2018)
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V první polovině září se uskutečnila mezinárodní konference světového formátu 
věnovaná ocelovým mostům – 9th International Symposium on Steel Bridges 
2018. Sympozium se pokaždé odehrává v jiné metropoli ve tří až pětiletém cyklu. 
Letošní ročník pořádala Česká asociace ocelových konstrukcí (ČAOK) ve spolu-
práci s European Convention for Constructional Steelwork (ECCS) v Praze. 

Sympozia se letos zúčastnilo více než 200 delegátů z dvaatřiceti nejen evrop-
ských států, ale i z USA, Kanady, Brazílie, Alžírska, Turecka, Japonska, Číny, Indie 
a Malajsie. Během setkání zaznělo celkem 70 příspěvků od odborníků na ocelové 
mosty jak z praxe, tak z univerzitní sféry. Celé sympozium probíhalo v anglickém 
jazyce. Struktura účastníků byla složena ze zástupců výrobců mostních ocelo-
vých konstrukcí, projektantů, dodavatelů hutních a svařovacích materiálů,  

povrchových úprav, softwaru, dělících ma-
teriálů i renomovaných profesorů z tech-
nických univerzit. 

Společnost SUDOP PRAHA si nenechala ujít příležitost účasti na této konferenci pořádané na 
domácí půdě a vyslala na ni dva zástupce – Ing. Martina Vlasáka a Ing. Filipa Kutinu. Ing. Kutina 
v rámci přednáškového bloku věnovaného železničním mostům představil společnost SUDOP 
PRAHA a nedávné realizace význačných mostních staveb, které vzešly z projektů Ing. Vlasáka, 
Ing. Wanglera a jejich kolegů ze střediska mostů. Představeny byly ocelové mosty na trase mo-
dernizovaného železničního koridoru v úseku Tábor–Sudoměřice, ocelový most přes Nežárku na 
trase stejného koridoru a železniční most přes Labe na trati Déčín–Rumburk. 

V závěru sympozia proběhlo také slavnostní vyhlášení výsledků soutěže 5th European Steel 
Bridge Awards 2018. Nelze nezmínit, že v kategorii Silniční a železniční mosty se celkovým vítězem 
stal železniční most pojmenovaný „Oskar“ postavený na trati Hohenau–Přerov dle návrhu české 
projekční kanceláře EXprojekt. 

Filip Kutina (na obrázku při prezentaci) 

9th International Symposium on Steel Bridges 2018 

Stavba D7 Postoloprty – MUK Bitozeves, toto 3,7km dlouhé 
„protažení“ stávající dálnice od MUK Bitozeves  směrem ku Praze, 
nás provází už mnoho let. Začínali jsme se studií, pak DUR (2006), 
DSP (2008)  a PDPS (2009). Mezitím přišlo mnoho různých úprav, 
změn projektu, rozdělování na etapy, opětovné scelování, vypouš-
tění objektů, to vše způsobené různými zásahy politiků, změnami 
složení zastupitelstva, potížemi s výkupy atd.  

Velkým zásahem bylo též zastavení stavby tehdejším ministrem 
dopravy Bártou těsně přes jejím zahájením v roce 2010. Následo-
valo několik let čekání a různých aktivit v té době již vybraného 
zhotovitele a dalších zainteresovaných, které vyústily ve slavnostní 
zahájení stavby v září 2016.  

Za našeho bedlivého autorského dozoru byla stavba ještě slav-
nostněji – ministrem dopravy Ťokem – zprovozněna ve čtvrtek dne 
30. 8. 2018. 

Jan Ostrý 

D7 Postoloprty – MUK Bitozeves –  zprovoznění stavby 



SUDOPSKÝ DEN
Konal se ve stredu 3. rijna a byl opet velmi rozmanity, jak napovida program ve vedlejsim sloupci. 

I diskuse byla dost emotivni, nebot prace je hodne a obcas schazi prostor na obnoveni sil. Na zaver 
opet probehla bleskova soutez na pozornost pri jednotlivych tematech, kterou tentokrat vyhral  
Ing. Jakub Goringer. 

Foto Vladimír Fišar

Generální ředitel 
Úvodní slovo 
Prognóza ekonomických výsledků 2018 a 2019,  
Organizační změny v rámci firmy  
Inovace / Sudopské nápady 
 
Obchodní ředitel 
Statistiky obchodní činnosti 
Zajímavosti ze světa obchodního oddělení 
Přestávka na kávu 
 
Finanční ředitelka 
Novelizace dokumentů a směrnic na SUDOPU 
ISŘ – novelizace směrnic a norem, audit TÜV 
GDPR – ochrana osobních údajů 
 
Ing. Arch. Tomáš Pechman 
Nová podoba vstupních prostor budovy 
SUDOP PRAHA 
 
PO 
Pravidla chování při získávání zakázek – 
komunikace, prostředky, předávání na 
obchodní, mailová korespondence  

Výrobní ředitel 
Zhodnocení posledního roku   
Plánování kapacit z pohledu: 
• vedení společnosti 
• vedoucího střediska 
• skupináře/úsekáře 
• jednotlivého pracovníka 
 
Odbor technického rozvoje 
Zhodnocení posledního roku (bezpečnostní 
situace, novinky apod.) Novinky z OTR 
• Novinky z OTR 
• Co jsme pro Vás v roce 2018 nachystali a co 

chystáme dále. 
• Office – tipy a triky 
• Office 365 a Microsoft Teams 
• Co vše můžete používat v rámci Office 365 
• Představení Microsoft Teams – týmová 

spolupráce v 1 aplikaci 
Přestávka na kávu  
 
BIM v roce 2018 
BIM v České republice v roce 2018 - obecná 
informace o stavu BIM v ČR 
• Co je BEP 
• Co je CDE 
• Co je BIM protokol 
• Naše účast v pracovních skupinách BIM 
• BIM a SUDOP GROUP 
Zkušenosti z pilotních projektů BIM a výstup 
z nich pro SUDOP PRAHA 
• Uzel Plzeň 3. stavba 
• Žst. Čachovice 
• Využití zkušeností z pilotních projektů pro 
práci uvnitř SUDOP PRAHA 
Stav SW pro BIM 
• Nové SW pro BIM 
• Ukázka práce se SW 
Posezení u piva, guláše

Dvakrát podzimní kongresové centrum OLŠANKA
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Konference stále získává na popularitě – tentokrát ve čtvrtek 29. listopadu dorazilo do Olšanky  
480 zájemců z řad projektantů, stavitelů a správců železnice. Hostiteli byli opět oba generální ředitelé 
– SUDOPU PRAHA Ing. Tomáš Slavíček a SŽDC Bc. Jiří Svoboda, MBA. 
Mezi přednášejícími převažovali ti ze SŽDC (10), ostatních bylo 9, z ministerstva dopravy dva  
a sudopské barvy hájili také dva borci. 
 
Ale kromě obligátních přednášek, chlebíčků, buchet, kávy a večerního rautu nabídla konference  
tentokrát dvě zpestření. 

Financování  železničních projektů a společná 
strategie pro dopravní infrastrukturu 
Ing. Zbyněk Hořelica 
Příprava projektů železniční infrastruktury pro 
období 2021–2027 
Ing. Luděk Sosna, Ph.D. 
Aktuální  stav přípravy rychlých spojení 
v České republice 
Mgr. Ing. Radek Čech, Ph.D. 
Přínos vysokorychlostních tratí pro region 
Ing. František Petrtýl 
Přístup správců železniční infrastruktury 
k sestavám a katalogu komponent TV pro VRT 
Ing. Michal Satori, Ph.D. 
Studie proveditelnosti vysokorychlostní trati 
Praha – Brno – Břeclav 
Ing. Martin Vachtl 
Implementační plán ERTMS v ČR a jeho 
uvádění do praxe 
Ing. Vladimír Kampík, MIRSE,  
Ing. Zdeněk Chrdle, MBA 
Rozšiřování rádiové kapacity systému ETCS 
prostřednictvím eGPRS 
Ing. Petr Vítek 
Naléhavé úkoly související s implementací 
ERTMS 
Tomáš Konopáč 
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu 
Ing. Ondřej Göpfert 

Realizace pevné jízdní dráhy v železničních tunelech 
stavby „modernizace trati Rokycany – Plzeň“ 
Ing. Filip Štajner 
Modernizace trati Rokycany – Plzeň z pohledu 
investora 
Ing. Petr Kolář 
Aktuální  stav přípravy staveb na rameni Plzeň 
– Domažlice – st. hr. 
Ing. Mgr. Radim Brejcha, Ph.D. 
Odstranění propadu rychlosti na trati Karlovy 
Vary dolní nádraží – Mariánské Lázně 
revitalizace trati Karlovy Vary dolní nádraží  
– Johanngeorgenstadt 
Ing. Radka Sobotková, Ing. Jan Látal 
Zkušenosti s využitím metodiky BIM pro 
pilotní projekty SŽDC 
Ing. Jaroslav Veselý 
Zvýšení  traťové rychlosti v úseku Řikonín  
– Vlkov u Tišnova 
Ing. Jakub Štěrba 
Digitalizace procesu majetkoprávní přípravy 
Ing. Martin Stuchlík 
Současný stav přípravy projektu Modernizace 
trati Praha – Kladno s připojením na Letiště 
Václava Havla 
Ing. Pavel Paidar 
Aktuální  stav přípravy a realizace ERTMS 
Ing. Petr David, Ing. Jan Kokeš 
„Posuzování  vlivů na životní prostředí 
v přípravě železničních staveb EIA“ 
Mgr. Martin Pacner 
Stav studií proveditelnosti na konvenční síti 
Ing. David Fuksa 
Technické prostředky k dekarbonizaci 
železniční dopravy 
Jiří Pohl 
Tlumení  hluku a vibrací pomocí tlumicích 
materiálů společnosti Getzner Werkstoffe 
v širé trati a ve výhybkách 
Ing. Tibor Roth, Ing. Iveta Dančejová, Bc. Tomáš Roth 
Použití pěnového skla refaglass pro dopravní 
stavby v České republice 
Oldřich Suldovský

Dvacátá třetí konference s tématem ŽELEZNICE

ŽELEZNICE 2018
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Foto Vladimír Fišar 

GŘ SŽDC Bc. Jiří Svoboda, MBA (druhý zprava) s vítězem po boku a s ostatními nominovanými. 

Na úvod byla již počtvrté  
slavnostně vyhlášena  
Významná osobnost  

infrastruktury  
železniční dopravy  

České republiky 2018.  
 

V pětici nominovaných  
se ocitli Ing. Pavel Anselmi, 

prof. Ing. Bohumil Culek, CSc., 
Jaroslav Kmoníček,  

Ing. František Maruška  
a Ing. Jaromír Kadlec,  
který se stal vítězem  
a po zásluze si odnesl  

skleněnou plaketu.

Za celoživotní práci a mimořádný přínos železnici byl odměněn Ing. Václav Šťastný, dlouholetý 
šéf Stavební správy Plzeň. 

Druhé osvěžení přinesla VIRTUÁLNÍ REALITA – ukázka projektování v BIM 
instalovaná v jedné místnosti. Člověk si zkrátka nasadil speciální brýle, do 
ruky dostal ovladač, a pak už se procházel po nástupištích a schodištích vir-
tuální železniční stanice Roudnice nad Labem. 
 
Za bedlivého dozoru sudopského GŘ Ing. Tomáše Slavíčka (vpravo) se prvním 
návštěvníkem virtuálního světa stal Ing. Pavel Švagr (vlevo). 



Ejpovické tunely v provozu
První vlak projel 

Ejpovickým tunelem 
15. 11. 2018. 

A po něm další...



Foto Michal Mečl   , malé Metrostav



Po více než pěti letech od zahájení stavby Mo-
dernizace trati Rokycany–Plzeň byl ve čtvrtek 
15. listopadu 2018 v odpoledních hodinách za-
hájen pravidelný provoz po 1. traťové koleji na 
ejpovické přeložce, a to konkrétně v 15:50, kdy 
byl drážním úřadem povolen zkušební provoz 
v jižní tunelové troubě tunelu Ejpovice. Jednalo 
se tedy zatím o pravidelný provoz pro nákladní 
dopravu – prvním vlakem byl Pn 62600 z Plzně 
do Prahy-Libně.  

Pro osobní dopravu měl být datem zahájení 
pravidelného provozu až státní svátek 17. 11., 
ale poté, co v pátek 16. 11. ráno projel mimo-
řádný expres z Rokycan do Plzně a zpět, tedy 
první vlak s cestujícími, byl provoz pro osobní 
dopravu zahájen o den dříve. Prvním pravi-
delným vlakem byl Ex 555 mířící z Chebu do 
Prahy.  

Naopak posledním vlakem, jedoucím po staré 
trati přes Chrást u Plzně, byl v sobotu 17. 11. do-
poledne Ex 562. Poté byla zahájena výluka  

2. traťové koleje vypnutím trakčního vedení 
a jeho postupnou demontáží. Definitivně se tak 
uzavřelo více než 156 let historie vedení želez-
niční trati podél Berounky, téměř až k soutoku 
s Klabavou, objíždějící vrchy Chlum a Homolka 
přes železniční stanici Chrást u Plzně do Ro-
kycan a dále do Prahy. Nyní již tedy bude želez-
niční spojení z Chrástu do Plzně možné pouze 
s přestupem v železniční stanici Ejpovice. 

Do provozu byl uveden úsek nové železniční 
trati mezi Ejpovicemi a Plzní-Doubravkou, de-
finovaný staničením 94,155–100,637, délky 
6,482 km, která opouští stávající stopu za novou 
železniční stanicí Ejpovice v místě bývalé vlečky 
kaolínového lomu, a obchází severně obec Ky-
šice, kde křižuje místní komunikaci ul. Poštov-
skou a stávající komunikaci II. třídy č. 180. Po 
několika stech metrech začíná její tunelová část, 
jež podchází přírodní útvar Homolka a následně 
je vedena do prostoru mezi okrajové části města 
Plzeň Újezd a Bukovec. V úseku mezi ulicemi 

III. tranzitní železniční koridor: 

Z Ejpovic do Plzně po nové trati  
a nejdelším tunelem v síti SŽDC 

Michal Mečl 

1

2
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Hlavní a K Úvozu se nachází v prostoru se sníženou mocností nadloží, kde v projektu stavby bylo 
uvažováno s prováděním hloubeným způsobem v otevřené stavební jámě.  

Dále za ulicí Hlavní prochází tunelová část pod vrchem Chlum a končí před křížením s polní cestou. 
Na stávající trasu se napojuje v prostoru parku Potoční a stávajícího železničního mostu přes Hrá-
decký potok a ulici Potoční. Celý úsek je navržen na rychlost 160 km/h jak pro klasické jednotky s ne-
dostatkem převýšení I = 130–150 mm, tak pro jednotky s naklápěcími skříněmi, s výhledovým 
zvýšením na 200 km/h, prostorovou průchodností pro ložnou míru UIC GC a třídu zatížení D4.  

Železniční trať mezi Prahou a Plzní tak byla zkrácena cca o 6,1 km. Převážná část přeložky je 
tvořena tunelem Ejpovice, jižní tunelovou troubou délky 4 150 m a severní tunelovou troubou délky 
4 176 m. Vjezdový portál je definován staničením 98,500 a výjezdový pak staničením 100,000. Tunely 
byly raženy technologií TBM a mají tak kruhový průřez o průměru 8,7 m.  

Propojení obou tunelových trub je řešeno soustavou osmi propojek (pět v části tunelu pod 
útvarem Homolka, jedna v původně uvažované hloubené středové části a dvě pod vrchem Chlum), 
sloužících k úniku cestujících z požárem zasažené tunelové trouby do bezpečné zóny druhé tunelové 
trouby, včetně přístupu složek IZS v době zásahu. (Cvičení složek IZS je hned na následující dvou-
straně). V propojkách je též umístěna technologie sdělovacího a silnoproudého zařízení, tedy tech-
nologie zajišťující jak pro provoz dráhy, tak samotných tunelů. V propojce č. 6 je umístěna 
technologická šachta, která je propojena s technologickým objektem – energocentrem, nacházejícím 
se na povrchu u ul. Hlavní.  

Pro bezpečný únik cestujících v prostoru tunelu jsou obě tunelové trouby vybaveny nouzovým 
osvětlením po obou stranách. Nad únikovými chodníky situovanými na straně propojek jsou svítidla 
integrována do konstrukce madel ve výšce 1,1 m, na opačné straně pak ve výšce 2,4 m na ostění 
a natočená do prostoru tunelu.  

Železniční svršek je tvořený konstrukcí pevné jízdní dráhy – velkoplošnými panely typu ÖBB 
PORR, a to v úseku definovaném staničením v km 95,685–100,053 v délce 4 368 m, včetně přecho-
dových oblastí 40,180 m na začátku a na konci PJD. Tato konstrukce byla použita jak z důvodu zkva-
litnění železniční infrastruktury, zvýšení komfortu cestování a minimalizace nákladů na údržbu, tak 
pro jednodušší pohyb složek IZS, především hasičů, při mimořádné události v tunelu.  

Pro jejich přístup byly navrženy příjezdové komunikace k oběma portálům. Na vjezdovém portálu 
tato komunikace využívá původní část komunikace II/180 od obce Kyšice a dále pokračuje podél  
1. traťové koleje až k samotnému portálu, na výjezdovém portále je tato komunikace napojena na 
stávající polní cestu v prostoru nového mostu v km 100,182, vedoucí od ul. Zábělská. U obou portálů 
byly zřízeny nástupní plochy pro IZS, včetně přejezdových konstrukcí v samotné koleji. Na vjez-

dovém portále byl navíc prostor mezi konstruk-
cemi PJD zpevněn asfaltovou vrstvou, a to 
především z důvodu odvodnění plochy mezi ko-
lejemi. 

A druhá traťová kolej včetně severní tunelové 
trouby tunelu Ejpovice? V době, kdy toto číslo 
SR šlo do tisku, se předpokládalo zahájení pro-
vozu 7. 12. 2018, protože grafikon vlakové do-
pravy 2019 počítá s provozem v obou tunelech 
bez omezení od 9. 12. 2018.

1/ Téměř hotový tunel i s osvětlením. 
2/ Definitivní konec staré trati - demontáž TV. 
3/ Montážní vlak EŽ při dokončování montáže TV. 
4/ Betonáž prvního úseku pevné jízdní dráhy. 
5/ První úsek pevné jízdní dráhy, jehož realizace 
byla zahájena 21. 5. 2018. 
6/ Vstup do propojky č. 4. 
7/ Vybavení propojky č. 4.

3

4
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Krátce před zprovozněním nejdelšího železničního tunelu v České republice, který měří 4150 metrů se v Ejpovicích 
setkaly při prověřovacím cvičení složky integrovaného záchranného systému. Vyvrcholila tím dlouhodobá odborná 
příprava jednotek určených pro zásah v tomto technickém díle. Na obou portálech tunelu bylo 27 jednotek požární 
ochrany, celkem 132 zasahujících hasičů. Věrohodnost cvičení dodalo 130 figurantů. Námětem cvičení pak byla do-
pravní nehoda vlaku v severním tunelovém tubusu. 

„Jednalo se o „studenou nehodu“, tedy bez požáru. Ve vlaku cestovalo 130 figurantů v roli cestujících. Zranění růz-
ného rozsahu pak při nehodě utrpělo 40 z nich, pět cestujících zemřelo. Nehoda se stala mezi 3. a 4. bezpečnostní 
propojkou, což je více než 1,5 km hluboko v útrobách tunelu,“ popsal základní námět cvičení mluvčí hasičů Petr 
Poncar.  

Hlavními úkoly hasičů bylo nejprve zkratovat trakční vedení na obou tubusech a pak co nejrychleji provést průzkum 
na místě nehody, spolupracovat se záchranáři a transportovat zraněné ven z tunelu, kde si je převzali záchranáři. Na 
místě působili i interventi posttraumatické péče hasičů, kteří uklidňovali zraněné cestující.  

Policisté v rámci cvičení zajišťovali místo nehody a řídili dopravu, aby byl možný plynulý průjezd vozidel IZS.  
„Zjišťovali také totožnosti osob a poskytovali v součinnosti s ostatními složky IZS intervenční péči. Policisté také 

evidovali a zajišťovali majetek raněných, kteří byli převezeni na ošetření. Policisté z integrovaného operačního střediska 
si ověřili součinnost systémů s ostatními složkami,“ uvedla k úloze policie mluvčí Martina Korandová.  

Zdravotničtí záchranáři na místo vyslali několik výjezdových skupin, speciální 
vozidla pro řešení událostí s hromadným postižením osob a nedaleko ústí tubusu 
postavili stan, který sloužil jako stanoviště odsunu čtyř desítek raněných. „Stěžejní 
byla během cvičení naše spolupráce s hasiči, kteří vyprošťovali postižené z útrob 
tunelu a následně je předávali do péče zdravotníků. Z pohledu zdravotnické zá-
chranné služby je integrovaný záchranný systém v Plzeňském kraji na tak vysoké 
úrovni, že dokáže zvládnout případnou reálnou nehodu podobného rozsahu,“ 
dodal za záchrannou službu Vítězslav Sladký, manažer pro vnější vztahy. 

Foto Jan Vlček a hasiči 

 

 

V nejdelším železničním tunelu v ČR nacvičovaly složky IZS 
Námětem cvičení v Ejpovickém tunelu byla nehoda vlaku, při níž zemřelo pět lidí a zranilo se 40 pasažérů. Autor: HZSPK



obří zásah u nehody vlaku 



Stanice Čelákovice 
po rekonstrukci v novém!
Foto Daniel Karfík





Hlavní důvody rekonstrukce žst. Čelákovice: 
- odstranění nedostatečné kapacity dráhy z důvodu nárůstu počtu pře-

pravených cestujících a tím i nárůstu počtu vlaků. Zvyšování počtu vlaků 
přitom naráželo na provozní omezení, kdy ve stanici s úrovňovými nástu-
pišti byl přístup k vlakům ve směru do Lysé nad Labem přes koleje opač-
ného směru. Stanice proto byla v rámci stavby peronizována; 

- odstranění provozního omezení, které vyplývalo z úrovňového přístupu 
na nástupiště a které bylo důvodem pro přenášení zpoždění mezi vlaky 
opačných směrů, protože zastavující osobní vlak do Lysé musel před stanicí 
čekat na průjezd nebo odjezd vlaku ve směru do Prahy. Podle rozboru pl-
nění grafikonu vlakové dopravy ve sledovaném období října 2013 dochá-
zelo z tohoto důvodu denně ke zpoždění vlaků v průměru o 21,1 minut za 
24 hodin; 

- zvýšení bezpečnosti pro cestující s cílem vyloučit vstup cestujících do 
kolejiště a zároveň umožnit jejich přístup v co nejkratších trasách ze zá-
stavby, aby nedocházelo k nelegálnímu vstupu do kolejiště. V letech 2003 
až 2012 došlo v kolejišti žst. Čelákovice k usmrcení tří cestujících. Stavba 
zajistila pro cestující bezpečnou úpravu nástupišť a cest na ně, včetně bez-
bariérových úprav; 

- zvýšení bezpečnosti provozu dráhy modernizací staničního zabezpe-
čovacího zařízení na 3. kategorii, traťového zabezpečovacího zařízení do 
Brandýsa n. L. na 3. kategorii a osazením přejezdového zabezpečovacího 
zařízení na přejezd v ev. km 0,212. V letech 2003 až 2012 došlo v žst. Če-
lákovice k jedné vidlicové jízdě osobního vlaku vlivem podhození výměny 
a k jednomu střetu na přejezdu. Nová zařízení takovým mimořádným udá-
lostem budou předcházet; 

Stavba „Optimalizace trati Lysá nad Labem – Praha Vysočany, 2. stavba – I. část žst. Čelákovice“ má svůj počátek 
v roce 2011, kdy byla stavba Lysá nad Labem – Praha Vysočany rozdělena na dvě samostatné stavby.  

V první stavbě bylo realizováno zabezpečovací a sdělovací zařízení. Ze stavebních objektů se jednalo především o pod-
chod a ostrovní nástupiště v žst. Praha-Horní Počernice.  

Ve druhé stavbě, která měla následovat, byly zahrnuty veškeré stavební a technologické objekty, jako železniční spodek 
a svršek, veškeré mostní objekty, trakční vedení…  

Ovšem ukázalo se, že některé části stavby budou při projednávání s úřady tvrdým oříškem: přeložka trati mezi Čelá-
kovicemi a Mstěticemi, rekonstrukce mostu přes Labe a celkově problematické projednávání staveb v Praze. A tak, aby 

se práce vůbec nezastavily, bylo nutné 2. stavbu rozdělit 
na čtyři samostatné části. 

U té první tak vznikl poměrně složitý název stavby, který 
odkazuje právě na to, že se v úseku Vysočany – Lysá n/L. 
jedná o 2. stavbu a z ní pouze o I. realizovanou část – žst. 
Čelákovice. 

Čelákovice – rekonstrukce železniční stanice 
Jaroslav Peroutka / foto Vladimír Fišar 



- zvýšení traťové rychlosti z 80 až 90 km/h na 100 až 120 
km/h v hlavních kolejích; 

- úspora nákladů na pracovní sílu obsluhy dráhy. Sou-
časné zabezpečovací zařízení je náročné na četnost obsluhy. 
Kromě výpravčího jsou ve stanici trvale i dva signalisti na sta-
vědlech; 

- náhrada staveb a zařízení, které jsou již na hranici fyzické 
nebo morální životnosti, což se především týká železničního 
svršku, spodku, mostních objektů, elektromechanického za-
bezpečovacího zařízení i trakčního vedení. 

Popis stavby 
Hlavní snahou bylo, aby byla stavba umístěna na stávajících pozemcích, které jsou ve 

vlastnictví SŽDC a ČD. Pokud tato varianta nebyla možná, snažili jsme se stavbu umístit 
na pozemky, které patří městu Čelákovice. Díky tomu probíhala úzká spolupráce se zá-
stupci města. Jednou z podmínek bylo zřízení podchodu mezi ulicemi Kolárova–Mo-
chovská. V minulosti byl v tomto místě přejezd a velké množství občanů si zde krátilo 
cestu přes kolejiště. Bohužel v tomto místě došlo i ke smrtelným zraněním. Nově vybu-
dovaný podchod nebude sloužit pouze k podcházení železnice, ale je pomocí chodníků 
napojen na nástupiště. Toto řešení bylo technicky velice problematické, ale podařilo se 
najít společné stanovisko.  



Železniční svršek a spodek 
Železniční svršek v hlavních kolejích sestával z kolejnic tvaru S49 a T na 

pražcích dřevěných (v oblasti kolejových rozvětvení) a betonových typu 
SB3, SB4, SB5 či SB8, které pocházely většinou z roku 1968–86. Kolejnice 
byly na pražce připevněné tuhým upevněním. Ostatní koleje byly obdobné 
konstrukce a věku s výjimkou lokálně opravených míst. 

Byla provedena rekonstrukce celého kolejiště vyjma části manipulační 
koleje č. 5, která byla zkrácena na délku 150 m. Pro hlavní trať jsou určeny 
koleje hlavní (1. délky 680 m a 2. délky 487 m) a předjízdné (0. délky 475 m 
pro sudý směr a 3. délky 680 m). V hlavních kolejích se ve stanici zvyšuje 
rychlost na 100/120 km/h, výhledově se za mstětickým zhlavím ve směru 
na Prahu počítá po zapojení přeložky se zvýšením na rychlost 120 km/h. 
V každém směru je navržena předjízdná kolej (3. a 0.). Pro osobní vlaky pří-
pojné trati směr Brandýs n. L. je určena kusá 4. kolej. Řešení stanice vyho-
vuje jak pro dočasné zapojení do současné trati směr Mstětice, tak pro 
uvažovanou přeložku podle „Studie proveditelnosti Optimalizace trati Lysá 
n. L. – Praha-Vysočany varianta „STŘED2-RZ“. 

Železniční svršek je v celé stanici nový, kolejnice tvaru 60E2 v hlavních 
kolejích a 49E1 v ostatních kolejích svařené do bezstykové koleje, pražce 
jsou betonové s bezpodkladnicovým upevněním. 

 
Nástupiště 
Nástupiště byla u všech dopravních kolejí nízká úrovňová se zpevněnou 

hranou. 
Rekonstruované kolejiště umožnilo optimální umístění nástupišť: vnějšího 

ve směru do Prahy podél výpravní budovy u 2. koleje, délky 200 m a os-
trovního ve směru do Lysé n. L. mezi 1. a 3. kolejí, délky 200 m – to je pří-
stupné dvojicí podchodů. Vnější nástupiště směr Brandýs n. L. se nachází 
vedle výpravní budovy u 4. kusé koleje a je dlouhé 50 m. Všechna nástu-
piště jsou s pevnou hranou zídky L, výšky 550 mm nad temeny kolejnic 
a se slepeckým značením. 

Mostní objekty 
Ve stanici byly dva mostní objekty: most v ev. km 7,723 přes stezku pro 

pěší (deska ze zabetonovaných kolejnic na kamenných opěrách) a most 
v ev. km 8,011 přes ulici U Podjezdu (deska ze zabetonovaných nosníků 
na kamenných opěrách). Dále pak dva deskové propustky ev. km 8,237 
(kombinace kleneb a desek, s přesypávkou) a ev. km 9,006 (deskový, ne-
funkční). Všechny tyto objekty svým stavem odpovídaly době svého vzniku 
ve 20. letech 20. století. 

Nový tvar kolejiště vyvolal potřebu rekonstrukce všech současných 
mostních objektů. Na stávajících mostech v ev. km 7,723 a v ev. km 8,011 
byly původní nosné konstrukce nahrazeny novými, tvořenými železobeto-
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novou deskou (most v ev.km 7,723) a konstrukcí se zabetonovanými oce-
lovými nosníky (most v ev.km 8,011), uloženými u obou mostů na stávající 
sanované kamenné opěry. Stávající přesypaný propustek ev. km 8,237 byl 
sanován a ponechán. Propustek ev. km 9,006 byl jako nefunkční zrušen; 
voda je odvedena povrchovým odvodněním. 

Pro přístup na nová nástupiště slouží dva železniční mosty – podchody 
a jedna lávka pro pěší. Podchod v km 7,962 kromě přístupu ze zástavby 
severovýchodně od stanice k nástupištím slouží i propojení ulic Kollárova–
Mochovská v místě bývalého přejezdu. Spojení od tohoto podchodu 
s vnějším nástupištěm vede po nové ocelové lávce pro pěší v km 8,008 
nad ulicí U Podjezdu souběžně s kolejištěm. Druhý podchod v km 8,300 
spojuje nástupiště s výpravní budovou a průmyslovými areály za nádražím. 
Oba nové podchody jsou konstrukčně tvořeny železobetonovými uzavře-
nými rámy. 

 
Dále byla do stavby zařazena rekonstrukce výpravní budovy a stavba 

cyklověže. U výpravní budovy se jedná o stavební úpravy zastřešení 
v úseku od technologické budovy (včetně) až po objekt bývalé restaurace 
(včetně). Doplněny byly i podhledy a obklady svislých konstrukcí. Objekt 
bývalé restaurace byl dispozičně přeřešený na prostor pro výhledový 
provoz kiosku občerstvení s venkovním posezením. 

Generální projektant a AD:  
SUDOP PRAHA a.s. 
HIP: Jaroslav Peroutka 
Investor:                                                             
SŽDC, s.o., Stavební správa západ 
HIS: Ing. Renata Kristianová                                                              
Zhotovitel:                                                     
Elektrizace železnic Praha a.s. 
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Severní most  
 
Stávající most  
V rámci přestavby plzeňského nádraží roku 1905 byl původní most 

přes ulici Mikulášskou (původně St. Nikolaus) nahrazen novými železnič-
ními mosty. Původní kolejiště vedlo středem stávajícího přednádraží 
a most byl situovaný do úrovně stávajícího stavědla Radbuza, přičemž 
ulice Mikulášská (St. Nikolaus) vedla v západnější poloze v místech stá-
vající kanalizace. 

Železniční most z roku 1909 tvořila spojitá konstrukce z ocelových pl-
nostěnných nýtovaných nosníků, které byly spojeny soustavou příčníků. 
Stávající konstrukce vykazovala znatelné poruchy. Opěry mostu byly z ka-
menného zdiva, střední podpěru tvořily ocelolitinové sloupy na betonových 
patkách. 

Nový most 
Severní most je rozdělen na dvě samostatné nosné konstrukce. NK1 

pod kolejí 1, 0, a 2. NK2 pod kolejí 4, 6, 8 a 12. Nosné konstrukce jsou 
provedeny jako spojité o dvou polích rozpětí 20,385 m + 22,869 m z před-
pjatého betonu. Úhel křížení s ulicí Mikulášskou je 62,3°. Návrh mostu 
ovlivnilo větvení kolejí na obou konstrukcích a stlačená stavební výška. 

  
Spodní stavba a založení mostu  
Předkvartérní podloží je tvořeno břidlicemi, jež jsou svrchu zvětralé, 

níže navětralé a později až technicky zdravé. Povrch těchto břidlic však 
není na jedné úrovni, je silně proměnný, a to jak v důsledku geologických 
pochodů, tak i zřejmě v důsledku předchozí stavební činnosti. V nadloží 
se vyskytují jednak málo mocné štěrky a písky na povrchu s jílovitou 
hlínou, jednak navážky charakteru stavebního rumu spolu se zbytky sta-
rých stavebních konstrukcí. 

Železniční mosty přes Mikulášskou ulici v Plzni 
Jiří Elbel, Jakub Göringer / Martin Vlasák, Filip Kutina   

Dva železniční mosty přes Mikulášskou ulici jsou součástí stavby „Uzel Plzeň, 2. stavba – přestavba osobního nádraží, včetně mostů 
Mikulášská“. Mosty se nacházejí v intravilánu města Plzně v těsné blízkosti památkově chráněných objektů plzeňského hlavního osobního 
nádraží. Pod mosty prochází důležitá dopravní tepna, silnice I. třídy I/20, trolejbusové linky spojující jednotlivé části města a tramvajová 
trať vedoucí k jediné vozovně města Plzeň. V souvislosti s přestavbou objektů byla řešena i úprava a zkapacitnění ulice Mikulášská.     

Vzhledem k umístění stavby do intravilánu města Plzně a blízkosti památkově chráněných objektů, vzešel výsledný návrh jednotlivých 
stavebně-technických řešení z celkového návrhu architektonického řešení stavby. Mostní konstrukce obou mostů byly architektonicky ře-
šeny tak, aby jejich působení v daném místě odpovídalo stávajícímu přemostění, tzn., aby byla zachována jejich výrazová podoba v pro-
středí kulturní nemovité památky.  
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Opěry mostu jsou rozděleny na samo-
statné části odpovídající jednotlivým kon-
strukcím. Železobetonové opěry jsou 
tvořeny úložným prahem s krátkou zá-
věrnou zídkou, dříkem opěry a základem. 
Úložný práh opěr přesahuje na líci dřík 
opěry o 250 mm. V tomto prostoru je 
umístěn kamenný obklad. Na opěru O1 na-
vazují oddilatovaná půdorysně zaoblená 
křídla. Křídla jsou napojena na stávající ka-
menné zdi. Na dřík opěry O2 jsou zavěšena 
rovnoběžná křídla.  

Opěra O1 je založena plošně na úrovni 
310,7 m n. m. ve vrstvě břidlic. Opěra O2 je 
založena hlubinně na skupině 14 velkoprů-
měrových pilot délky 8 m, resp. 12 kusů 
délky 10 m. Piloty jsou prof. 1080/1000 mm, 
rozmístěné ve dvou řadách a jsou vetknuté 
do poloskalního podloží.  

Pilíře jsou tvořeny vždy čtyřmi samo-
statnými stojkami pod každou NK. Jsou 
navrženy jako železobetonové oválného 
profilu 1600 × 1400 mm se šesti svislými 
nikami. Pilíře jsou vetknuty přes příčný 
pas šířky 1400 mm a výšky 1350 mm do 
základu. Stojky pod jednou konstrukcí 
jsou založeny na jednom základu. Řadu 
pilířů na obou stranách mostu doplňují 
dvojice původních litinových pilířů, které 
jsou dodatečně přikotveny k příčnému 
pasu. Ložiska budou osazena přímo na 
horní povrch pilířů. 

Pilíře jsou založeny plošně na úrovni 
310,70 m n.m. ve vrstvě břidlic. Základ no-
vých pilířů částečně zasahující na kamenný 
základ stávajících pilířů, spolu s rychle kle-
sající úrovní vrstvy břidlic směrem k Rad-
buze vytvořily složité základové podmínky. 
Neúnosné vrstvy byly nahrazeny betonovou 
plombou a nový základ pilíře byl pomocí 
mikropilotového roštu ukotvený do podloží. 

    
Nosná konstrukce 
Novou nosnou konstrukci tvoří dvě sa-

mostatné deskové monolitické konstrukce 
z dodatečně předpjatého betonu. V po-
délném směru jsou konstrukce provedené 
jako spojitý nosník o dvou polích s ná-
během u střední stojky a s náběhem u pod-
porových příčníků. Tloušťka desek je 
v místě nad pilířem 1500 mm (z toho 
250 mm tvoří náběh u pilíře), tloušťka 
v místě podporového příčníku je 1200 mm. 
Ve směru kolejí má konstrukce střechovitý 
1 % podélný sklon s vrcholem v ose pilíře. 
Tvar NK sleduje směrové vedení kolejí 
a vzdálenost říms k ose koleje je upravena 
(rozšíření NK na obou stranách o cca 0,6 m) 
pro vedení kabelovodů umístěných 
k římsám NK. Šířka NK je proměnná (na O1 
je šikmá šířka NK 41,085 m, na O2 je 
30,878 m). Na vnitřním okraji je konstrukce 
zakončena krátkou konzolkou délky 
200 mm. Mezi konstrukcemi NK1 (levá ve 
směru staničení) a NK2 vzniká dilatační 
spára šířky 100 mm. Ta je překryta po-
délným mostním dilatačním závěrem. Na 
vnějším okraji každé NK vybíhá z desky 
konzola s římsou konstantní délky 
1940 mm. V místě pilíře a opěrách je kon-
zola zesílena příčníkem.  

Nosné konstrukce jsou uloženy na kalo-
tová ložiska. Na každé opěře jsou jednot-
livé NK uloženy na trojici kalotových 
ložisek, v místě pilíře jsou NK uloženy na 
čtyřech ložiskách – na každém pilíři jedno 
ložisko. Pevná ložiska jsou umístěna na 
dvojici vnitřních pilířů.  

Betonáž a předpínání nosné konstrukce probíhalo na pevné skruži. Betonáž nosné konstrukce probíhala 
najednou. Kabely jsou z 19 lan Ø 15,7 mm z oceli Y1860S7. V NK1 (vlevo ve směru staničení) je vedeno 14 
dvojic kabelů, tj. celkem 28 ks. V NK2 (vpravo ve směru staničení) je vedeno 15 dvojic kabelů, tj. celkem 
30 ks. Celý systém předpětí je s ohledem na výskyt bludných proudů navržen v elektroizolačním provedení. 
Kotvy předpětí jsou navrženy stejně jako kabelové kanálky v elektroizolačním provedení.  

 
Statický návrh nosné konstrukce 
Statický výpočet nosných konstrukcí byl s ohledem na jejich geometrickou složitost řešen na deskovém 

3D modelu v programu MIDAS Civil. Korektnost tohoto modelu byla ověřena porovnáním průhybů s nezá-
visle vytvořeným deskovým modelem v programu SCIA Engineer.  

 
Závěr 
Začátkem prosince 2017 byla provedena zatěžovací zkouška a most byl uveden do zkušebního provozu. 

V dalších měsících roku 2018 pokračovaly práce na kamenných obkladech, na zídkách u opěry O2 a po 
dokončení „Jižního mostu přes Mikulášskou ulici“ přišly na řadu i finální úpravy komunikace a tramvajové 
trati pod mostem.  

Na této straně: 
Celkový pohled na výpravní budovu plzeň-
ského hlavního nádraží, vlevo severní most. 
Nostalgický pohled na staré mosty v dobách 
páry a podélný řez severním mostem.  
 
Na protější straně: 
Dole starý most a představy architektů 
o novém, nahoře konečný výsledek.

Investor: SŽDC, s.o., Stavební správa západ 
Projektant: SUDOP PRAHA a.s. 
Severní most: Ing. Jiří Elbel 
Jižní most: Ing. Martin Vlasák 
Stavba je realizována sdružením firem Metrostav a.s. a OHL ŽS a.s. 
Zhotovitel mostů: Metrostav a.s., divize 5

Foto nového stavu na stranách 18 až 21 Jan Vlček 



Jižní most 
 
Po 113 letech provozu byl letos původní ocelový nýtovaný most nahrazen 

novým přemostěním, které vyhovuje současným požadavkům na pod-
jezdnou výšku a šířkové uspořádání v ul. Mikulášská v Plzni na trati Plzeň–
Cheb. Hlavním důvodem přestavby mostního objektu kromě jeho stáří byla 
zásadní změna prostorového uspořádání komunikace pod mostem, kdy 
dochází k rozšíření o cca 11 metrů a změna v poloze a počtu kolejí západ-
ního zhlaví na mostě.  

Most překračuje místní komunikaci s nezvýšeným tramvajovým tělesem 
převádějící tranzitní dopravu ve směru silnice I/20 (E49) centrem města 
Plzně. Pod mostním objektem je veden jeden pruh směr Centrum, tramva-
jový pás, dva jízdní pruhy směr Slovany a oboustranné chodníky v základní 
kategorii komunikace MS3T 25,2/18,2/50. 

Nová mostní konstrukce je po konstrukční stránce “dvojčetem” přemos-
tění přes Seifertovu ulici v Praze u křižovatky “Bulhar” na výjezdu z hlavního 
nádraží, jehož autorem byla legenda sudopských mostařů Ing. Karel Štěrba.  

Most je navržen jako rámová konstrukce s deskovou nosnou konstrukcí 
s tuhou výztuží ze svařovaných nesymetrických I profilů (tzv. zabetonované 
nosníky ZBN) o jednom mostním otvoru, která je vetknuta do krabicových 
železobetonových opěr. S ohledem na stísněné prostorové poměry je na-
vržena konstrukce s extrémně stlačenou konstrukční výškou. Kolmá svět-
lost mostního otvoru je 25,4 m a celková délka nosné konstrukce je 35,9 m. 
Most je mírně šikmý ~78°. 

 
Založení opěr 
Mostní opěry jsou založeny plošně na skalním podloží s doplňujícím hlu-

binným založením pomocí mikropilotového roštu pod zadní částí opěr, který 
přenáší krajní tahová napětí pod zadní stěnou krabicových opěr. Opěry jsou 
založeny ve skalním podloží třídy R3 (R2) v geotechnickém typu tvořeném 
prachovitou břidlicí až prachovcem ve stavu zdravá až navětralá.  

Spodní stavba 
Spodní stavba objektu je tvořena dvěma krabicovými železobetonovými 

opěrami OP1 a OP2. Obě opěry jsou konstrukčně shodné a jsou tvořeny 
základovým blokem, dříkem, zadní stěnou a bočními stěnami. Do základo-
vého bloku jsou pod zadní stěnou vetknuty mikropiloty.  V zadní stěně opěry 
v ose uložení nosníků jsou navrženy předpínací tyče pro eliminaci tahových 
napětí v betonu. Předpínací tyče jsou zakotvené v základovém bloku 
a vedou celou zadní stěnou. Aktivace předpětí byla provedena po uložení 
a podlití nosníků, avšak před betonáží deskové nosné konstrukce. Svislé 
povrchy opěr vč. křídel jsou navrženy s dodatečným kamenným obkladem. 
Vzhledově se jedná o obdobnou výrazovou podobu s původním mostem 
a pohledové sjednocení s navazujícími opěrnými zdmi. 

   
Nosná konstrukce   
Nosná konstrukce je spřažená ocelobetonová s tuhou výztuží ze svařo-

vaných ocelových I nesymetrických nosníků. V nosné konstrukci je umís-
těno 13 nosníků v osové vzdálenosti 0,75 m, které jsou vzájemně propojeny 
příčným montážním ztužením. Nosná konstrukce má rozpětí v hlavním 
otvoru 27,8 m a v místech opěr je rozpětí desky ~ 4,0 m. Nosná konstrukce 
společně s opěrami působí jako otevřený rám.  

Výška nosníku je po délce proměnná od 0,79 m (~1/34 L) ve středu roz-
pětí do 1,24 m (~1/20 L) v líci dříku opěry. Spodní povrch nosníků je kruhově 
zakřivený. Horní povrch je přímý ve sklonu 1 % od středu směrem 
k opěrám. Na konci nosníků je provedena úprava pro umístění předpínací 
tyče. V místě dříku jsou nosníky uloženy na montážních ložiscích. Nad nos-
níky je betonová vrstva konstantní tl. 110 mm. Celková konstrukční výška 
desky dosahuje ve středu rozpětí 0,9 m (~1/31 L) a v líci dříku opěry 1,35 m 
(~1/20 L).  Půdorysně jsou nosníky přímé. Nosná konstrukce tvarově nava-
zuje na opěry. Šířka nosné konstrukce mostu je proměnná od 11,665 m do 
11,160 m. Příčný sklon NK je ve směru šikmosti 0 %.  

Výsledné dílo, vzorový příčný řez mostem a dole vizualizace z projektu. 



Opěrné zdi v oblasti hlavního nádraží 
Ján Kováč 

 
V rámci 2. stavby byla řešena sanace stávajících opěrných zdí v prostoru přednádraží výpravní bu-

dovy, které navazují na nové mosty přes Mikulášskou ulici. Jednalo se o kamenné, tížné zdi, postavené 
z řádkového žulového zdiva. Pohledově členěná plocha zdí, včetně ozdobných prvků, říms a zábradlí 
je památkově chráněná a její vzhled nešlo zásadně měnit. Délka severní zdi činila na začátku 96,1 m 
při max. výšce 5,6 m nad terénem, délka jižní zdi 120,0 m a max. výšky 6,1 m. 

Kromě klasické sanace kamenného zdiva se řešila především koordinace s navazujícími objekty 
a vzhled zábradlí. 

Sanace líce kamenného zdiva spočívala v jeho očištění plošným otryskáním, provedením hloub-
kového spárovaní a tlakovou injektáží zdiva. Rub zdi byl opatřen kotveným stříkaným betonovým tor-
kretem, na který se položila izolace. Odvodnění rubu bylo navrženo do trativodů železničního spodku. 

Zásadním požadavkem z hlediska památkové péče bylo zachování historického vzhledu stáva-
jícího zábradlí. Jednotlivé prvky zábradlí byly přednostně repasovány, případně nahrazeny věrnou 
replikou v případě značného poškození korozí. Kromě toho vzhled zábradlí neodpovídal dnešním po-
žadavkům normy na maximální vzdálenost prvků a zábradlí bylo doplněno předsazenou bezpečnostní 
ocelovou konstrukcí. 

Koordinace s navazujícími objekty byla trochu složitější a neobešla se bez větších zásahů do kon-
strukcí zdí. Při napojení severní zdi na nový most musela být část zdi ubourána v délce 7,5 m. K dal-
šímu, tentokrát neplánovanému ubourání, došlo na opačném konci v napojení na stávající podchod 
v délce 7,0 m. Důvodem byl nevyhovující technický stav a nedostatečná hloubka založení po odkrytí 
zásypu, takže byla provedena její náhrada novou železobetonovou zdí s obkladem.  

Úpravu si vyžádala také jižní zeď, kde v rozsahu nového nástupiště, navrženého v jiné výškové 
úrovni než stávající, došlo k dozdění jedné řady zdiva a přikotvení římsy. Výškový rozdíl za nástupištěm 
byl upraven vyzděním nového kamenného pilířku. Nové části zdi byly provedeny z kamenných kvádrů 
stejného druhu a s totožným opracováním jako původní zdivo. Součástí konstrukce jižní zdi byly také 
cihelné vestavby v prostoru stávajících obchodů, kde po snesení konstrukce stávajícího nástupiště 
a odkrytí podzemních prostor bylo rozhodnuto provést nové zastropení. Lícová plocha cihelných ves-
taveb obchodů nebyla z důvodu majetkových poměrů jiných vlastníků součásti sanace a zůstala bez 
dalších úprav. 

Vlivem zahloubení přednádražní plochy směrem k Mikulášské ulici o zhruba 0,8 m oproti stávajícímu 
stavu došlo k odhalení líce základů všech zdí, které již nebyly provedeny z pohledového řádkového 
zdiva. Kromě statického posouzení a provedení nezbytných sanačních prací bylo zapotřebí navrhnout 
opatření na úpravu pohledové plochy, aby byl celkový vzhled památkově chráněných zdí narušen co 
nejméně. Proveden byl kamenný obklad, vystupující mírně před líc zdi, který respektoval vodorovné 
spáry stávajícího zdiva a také sklon přednádraží plochy. 

Součástí objektů zdí byly také nové železobetonové úhlové zdi opatřené kamenným obkladem, 
které navazovaly na nové mosty a dále na stávající konstrukce zdí v Železniční ulici a v ulici U Trati. 
Během stavby se za pochodu řešily návaznosti z hlediska úprav pohledových ploch, zábradlí, napojení 
říms a na snížené plochy přilehlých chodníků a komunikací.

Napojení nových zdí na severní most. 
Sanace rubu zdi.



Důvody rekonstrukce mostu 
Hlavním důvodem rekonstrukce mostu byl špatný technický 

stav klenbových konstrukcí a pilířů.  Vlivem nefunkční izolace 
a odvodnění a následného zatékání vody do konstrukce vyka-
zovaly klenby řadu poruch. Zejména se jednalo o trhliny ve zdí-
cích prvcích (cihly, kameny), degradovaný povrch zdících prvků, 
vypadané spárování, v místě zatékání také plíseň, mech, výluhy 
z malty nebo výplňového zdiva z opuky a také trhliny vlivem 
mrazu, kdy zateklá voda po zmrznutí svým zvětšeným objemem 
roztrhla i armovaný beton. Konstrukce mostu tak vyžaduje sa-
naci zdiva nebo případně i výměnu jednotlivých zdících prvků. 
V některých případech je nutné konstrukci klenby zcela rozebrat 
a přezdít. 

Jednotlivé mosty viaduktu podle podrobné prohlídky byly ve 
stavu 2/2 až 3/3 (podle směrnice SŽDC). Mosty ve stávajícím 
stavu dále nesplňovaly požadavky na prostorové uspořádání pro 
volný schůdný a manipulační prostor (vzdálenost k zábradlí od 
osy koleje místy pouze cca 2,30 m), a osová vzdálenost kolejí 
místy pouze 3,60 m. Tedy stav odporující předpisům, a navíc pro 
údržbu koleje a zařízení na mostě naprosto nebezpečný. 

Stávající rychlost na mostě byla 30–50 km/h, na spojovacím 
viaduktu směrem do Libně pouze 20 km/h, což způsobovalo 
nízkou propustnost trati. Zatěžovací třída mostu byla pouze 
D3/40. 

Průzkumné práce a návrh rekonstrukce viaduktu byl podrobně 
popsán v SR 4/2015. 

Dosavadní průběh rekonstrukce 
Rekonstrukci mostu provádí na základě výsledku hospodářské soutěže sdružení 

firem HOCHTIEF CZ (Divize dopravních staveb), STRABAG RAIL a AVERS. Rekon-
strukce probíhá v období 04/2017–12/2019 za úplné výluky provozu na mostě mezi 
žst. Bubny a žst. Masarykovo nádraží. Dokončovací práce budou pokračovat po 
skončení výluky ještě během roku 2020. 

Stavebníkem je Správa železniční dopravní cesty, státní organizace. Zdroj finan-
cování EU je z programu Nástroj pro propojení Evropy (CEF), národní spolufinancování 
zajišťuje Státní fond dopravní infrastruktury.  

V rámci přípravných prací bylo v žst. Bubny zbudováno provizorní nástupiště pro 
vlaky směr Kladno, které zde jsou ukončeny.  Vlaky ze směru Ústí nad Labem a Kra-
lupy zajíždějí na Masarykovo nádraží přes stanici Praha-Holešovice.  

Na začátku rekonstrukce bylo provedeno odstranění vestaveb a přístaveb v pro-
storu pod mostem. Byly zbourány cihlové zdi, kterými byly zahrazeny mostní otvory, 
včetně vrat, vestavěných pater a dalších konstrukcí, dále byly zbourány přistavěné 
garáže a dílny i restaurace u Křižíkovy ulice.  

Zdivo kleneb i pilířů bylo následně očištěno horkou párou a otryskáno tlakovou 
vodou s živcem a vzhled mostu se tak velmi přiblížil stavu, kdy byl v roce 1850 do-
končen. Očištění zdiva od nánosů nečistot a krust vlivem působení povětrnosti bylo 
potřebné i pro následné provedení doplňkového diagnostického průzkumu stavu zdí-
cích prvků.  

Byl demontován železniční svršek a trakční vedení a odtěženo štěrkové lože. Do-
časně byl na podpůrné konzoly na boku mostu, případně na kabelové lávky, vyvěšen 
silový kabel PREdi, 22 kV, který byl veden původně po mostě a po dobu rekonstrukce 
je nutné ho zachovat v provozu, stejně jako sdělovací kabel mezi žst. Masarykovo 
nádraží a Praha-Bubny. 

Foto Ondřej Podráský, HOCHTIEF CZ 

Rekonstrukce mostu probíhá od jara roku 2017. Zatím proběhly práce na zesílení založení mostu a spodní stavby a odtěžení 
rubu kleneb s následným zjištěním stavu zdiva pomocí doplňujícího diagnostického průzkumu. Na základě jeho vyhodnocení 
došlo ke zvýšení rozsahu přezdívaných kleneb ze 14 na celkem 18 kleneb. 

Pražské mosty s pečetí SUDOPU



Po odtěžení štěrkového lože byla v úrovni mostovky zasti-
žena vrstva rovnaniny z velkých kamenů, která bránila po-
jezdu mechanizace (kameny opřené o rub klenby by po najetí 
mechanizace tvořily lokální břemeno s následkem případ-
ného vypadnutí kamene nebo prasknutí klenby). Proto byly 
na pokyn projektanta v rozsahu čtyř metrů ve vrcholech 
kleneb tyto velké kameny odstraněny a nahrazeny výzi-
skovým štěrkem. Teprve potom byl na základě statického 
posouzení stability kleneb možný pohyb vrtacích souprav 
a lehkých nákladních vozidel po mostě, ještě před podskru-
žením klenbových konstrukcí.  

Do konce roku 2017 byla na základě předchozího statického 
posouzení provedena téměř kompletní sanace založení vybra-
ných pilířů mostu, a to formou sloupů tryskové injektáže pro-
vedených z úrovně terénu pod základovou spáru pilířů. Dále 
byla provedena nízkotlaká injektáž jádra pilířů z úrovně mo-
stovky, prostřednictvím vrtů v rozteči cca 700 mm, vyplněných 
jílocementovou injektážní směsí. Důvodem tohoto opatření byla 
zjištěná vysoká mezerovitost vnitřku pilířů za lícovým zdivem. 

Ze stejné úrovně byly provedeny ve vybraných pilířích 
zemnící mikropiloty, které budou sloužit pro omezení vlivu 
bludných proudů na konstrukci mostovky převádějící elektri-
zovanou trať. 

Dále byly u mostu přes Vltavu mezi Štvanicí a Buben-
ským nábřežím provedeny v první etapě u dvou pilířů P2 a P4 
těsněné štětovnicové jímky pro injektáž základů pilířů 

a opravu spárování zdiva dříku pilířů. V další etapě budou jímky u těchto pilířů rozebrány 
a stejným způsobem provedeny u dalších pilířů P1 a P3 mostu.  

Nosná konstrukce mostu přes ulici Pernerovu byla provizorně zdvižena o 2,5 m na 
ocelové konstrukci podepřené na bocích opěr na příhradových ocelových stojkách 
a u ocelových částí bylo provedeno jejich očištění a obnova protikorozní ochrany. Stávající 
úložné prahy byly odbourány, ložiska demontována a provedeno zesílení opěr pomocí 
mikropilot vrtaných z úrovně vršku opěry. Vzhledem k odlišnému směrovému vedení kolejí 
v novém stavu byla nosná konstrukce v řádu centimetrů příčně i podélně posunuta 
a spuštěna na nová ložiska uložená na nově vybetonované úložné prahy. Po odstranění 
stávající protikorozní ochrany byly zjištěny povrchové poruchy materiálu pásnic I nosníků. 
Následně provedená podrobná diagnostika však vyloučila možnou lamelaci materiálu 
a potvrdila pouze povrchové porušení materiálu. 

Nosné konstrukce mostu přes ul. 1. Pluku, samostatné pro každou kolej, o hmotnosti 
přes 170 t, byly v únoru 2018 demontovány za pomoci jeřábu Liebherr s nosností přes 
500 t. Následně byl odbourán původní kamenný a částečně betonový úložný práh opěr 
mostu. Na rastr mikropilot vrtaných skrze stávající dřík opěry do podloží pod základovou 
spárou bude pak vybetonován nový úložný práh pro novu konstrukci mostu.  

Rekonstrukce Negrelliho viaduktu  
v druhém roce stavby 
Tomáš Martinek / foto v textu autor 

Sanace pilířů probíhá i ve Vltavě. V řečišti mezi Štvanicí a Bubny 
kvůli tomu v červenci vznikly okolo dvou pilířů štětovnicové 
jímky, jak ukazuje velký obrázek. Po dokončení prací se štětov-
nice přesunuly na zbývající pilíře. Stav prací na podzim roku 
2018 ukazuje malý obrázek.  
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Po jeho dokončení na něj bude namontována nová 
NK, navržená jako ocelová příhradová konstrukce 
s průběžným kolejovým ložem a spodní mostovkou 
pro jednu kolej.  

U mostu přes ulici Křižíkovu byla v květnu 2018 
demontována stávající nosná konstrukce z roku 1956 
tvořená předem předpjatými železobetonovými nos-
níky, příčně spínanými a tvořícími společně nosný rošt 
(viz SR 3/2018). Nahrazena bude konstrukcí navrženou 
jako železobetonové rámy s vylehčením příčle, spřa-
ženou ocelobetonovou konstrukcí s proměnnou 
výškou průřezu příčle od 1,325 m do 1,70 m (oblou-
kový podhled). Příčle jsou vetknuté do železobetono-
vých stěn opěr tloušťky 1,5 m s náběhem v rámovém 
rohu, založených na soustavě mikropilot. Opěry budou 
obloženy kamenem, vzhledově bude obklad odpo-
vídat stávajícím kamenným konstrukcím viaduktu.  

U mostu přes bývalou uhelnou kolej byla zbou-
rána původní konstrukce a bude zde zbudována nová, 
rovněž ze zabetonovaných ocelových nosníků, včetně 
úložných prahů kotvených do stávající spodní stavby. 

U klenbových mostů byly pro zajištění stability a zachování tvaru kleneb při odtěžování zásypu 
jejich rubu provedeny podpěrné skruže, které zde zůstanou až do doby opětovného vyplnění 
rubu kleneb zásypem, nyní navrženým z mezerovitého betonu. Potom bude možné skruže de-
montovat, protože klenby po přitížení rubu novým materiálem budou opět staticky fungovat, aniž 
by hrozila jejich deformace. 

Po podskružení kleneb byla odbourána původní zábradlí a římsy mostu. Postupně byly ode-
brány zásypy z rubu kleneb a diagnostikován jejich stav. Částečně byly také odbourány průčelní 
zdi, na které byly vybetonovány úložné prahy zajišťující kloubové uložení roznášecí desky mo-
stovky tak, aby nebyly průčelní zdi mostovkou zatěžovány ohybovým momentem, ale jenom 
svislou silou. Na kamenných mostech jsou úložné prahy betonovány za původním lícovým 
zdivem, které bylo odřezáno na tl. 200 mm a opatřeno spřahující helikální výztuží.  

Největší rozsah přezdění původních kleneb byl navržen na mostě v prostoru Štvanice, kde 
byly k rozebrání a přezdění navrženy již v projektu celkem čtyři kamenné klenby za sebou. Na 
základě doplňující diagnostiky a zjištěného stavu byly z důvodu poruch kamenů rozebrány i tři 
mezilehlé pilíře. Po doplnění závěrů diagnostického průzkumu ale bude u mostu přes autobusové 
nádraží rozebráno a přezděno sedm cihelných kleneb za sebou a jedna cihelná klenba u mostu 
přes Křižíkovu ulici, takže tato část bude nakonec tou, která vyžaduje největší stavební zásahy. 
Nutnost nahrazení novou konstrukcí se nakonec nevyhnula ani betonovým klenbám. Dvě klenby 
– 22 a 23 v sousedství mostu přes Křižíkovu ulici byly postaveny z betonu tak nízké kvality, že 
nebylo možné zajistit jejich zachování ani jejich zesílením. 

 
Doplňkové průzkumy 
Jako podklad pro stanovení rozsahu výměn zdících prvků je prováděn na 20 % kleneb doplňkový 

stavebně technický průzkum (DSTP). Pro zadavatele rekonstrukce mostu jej zpracovává Kloknerův 
ústav ČVUT ve spolupráci s Fakultou stavební. Prováděn je velmi podrobně v rozsahu podrobné vi-
zuální prohlídky a destruktivních i nedestruktivních zkoušek zdících prvků a malty. 

Zpracovatel DSTP mimo něj tvoří také metodický postup pro zpracování doplňkového dia-
gnostického průzkumu stavu zdících prvků (zpracovaného zhotovitelem rekonstrukce, firmou 
AVERS), stanovuje hodnoty pro kalibraci měřidel pro nedestruktivní zkoušky zdících prvků a zá-
roveň kontroluje jeho dodržování i hodnoty dosažených výsledků. Na zbývajících cca 80 % kleneb 
provádí diagnostický průzkum stavu zdících prvků zhotovitel pod metodickým vedením a kon-
trolou zpracovatele DSTP. 

Oba tyto doplňující průzkumy zevrubně zkoumají stav každého zdícího prvku, zda může být 
ponechán v konstrukci nebo zda má být nahrazen novým. Rozsah výměny zdiva byl již v době 
zpracování projektu stanoven na základě vizuálního hodnocení poškození kamenů a cihel re-
staurátorským průzkumem. Doplňující průzkumy zpřesňují a doplňují navržený rozsah na základě 
vyhodnocení pevnosti a dalších vlastností jednotlivých zdících prvků. Konečný návrh rozsahu 
oprav jednotlivých kleneb ale na základě výsledků průzkumů stanoví projektant po odsouhlasení 
se zástupci orgánů památkové péče. 

 
Další předpokládaný průběh rekonstrukce 
Další postup rekonstrukce Negrelliho viaduktu bude probíhat podle zpracované projektové do-

kumentace a bude zahrnovat u klenbových mostů tyto kroky: 
- výměna zdících prvků (kamenů/cihel), které nesplňují požadované vlastnosti nebo kompletní 

přezdění kleneb, 
- provedení vyrovnávky na rubu kleneb ve formě cementové mazaniny nebo stříkaného betonu 

a pojistné bezešvé izolace na rubu kleneb a průčelních zdí, odvodněné drenáží napojenou na 
nové svody odvodnění, 

- výplň rubu kleneb mezerovitým betonem, 
- provedení železobetonové roznášecí desky žlabu kolejového lože s mírně vykonzolovanými 

římsami, položení systému vodotěsné izolace, 
- nový systém odvodnění (bude provedeno v ose mostu do prostoru pod klenby a svedeno 

svislými svody na boku mostu do rekonstruované kanalizace), 
- vybudování nových železobetonových říms, s osazením zábradlí a stožárů trakčního vedení, 

Jímky pilířů ve Vltavě. 



- hloubkové spárování zdiva, 
- sanace trhlin helikální výztuží, 
- sanace povrchu zdících prvků/reprofilace restaurátorským způsobem. 
Roznášecí deska bude na klenbách uložena na výplni z mezerovitého betonu a bude roznášet 

zatížení od kolejových vozidel rovnoměrněji, než tomu bylo v původním stavu prostřednictvím 
zásypu tvořeného soudržnými i nesoudržnými zeminami s úlomky cihel a kamenů. 

Roznášecí deska s římsou tvoří žlab kolejového lože a z rubu bude opatřena izolací proti sté-
kající vodě. Je dilatována vždy na délku mezi vrcholy kleneb a v jejím středu nad pilíři jsou 
v úžlabí osazeny odvodňovače. Srážková voda je svedena z mostovky systémem svodů zabe-
tonovaných nad pilíři a svedených dále po líci mostu až do dešťové kanalizace. Horní část roz-
nášecí desky tvoří římsa, osazená novým ocelovým zábradlím, které vzhledově odpovídá 
zábradlí cca z roku 1936. Původně bylo na mostě osazeno mnoho druhů ocelového a kamen-
ného zábradlí, které odpovídaly době, kdy byla provedena tehdy nová římsa mostu. Na někte-
rých částech mostu bude osazeno původní kamenné zábradlí. 

Stávající dvojpolový most přes Bubenské nábřeží, který zatím byl pouze odstrojen do 
úrovně mostovky a umožňuje přístup z žst. Bubny na mosty přes Vltavu, bude kompletně sa-
nován při zachování spodní stavby i nosné konstrukce z nosníků typu KT. 

Po dokončení rekonstrukce mostů bude položen nový železniční svršek včetně antivibračních 
rohoží a instalováno vedení zabezpečovacího a sdělovacího zařízení, elektrického ohřevu vý-
hybek, osvětlení, trakční vedení apod. Budou obnoveny povrchy komunikací a chodníků poško-
zené při rekonstrukci a znovu instalovány přístřešky autobusových stání na autobusovém nádraží 
Florenc dočasně demontované po dobu rekonstrukce mostu. 

Součástí rekonstrukce mostu je i objekt památkově chráněného historického stavědla, který 
se nachází na opěře mostu přes ulici Křižíkova. Jedná se o původně přízemní objekt z kamenného 
zdiva, který byl před začátkem 20. století zvýšen hrázděnou nástavbou o jedno podlaží.  

Po zahájení rekonstrukce mostu bohužel objekt vy-
hořel a rozsah rekonstrukce tohoto domku a repase 
nebo úplná výměna jeho částí bude nutná v daleko 
větším rozsahu, než bylo plánováno. 

Zprovoznění viaduktu pro železniční provoz se 
předpokládá v průběhu roku 2020. Rekonstrukce 
Negrelliho viaduktu je úzce provázána s plánovanou 
stavbou „Modernizace trati Praha–Kladno“, kterou 
umožňuje návazně realizovat, a která bude za-
hrnovat řadu zajímavých nových mostních objektů, 
například v oblasti křížení s ulicemi Bubenská a Du-
kelských hrdinů. Negrelliho viadukt tak i přes své 
stáří více než 160 let bude díky rekonstrukci zapojen 
do moderního inženýrského díla.  

 
Závěr 
Jelikož se jedná o rekonstrukci, a navíc stavbu 

v městské zástavbě, je třeba se vypořádávat 
s množstvím změn, vyplývajících z rozdílnosti před-
pokládaného a skutečně zastiženého stavu dotče-
ných konstrukcí. Výstavba je tak časově značně 
náročná pro všechny účastníky stavebního procesu, 
tj. jak pro zhotovitele, tak pro TDI a projektanta. 

Z hlediska projektanta konajícího autorský dozor 
vnímáme tuto probíhající stavbu uprostřed města 
jako velmi náročnou, nicméně z hlediska získávání 
odborných zkušeností i velmi zajímavou. 

Věříme, že jsme svým návrhem rekonstrukce při-
spěli k rehabilitaci tohoto jedinečného inženýr-
ského díla, které po dokončení opravy bude nejen 
znovu plnit svojí funkci pro převádění železniční 
dopravy, ale stane se snad časem i součástí 
vkusně a účelně využitého městského prostoru, tak 
jak je tomu v jiných světových metropolích (Paříž, 
Vídeň nebo Curych). 

 
 
 
 
Na protější straně: 
Dvakrát snímky poruch zdiva a vzhled zdiva po 
očištění (diagnostický průzkum zdících prvků). 
 
Na této straně vlevo:  
Rub kleneb na viaduktu. 
 
Vpravo: 
Zdvižená konstrukce mostu přes ul. Pernerovu.

Na ostrově Štvanici zmizely čtyři oblouky kleneb včetně pilířů. Foto Ondřej Podráský, HOCHTIEF CZ.  
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Zajímavosti z průběhu rekonstrukce Negrelliho viaduktu 
Rekonstrukce, a navíc uprostřed města, s sebou přináší zajímavé momenty a objevy. Tady jsou alespoň čtyři z mnohých. 

  
Podzemní nádrže 
„Tak co uděláte s těma nádržema na autobusáku?“, spustil na mně jeden ze stavbyvedoucích, když 

jsem se zašel podívat na stavbu, jak probíhá odtěžování zásypu rubu kleneb.  
„No já asi nic, ty budete muset odnést vy, nemám teď na sobě montérky“, pokusil jsem se o vtip, aniž 

bych tušil o jaké nádrže jde. Tak jsme se na ně zašli podívat a byly skutečně obřích rozměrů, zakopané 
půl metru pod asfaltem, a tak výborně situované, že kolidovaly s novou stokou pro odvodnění viaduktu.  

„Já bych nikomu nic neříkal, přijel bych s jeřábem, ty nádrže bych vytrhnul, dal je do sběru a vyřešeno,“ 
navrhoval stavoš.  

„Nic se trhat nebude. A co v těch nádržích je?“ brzdil jsem jeho odhodlání.  
„No, smrdí to jako nafta, tak sem od toho chlapy s autogenem radši poslal pryč.“  
„Heleďte, to bude asi složitější než na jeřáb,“ věštil jsem, a skutečně bylo. Kvůli těsně kolem procházející 

cihelné stoce, která byla navíc poničená po povodních z roku 2002, se vymístění nádrží ukázalo jako ne-
reálné, a tak po ověření kontaminace zeminy v okolí nádrží a povolení inspekce ŽP byl obsah nádrží odsát 
a ekologicky zlikvidován (šlo o srážkovou vodu se zbytky topných olejů). Vnitřek nádrží očistila odborná 
firma. Nakonec byly nádrže rozříznuty v půlce, až z nich zbyla jen spodní korýtka a po vyplnění betonem 
se do nich i ta stoka dobře vešla. Přestože byly nádrže na pozemku autobusového nádraží, tak se k nim 
nikdo nehlásil. Původně šlo asi o nádrže na topný olej pro kotelnu Hudebního divadla Karlín, ale ani tato 
domněnka nebyla ničím potvrzena, tak se jejich majitel nenašel a o vše se postarala stavba. 

 
 

Požár stavědla 
Tři měsíce po začátku stavby byl viadukt hvězdou médií, bohužel nikoliv pro svoje technické řešení, ale 

proto, že v noci hořely dřevěné části historického stavědla, které stojí na viaduktu nad Křižíkovou ulicí. Na 
normální stavbě by asi přijel bagr a domeček srovnal se zemí, ale protože se jednalo o nemovitou kulturní 
památku, přijel se na něj podívat statik a odvážně na něj vystoupal, aby posoudil jeho stav po požáru. 
Hrozivě vypadající ohořelé dřevo ve výšce druhého patra identifikoval pouze jako povrchová zranění bez 
vlivu na funkci, tedy statiku konstrukce a doporučil jeho zachování. Stavědlo je totiž pro památkáře skoro 
cennější než celý viadukt, i když jeho role po dokončení stavby bude pouze jako kulisa. Nebude obsazeno 
a nijak využito a spíše bude problém ho zabezpečit proti bezdomovcům nebo vandalům. A tak ho opra-
víme a budeme mu držet palce, aby zase nevzplálo. 

 
Bývalá celnice 
Neméně zajímavé pro památkáře jsou i prostory v klenbách 

u Pobřežní ulice, kde byly pod úrovní ulice nalezeny sklepní pro-
story, jdoucí až pod ulici. V klenbách 45 a 46 prý bývala umís-
těna celnice, kde se vybírala potravinová daň za bývalého 
mocnářství, kdy tudy proudily povozy se zbožím na trhy do 
Prahy. Dnes se dochovaly cihelné vestavby v mostních otvo-
rech, které dělily prostory na dvě podlaží. V horním se dochovaly 
původní kamenné dlažby a ze spodního nebylo patrno nic, 
kromě zazděných oken v úrovni vozovky, která dávala tušit, že se do suterénních prostor dalo kdysi 
vstoupit. 

Tyto sklepy byly až po strop zaneseny hlínou a kameny (patrně i z doby povodní) a teprve ruční práce 
ukrajinských dělníků, kdy se po břiše se zednickou lžící a s kýblem plazili několik týdnů pod klenbami, 
pomohla odkopat cihelnou vestavbu podobnou stokám. Dost nám zatrnulo, když jsme přizvali památkáře, 
aby určili, o co se jedná, a když jsme uvnitř slyšeli vyrážet jejich nadšené výkřiky, zda se stavba kvůli  
archeologickým průzkumům nezastaví. Ale ani přivolaný archeolog z NPÚ naštěstí neidentifikoval, o co 
se přesně jedná a navíc, že by se jednalo o něco obzvlášť cenného. Nakonec byl zvolen kompromis mezi 
dvěma postoji (stavba: zalejeme směsí jílu a cementu, aby mohla po vestavbách jezdit vrtací souprava 
a památkáři: nesmíte se na to ani křivě podívat!). Vestavba byla poddřevena a po dokončení stavby čeká 
na objasnění své historie a funkce.   

 
 
Bývalá vodárna 
U Rohanského nábřeží byla na břehu Vltavy v době parních lokomotiv provozována vodárna s parním 

strojem, ze které se litinovým potrubím položeným ve štěrkovém loži mezi kolejemi čerpala voda do vo-
dojemů na Masarykovo nádraží. Když páru odnesl čas, stejně jako parní stroj, vodárna, přistavěná k pilíři 
mostu, zůstala stát vedle viaduktu jako prázdná a nevyužitá budova. V roce cca 2015 vyhořela, a protože 
byla na pozemku ČD, nebyla ani součástí naší stavby, pouze jsme měli navrženo, jak upravit římsu v ná-
vaznosti na její střechu. 

V prosinci 2017 najednou přijely bagry a zbouraly celou budovu na základě demoličního výměru, o který 
požádaly České dráhy. A jelikož byla budova přistavěná k pilíři, ubouraly i část pilíře, ani nemrkly a odjely 
pryč. Stalo se to v zimě, kdy na viaduktu neprobíhaly takřka žádné práce, a tak bylo později překvapení 
veliké, že stavbě ze dne na den zmizel kus mostu přilehlý k vodárně, která do něj byla konstrukčně zavá-
zána. 

I tady jsme požádali památkáře, aby určili další postup, abychom si nezadělali na problémy, a po dohodě 
s nimi se chybějící část pilíře dozdí shodně s protější stranou, jako by tam vodárna nikdy nestála. 

 
Tomáš Martinek 
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Toto číslo se investicemi do železniční infrastruktury stále 
snižuje. Naposledy tuto statistiku ponížila stanice Bohu-
slavice nad Metují, ve které se do 11. 9. 2018 dochovaly 
jak mechanická návěstidla a předvěsti, tak i závory. 
V tento den byla zahájena výluka na trati 026 v úseku 
Opočno pod Orlickými horami – Náchod, která souvisí se 
stavbou „Revitalizace trati Týniště n. O. – Broumov“. Za-
hájením výluky byla okamžitě započata demontáž všech 
těchto zařízení; jako první přišly na řadu drátovody 
a předvěsti, následovala demontáž mechanických závor 
a jako poslední na řadu přišla mechanická návěstidla. 
 
Celou fotoreportáž včetně dobových fotografií najdete na 
stránkách autora: www.vladanfoto.cz 

Mechanické návěstidlo – ohrožený druh 
Vladimír Fišar 

S železnicí máme mnohdy spojeny symboly, které se nám vybaví, i když už dnes její 
běžnou součástí nejsou. Parní lokomotiva, ta již v provozu není téměř 40 let a dodnes 
ji máme na dopravní značce upozorňující na železniční přejezd bez závor a děti ji na-
jdou téměř v každé knížce o mašinkách. Obdobně tak to je se semaforem, jak se 
v takových knížkách o mechanických návěstidlech píše. I ta se však postupně vytrá-
cejí z našich tratí, za posledních několik let takovým tempem, že stanic, kde je ještě 
vlaky poslouchají, je v naší husté železniční síti (v době vydání článku) necelých 40.  



Představujeme projektová střediska SUDOPU PRAHA 

Středisko 210 – technických dozorů
V dubnu 2009 bylo vedením 

společnosti založeno středisko 210 – 
středisko technických dozorů, které 
vzniklo i důsledkem nabídky na trhu 
práce. Tím byla v té době velice 
zajímavá činnost monitoringu velkých 
dálničních a posléze i železničních 
staveb. Začátky této práce nebyly 
vůbec jednoduché. Když byla v květnu 
2009 uzavřena smlouva o sdružení 
„Lovosice–Řehlovice“ stavby dálnice 
D8, kde na jedné straně byl konzultant 
SUDOP PRAHA spolu se 
společností FRAM Consult a na straně 
druhé objednatel Ministerstvo dopravy 
ČR, bylo jasné, že stojíme před 
nelehkým úkolem postavit tým 
pracovníků, kteří se pustí do práce 
kontroly stavby v režimu ex-post.     

V té době středisko disponovalo čtyřmi pracovníky (Ing. Jan Sedláček, 
Jan Pour, Bc. Jindřich Koranda a dispečerka Helena Raymanová) a bylo 
tudíž potřeba navázat spolupráci jednak s ostatními vedoucími středisek 
SUDOPu PRAHA, kteří mají zkušenosti s realizací staveb, zvláště pak jako 
AD projektanta – to byla ta lepší varianta. Další možností bylo rozšířit tým 
střediska o zkušené pracovníky, ať už formou trvalého pracovního poměru 
nebo tzv. dohodáře. A to se podařilo a byla tak nastartovaná činnost 
střediska technických dozorů disponující týmem pracovníků dozoru 
dopravních, pozemních a vodních staveb vč. koordinátorů BOZP.  

V dalším roce 2010 jsme ve spolupráci s firmou INFRAM pracovali na 
další významné akci pro MD ČR, a to „Monitoring a supervize železničního 
uzlu Břeclav“. Tato práce byla zaměřena na kontrolu kvality informačního 
systému pro cestující, traťového a zabezpečovacího zařízení, dispečerské 
řídící techniky, integrovaného telekomunikačního zařízení (kamerových 
systémů) a dalších 150 provozních souborů a stavebních objektů. 
Nebudeme si nalhávat, že to byla pro nás velká zkušenost podílet se na 
tak významné zakázce pro Ministerstvo dopravy. Na základě těchto 
referencí nám byl svěřen další neméně obtížný úkol, a to další uzavřená 
smlouva s MD ČR na monitoring v pořadí č. 3 nově budované dálnice D1, 
stavba 0135 Kroměříž–Říkovice a R55, stavba 5503 Skalka–Hulín, která 
navazovala na již dokončenou a provozovanou stavbu 0134 – dálnice D1 
Vyškov–Kroměříž. Tým pro tento monitoring, v němž jsme byli lídrem, jsme 
postavili ve spolupráci s kolegy FRAM Consult. Byla to práce pro nás velmi 
obtížná, jednak stálým cestováním do Přerova na TDS investora ŘSD Brno, 
jednak studováním dokladů, stavebních deníků, faktur a fotodokumentace, 
neboť opět tato kontrolní činnost byla v režimu ex-post, a to je z hlediska 
kontrol velmi nepříjemné a obtížné.  

V rámci monitorování průběhu realizace stavebního projektu provádíme 
kontrolní činnosti, které zpracováváme do tzv. měsíčních monitorovacích 
zpráv (MMZ). Tyto MMZ jsou podkladem a přehledem všech způsobilých a 
nezpůsobilých položek (objektů) pro spolufinancování z fondů EU, a to dle 
výkazu výměr a na základě metodiky pro způsobilost výdajů ze zdrojů EU. 
Ověření výše uvedeného provádíme v souladu s pracovním postupem a 
smlouvou, kterou jsme předložili ve své nabídce na realizaci veřejné 
zakázky. Výsledkem této týmové práce jsou předávané měsíční 
monitorovací zprávy, kde uvádíme fakta nezaujatě a s odborným přístupem 
zjištění konzultanta na dané stavbě. Můžeme tak provádět jakékoliv 
kontroly dokumentace nebo kontroly na místě realizace veřejné zakázky, 
které považujeme za nezbytné k nalezení důkazů v případech podezření na 
vznik neobvyklých obchodních výdajů, popř. nedodržení technologické 
kázně a nedodržení požadované kvality stavby ve vztahu ke kontrolnímu 
zkušebnímu plánu. 

Mimo již zmiňovaného monitoringu neboli supervize staveb bylo a stále 
je úkolem střediska 210 zajišťovat poptávku práce technického dozoru 
staveb, koordinátora BOZP, monitoringu staveb a v neposlední řadě též 
podpory TDI pro objednatele SŽDC. Tyto práce zahrnují mnoho činností a 
mají svá specifika.  

Důležitým mezníkem střediska 210 bylo uzavření rámcové smlouvy na 
technický dozor a BOZP staveb pro Středočeský kraj. Jednalo se 
převážně o stavby s dotací z Regionálního Operačního Programu Střední 
Čechy. Zvláště pak období od roku 2010–15 bylo pro stř. 210 velmi 
úspěšné.  

Podařilo se nám úspěšně zvládnout stavby jako jsou např.: 
II/608 kruhové křižovatky Veltrusy (2010), Přístavba IŠ ve Slaném (2010), 

II/109 Poříčí–Čerčany (2011), II/610 Rekonstrukce mostu Brandýs nad 
Labem (2012),  Rekonstrukce dopravního terminálu autobusového nádraží 
v Mariánských lázních (2012), Rekonstrukce dopravního terminálu 
autobusového nádraží v Chebu (2012), II/107 Velké Popovice až k napojení 
k D1 (2012), Revitalizace Masarykova náměstí ve Stříbře (2013), II/101 
Říčany–Kuří(2013), II/184 obchvat Hájek nová přeložka (2013), výstavba 
hasičské stanice Modřany (2013), II/409 Planá nad Lužnicí – dálniční 
přivaděč(2014), Západočeská univerzita – objekty RTI a NTIS(2014), ČVUT 
Praha – rekonstrukce objektu 14 podlažní budovy „A“(2014), rekonstrukce 
ústavu molekulární genetiky AV(2014) a další. 

Velkou část staveb pro Středočeský kraj dozoroval i náš bývalý 
zaměstnanec Ing. Jan Novotný a jedna z jeho staveb „III/3281 most Libice 
nad Cidlinou“ byla oceněna titulem Stavba roku 2013 Středočeského kraje. 
Avšak z důvodu vážné nemoci Ing. Novotný v roce 2016 odešel do 
invalidního důchodu a na jeho místo pak v témže roce nastoupil zkušený 
pracovník s autorizací Ing. František Hlinovský. 

Od roku 2009 až dosud nám začal další mezník práce TDI + BOZP, a to 
pro investora ŘSD ČR na stavbách dálnic a silnic I. třídy, ze kterých můžu 
uvést zejména: 

Ing. Jan Sedláček, 
vedoucí střediska 210

Rekonstrukce Negrelliho viaduktu (2018). 
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D1 úsek 9 Loket–Hořice, D3 Veselí–Bošilec, D0 oprava AB vozovek 
Třebonice–Řepy, D1 zřízení služebního sjezdu a nájezdu u mostu 
Mnichovka, D7 Postoloprty – MÚK Bitozeves, D5 oprava AB vozovky v km 
0,000–5,380 a odpočívka Drahelčice, D11 Osičky – Hradec Králové,  
D35 Opatovice–Ostrov, archeologický výzkum, D4 zvýšení zádržnosti 
středových svodidel a rekonstrukce přejezdů SDP, D4 Jíloviště–Zbraslav, 
1/6 oprava silnice od Řevničova až po hranice kraje, 1/7 oprava silnice od 
Slaného po Hořešovice atd. 

Neméně zajímavou prací v rámci TDI a BOZP byla spolupráce 
s investorem Ředitelství vodních cest ČR. Tady bych zmínil stavbu „Úprava 
plavebního značení na mostech dolního Labe“, kde byla potřeba kontroly 
provádění montáže a osazení radarových odražečů na stávající podpěry mostů 
přes Labe. Další stavbou byla „Úprava experimentálních výhonů“, kde jsme 
spolupracovali s kolegy z firmy ECOLOGICAL CONSULTING z Olomouce, 
zabývající se životním prostředím, a zvláště pak ochranou živočichů.   

 
Mimo již zmiňované činnosti technického dozoru staveb je jednou 

z hlavních náplní střediska 210 činnost koordinátora BOZP.  Zpracováváme 
plány BOZP, popř. i manuály údržby vč. uvedení možných rizik každé 
konkrétní stavby. Dle potřeby v rámci interní kooperace zpracováváme plány 
BOZP v přípravné fázi do projektů pro střediska SUDOP PRAHA. V rámci 
činnosti koordinátora BOZP provádíme proškolování všech pracovníků na 
stavbě v dodržování pravidel BOZP a v rámci SUDOP GROUP zajišťujeme 
proškolení dle směrnice č.4/2007 ŘSD ČR. 

Z těch větších staveb můžu uvést:  
Koordinátor BOZP při realizaci částečné rekonstrukce Nové budovy 

Národního muzea (2012), Modernizace trati Ševětín – Veselí nad Lužnicí – II. 
část, úsek Horusice – Veselí nad Lužnicí (2013), „Modernizace traťového 
úseku Praha Běchovice – Úvaly“ – činnost hlavního koordinátora BOZP při 
práci na staveništi ve fázi realizace stavby (2013), „Zvýšení trakčního výkonu 
TNS Golčův Jeníkov“ (2014), „Zvýšení trakčního výkonu TNS Havlíčkův Brod“ 
– výkon činnosti koordinátora BOZP při práci na staveništi (2014), 
Rekonstrukce trati Klatovy – Železná Ruda – BOZP(2014), „CDP PRAHA“ 
(2014), „Optimalizace traťového úseku Praha Hostivař – Praha hl. n., I. část 
- žst. Praha Hostivař“ (2014), ČVUT PRAHA – rekonstrukce LOP Monoblok 
Dejvice 3. a 4.etapa KooBOZP (2014), Zvýšení trakčního výkonu TNS, TNS 
Nymburk a SpS Poříčany – výkon činnosti hlavního koordinátora BOZP na 
staveništi ve fázi realizace stavby(2015), „Rekonstrukce dálkového ovládání 
RZZ ŽST Chotěšov, trať Plzeň – Česká Kubice“ (2015), Nemocnice na Pleši 
– přístavba ozařovny lineárního urychlovače, koordinátor BOZP (2016), Výkon 
činnosti koordinátora bezpečnosti a ochrany zdraví při práci na staveništi ve 
fázi realizace stavby „Zvýšení kapacity trati Nymburk – Mladá Boleslav,  
1. stavba“ (2016), „Optimalizace trati Beroun (včetně) – Králův Dvůr“ (2016), 
D1 úsek 10 - Hořovice–Koberovice (2017), Rekonstrukce Negrelliho viaduktu 
(2017), Modernizace trati Nemanice I – Ševětín, 1. stavba, úpravy pro ETCS, 
2. část (2017), Optimalizace traťového úseku Praha Hostivař – Praha hl. n., 
II. část - Praha Hostivař – Praha hl. n. – BOZP (2018). 

Od roku 2010 středisko technických dozorů zajišťovalo též komplexní 
podporu při přípravě a řízení projektů EU v oblasti dopravních staveb 
v rámci regionálního operačního programu střední Čechy a operačního 
programu pro životní prostředí. Navíc se středisko podílelo na přípravě a 
řízení projektů EU v rámci operačního programu Severovýchod. V poslední 
době však zajišťujeme pro investora SŽDC kontrolu finančního plnění – 
podporu TDI, kde se jedná převážně o významné zakázky.  

Pro představu uvádím:  
Zpracování a kompletace žádosti o dotaci a dotační management 

projektu „Rekonstrukce náplavky pravého břehu Labe“ (2012), Bubeneč–
Holešovice, Optimalizace trati Praha Bubeneč – Praha Holešovice (2013), 
„Přejezdy v úseku Rumburk – Dolní Poustevna, pilotní projekt (2013), 
„Prodloužení podchodu a zajištění bezbariérového přístupu na nástupiště 
žst. Český Brod“ (2014), „CDP Praha“ – zajištění podpory technického 
dozoru investora při realizaci stavby (2014), „Komplexní podpora projektů 
EU pro závěrečnou výzvu ROP Střední Čechy“ (2014), „Komplexní podpora 
projektů EU pro výzvu 88a ROP Střední Čechy“ (2015), Podpora 
technického dozoru investora při realizaci stavby „Odstranění propadů 
traťové rychlosti v úseku Stará Paka – Malá Skála“ (2015), Podpora 
technického dozoru investora při realizaci stavby „Zvýšení bezpečnosti na 
železničních přejezdech v úseku Čerčany – Světlá nad Sázavou“ (2015), 
„II/150 Brzotice, rekonstrukce mostu ev. č. 150-012 – komplexní podpora 
projektu (2016), Zajištění podpory technického dozoru stavebníka - 
Revitalizace tratě Louny–Lovosice (2018) a další. 

 
Středisko 210 v současné době disponuje počtem 10 pracovníků. 

Vzhledem k situaci a konkurenci v oblasti dozorové činnosti ve výstavbě 
uvažujeme o dalším rozšiřování o nové zkušené pracovníky, kteří budou 
splňovat kvalifikační požadavky investora, což je autorizace a oprávnění 
k výkonu technického dozoru. Jen takoví pracovníci budou přínosem nejen 
pro středisko 210, ale i pro společnost SUDOP PRAHA. 

Západočeská univerzita v Plzni – objekt NTIS (2014). 

Revitalizace Masarykova náměstí ve Stříbře (2013). 

Dálnice D0 – Praha Řepy (2018). 

Dole: Most Libice nad Cidlinou (2013). 



Letošním zdolaným českým vrcholem se stal Ještěd. Výšlap se usku-
tečnil o víkendu 2.–4. 11. 2018. Než samotný výlet začal, tak nás čekalo 
několik nepříjemných věcí. Ve středu si vedoucí výpravy na volejbale 
zablokoval záda a ještě v pátek nebylo jisté, jestli zvládne donést na 
vrchol svého dvouletého syna. Ve čtvrtek se kvůli nemoci odhlásili tři 
účastníci, takže nás zbylo jen devět, z toho dva se přidali až v sobotu 
ráno. Největší překvapení bylo v pátek ráno, když jsme zjistili, že je vý-
luka v úseku Všetaty – Mladá Boleslav, o které ještě v úterý nebyla nikde 
ani zmínka. Takže místo 2,5 hodinové jízdy vlakem s jedním přestupem 
jsme museli jet tři hodiny se třemi přestupy přes Nymburk. Další nepří-
jemnost byla, že zrovna v době našeho výjezdu byla lanovka mimo 
provoz. Lanovka byla záchrana pro matky s dětmi. A aby toho nebylo 
málo, nejmladší člen výpravy odjížděl s rýmou a kašlem. 

V pátek po práci jsme vyrazili směr hlavní nádraží už o půl hodiny dříve, 
než jsme původně plánovali. Nasedli jsme do vlaku, ve kterém již seděli 
Plzeňáci. Vzhledem k tomu, že jsme vystřídali čtyři vlaky a v každém jsme 
strávili maximálně tři čtvrtě hodiny, tak jsme se nestihli ani ohřát. Po pří-
jezdu do Liberce jsme přeskočili do tramvaje a přejeli do penzionu. 

V sobotu ráno nás přivítala mlha, která se pozvolna zvedala. Po snídani jsme 
vyrazili s cílem zdolat vrchol Ještěd (1012 m n. m.), bohužel bez dvou členů kvůli 
nachlazení. Cesta vedla lesem s příkrým stoupáním. Uprostřed kopce jsme vstou-
pili do mlhy a ta se nás držela až na vrchol. Když jsme se dostali až nahoru, tak 
jsme nemohli v mlze najít vysílač. V místní restauraci jsme se občerstvili a čekali 
na další dva členy, kteří ráno přijeli vlakem a byli nám celou dobu v patách. Po 
šťastném setkání nás čekala cesta dolů. Šli jsme po hřebenu až do chaty Pláně 
pod Ještědem, kde jsme poobědvali. Cestou dolů jsme se zastavili u Hany-
chovské jeskyně a cestu jsme zakončili u Brány borců. 

V neděli byl individuální program. Někteří navštívili místní ZOO, nebo se šli podívat 
na Novinský železniční viadukt a zbytek jel autobusem nebo vlakem hned domů.  

Celkem jsme za víkend ušli 10 až 20 km, vzhledem k nedělnímu programu. Za 
rok se těším na další společné zdolání české hory. Stanislav Pohl

Páté TURISTICKÉ SUDOPKY: Ještěd

Bowlingový turnaj 2018
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Letošní bowlingový turnaj se konal stejně jako loni v areálu Xbow-
ling Strašnice a zúčastnilo se ho šestnáct týmů. 

Cenu za nejvyšší nához, tedy „Cenu Palka Bartoše“, v kategorii 
žen získala Radka Krumpová (150 bodů) z týmu „RAM2“. Mezi muži 
byl nejúspěšnější Jiří Syrový (240 bodů) z týmu „EX-SUDOP“, který 
letos jako jediný prolomil hranici 200 bodů.  

Loňské vítězství obhájil tým „EX-SUDOP“ ve složení Syrový 
Jirka, Gottwald Michal, Špála Viktor a Dáňa Martin. Na druhém 
místě se umístil tým „HEMOstop“ ve složení Krupička Ondřej, 
Drozd Michal, Vlk Jan, Košťál Eduarda na třetím místě se umístil 
tým „Jako předloni“ ve složení Pohl Stanislav, Babica Tomáš, Král 
Martin, Zrůst David. 

Děkuji všem za účast a hladký průběh. Už se těším na příští 
ročník. Standa Pohl 



SPOLEK SENIORŮ SUDOP 
V tomto čtvrtletí, za krásného počasí, jsme zajeli 
západně od Děčína do Tiských stěn, které jsou sou-
částí pískovcové tabule, vzniklé asi před 90 mil. let 
v období druhohor. Po pohybech zemské kůry, poz-
ději i po působení vody a ovzduší a po pojmeno-
vání jednotlivých skal (dnes mají 74 jmen), byl 
vstup do nejkrásnějšího skalního města u nás zpo-
platněn. Prošli jsme krásné tři kilometry.  

Po obědě jsme navštívili zámek Děčín, sídlo něk-
dejšího premiéra rakouské vlády a místodržícího 
Českého království. Kromě zámeckých pokojů 
jsme viděli „Dlouhou jízdu“ – barokní přístupovou 
cestu, Růžovou zahradu s galerií soch, kostel Po-
výšení sv. Kříže a terasové zahrady s čajovým pa-
vilonem. 
Další měsíc jsme navštívili národní kulturní pa-
mátku, zámek Opočno. Původní zmínka o něm je 
z roku 1068. Vypálený středověký hrad obnovil 
v 16. stol. rod Trčků z Lípy. Hrabata Colloredo 
Walsee ho získala v roce 1634 jako pobělohorský 
konfiskát. Během 2. světové války byl zabrán na-
cisty. Prošli jsme historickými interiéry ukazují-
cími život na zámku. Viděli jsme i reprezentační 
salon, kde se roku 1813 uskutečnilo jednání proti-
napoleonské koalice (ruského cara, pruského krále 
a rakouského kancléře). Nahlédli jsme i do anglic-
kého parku kolem zámku. 

V září jsme zajeli do pozdně gotického hradu Pern-
štejnů Kunětické hory (zvané Kuňka), který vznikl 
mezi 15. a 16. stoletím s unikátním opevňovacím 
systémem. Přesto byl roku 1645 poničen švéd-
skými vojsky. V minulém století byl rekonstruován 
podle návrhu arch. Jurkoviče. Prohlédli jsme si 
spoustu zajímavostí, jako kapli sv. Kateřiny se 
sklípkovou klenbou a původními podpisy švéd-
ských vojáků na omítce, nebo expozici mučírny se 
skutečnými mučícími nástroji a katovským ce-
níkem. Po zdolání 130 schodů jsme obdivovali vý-
hled z věže od blízkých Pardubic až daleko na 
pohraniční hory.  
Na schůzi jsme oslavili životní jubilea Karla Kuny 
(93), Františka Bartoše (85), Libuše Volfové (75), 
Jany Bendové (70) a vzpomněli Vlasty Tesařové, 
která v září zemřela v nedožitých 97 letech.  

František Bartoš 
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Nejlepší bouřková fotografie roku 2018

patří sudopákovi Ing. Vladimíru Fišarovi!
Soutěž o nejlepší bouřkovou fotografii vyhlásila redakce IN-POČASÍ. Vítěznou fotografii 
pořídil náš kolega Ing. Vladimír Fišar. Na konci května se mu podařilo zachytit blesky 
nad Hradcem Králové, které se vyskytly na izolované noční bouřce (vytvořila se nečekaně 
přímo u Hradce Králové). Fotografie zachycuje i krásné historické panorama města, které 
je v noci zajímavě nasvícené.

Blesky mezi 27.5.2018 20:30 až 27.5.2018 22:00 – bouřka vznikla přímo u Hradce Králově a po chvíli se opět 
rozpadla – v té době se jednalo o jedinou bouřku v Česku, zdroj: Blitzortung.org

Vědeckotechnický sborník ČD 

Na začátku prosince vyšlo v pořadí již 46. číslo Vědeckotechnického sborníku ČD, které je 
pro širokou veřejnost k dispozici na webových stránkách https://vts.cd.cz. V obsahu 

aktuálního čísla najdete osm příspěvků:   
Prof. Ing. Tatiana Molková, Ph.D. Evropský železniční výzkum Shif2Rail a zapojení českých subjektů 
Ing. Jiří Zmatlík, Ph.D. – prof. Dr. Ing. Otto Pastor, CSc. Metodika hodnocení způsobilosti v řízení procesů 
a dopravních systémů v rámci normality rozdělení dominantního znaku jakosti 
Ing. Roman Daněk, Ph.D. – Lukáš Zástěra Operativní řízení u ČD, a.s. a jeho IT podpora 
Ing. Michal Hanák – Ing. Petr Kroča – Ing. Jiří Čáp Podpora přeprav mimořádných zásilek 
Ing. Martin Švehlík – Ing. Marek Pinkava – Ing. Petr Provazník Postup přípravy VRT v ČR 
Ing. Jiří Zmatlík, Ph.D. – Ing. Pavel Zdvořák Problémy hodnocení výkonnosti a způsobilosti řízení procesů 
v rámci nesplnění normality rozdělení dominantního znaku jakosti 
Ing. Jiří Pohl – Ing. Tomáš Michálek, Ph.D. Provoz nákladních vlaků délky 740 m, díl I. 
Ing. Mgr. Robert Číhal, CSc. Výhybky a výhybkové konstrukce jako objekt modelování v rámci projektů 
typu BIM



Pokud vyrazíte časně ráno od Plzně směrem na severovýchod, když 
se sluníčko za vrchem Maršálem probouzí, nesměle vykoukne a zalije 
celou kotlinu zlatavými paprsky, dorazíte k vísce Sedlec. Na samém 
dně půvabného údolíčka mezi hradem Radyní na straně jedné a Se-
dleckou skálou na straně druhé spatříte stříbřitou hladinu dvou rybníků 
s jednoduchými jmény, Malý a Velký. O co se zdá jednodušší jejich 
název, o to je bohatší vodní svět, který ukrývají uvnitř. Vedle spousty 
rybiček, raků, korýšů, škeblí a ostatní vodní havěti zde žije i štika Ce-
cilka, okoun Béďa a kapr Vilibald. Již dlouhou dobu se znají, kamarádí 
spolu a také se, tak trochu, navzájem škádlí. Samotná štika Cecilka tu 
žije již skoro sto let a pamatuje dobu, kdy v údolí vedle Šťáhlav na 
břehu řeky Úslavy klapal starý mlýn. Od té doby proteklo řekou 
Úslavou i oběma rybníky mnoho vody. Od Sedleckého jezu vede 
náhon, který od nepaměti zásobuje vodou oba rybníky a pohání malý 
hamr, kde sedlečtí kováři vyrábějí rozmanité věci ze železa.  

Štiky i okouni jsou ryby dravé a mohlo by se zdát i tak trochu ne-
přátelské. Ale ti dva, Béďa i Cecilka, jsou veselé kopy a dobráci od 
kosti. Kapr Vilibald býval zamlada tak trochu bručoun a tak trochu líný 
mlsoun. Často se Cecilce a Béďovi posmíval, co se nahoní v rybníku, 
než si opatří něco k snědku a jací jsou hubení od ustavičného shánění 
potravy, namísto toho, aby jako on, král rybníka a podvodního světa, 
odpočívali u dna v měkoučkém bahně a ustavičně mlsali nejroztodiv-
nější laskominy. Je pravda, že kapr není ryba dravá a živí se vším mo-
žným, takže mu nedá takové plavání a shánění obstarat si tu nějaký 
rohlíček, tu nějaký knedlíček, tu nějaký chlebíček či brambůrek, které 
hospodyňky, co bydlí u rybníka, do vody hodí. 

Ryby samotné moc nepřátel nemají. Jen občas kolem vody zabrousí 
volavka, kormorán či mlsná kočka, co si na rybičky dělají chutě. 
Opravdový strach ale mají rybičky z rybářů, kteří prosedí celé hodiny 
na břehu a vymýšlejí různé triky a návnady, které by pověsili na háček, 
aby na něj chytili nějakého nepozorného podvodního mlsouna. Kapr 
Vilibald se vždycky rybářům smál a Cecilce a Béďovi se chlubil, že 
má všechny rybářské triky prokouknuté. Jojo, žádný strom neroste do 
nebe, jak se říká, a tak i pyšný Vilibald doplatil na svou pýchu.  

Jednoho letního podvečera se vydal zkušený rybář Čudla, co bydlel 
v malém domku pod lesem, k Velkému rybníku chytat ryby. Jeho všemi 
mastmi mazaná sousedka Chytruška mu poradila, ať zkusí nějakou 
novou návnadičku, kterou rybičky neznají.  

„Čudlo, zkus těstovinku, tady máš kolínka, co mi zbyly od oběda,“ 
poradila mu.  

Čudla nezaváhal a udělal, jak mu Chytruška řekla. Na protějším 
břehu, kde je nejvíce rákosí, navlékl vláčné kolínko na háček, nastavil 
splávek a nahodil udici do rybníka. Zrovna tou dobou se líný kapr Vi-
libald probouzel a jen pomalinku proplavával mezi chaluhami u břehu.  

„Co to vidím za ňaminku? Tuhle neznám,“ honilo se rozespalému 
Vilibaldovi hlavou. Pro samotnou mlsotu si ani nevšiml, že kolínko je 
nenápadně navléknuto na ostrém háčku. Chňapl po kolínku, splávek 
na hladině párkrát zaťukal a jak Vilibald popadl kolínko do nenažrané 
tlamky a vydal se s ním do hloubky, stejně tak i splávek zmizel pod 

hladinou. Kdo někdy chytal ryby, ví, že to je ta pravá chvíle pro za-
seknutí. A to také rybář Čudla udělal. Ostrá bolest pronikla Vilibal-
dovou tlamkou a než se stačil probrat z toho leknutí, už jej Čudla 
přitahoval ke břehu. Marně kapr volal a prosil: „Cecilko, Béďo, po-
móóóc,“ marně se bránil a už ho má Čudla v podběráku. 

„Ty jsi ale pěkně vypasenej kapr, tobě to bude na pekáči slušet,“ po-
vídá Čudla a dává Vilibalda do svého nového rybářského saku. 

Okoun Béďa zrovna pronásledoval malou běličku, když zaslechl nej-
dříve Vilibaldovo volání o pomoc a pak už jen jeho pláč. Opatrně při-
plaval k tomu místu a spatřil uplakaného a k smrti vystrašeného 
Vilibalda pevně zavázaného v saku.  

„Co budeme dělat?“ přemýšlel. „I když nám Vilibald svým vychlou-
báním občas lezl na nervy, přeci jenom to je náš kamarád. Musím co 
nejdříve najít Cecilku a poradit se s ní. Ale rychle, Čudla může za 
chvilku i s Vilibaldem v saku odejít domů a tam jej dát na pekáč. Ale 
kde Cecilku najdu?“ blesklo Béďovi hlavou. 

Vzpomněl si, že štika Cecilka dost často navštěvuje lína Vendelína 
v jeho hokynářském podvodním krámku, kde shánčlivý lín shromaž-
ďuje všelijaké věcičky, které občas lidé hodí do rybníka a nebo jim vy-
padnou, když jedou na loďce. Ano, Cecilka byla zrovna u Vendelína 
a prohlížela si nový přírůstek do línovy sbírky, staré brýle.  

„S těmi by se to okounovi Béďovi okounělo,“ uvažovala nahlas.  
„Teď není čas na prohlížení, Cecilko, prosím rychle poplav se mnou, 

Čudla chytil Vilibalda a uvěznil jej v rybářském saku,“ naléhal Béďa. 
Cecilku nemusel vůbec přemlouvat, i ona měla Vilibalda ráda.  
Když doplavali udýchaní k saku s nebohým kaprem, uviděli kama-

ráda, jak pláče a lamentuje: „Byl jsem pyšný chlubivka, dělal jsem si 
z vás, kamarádi, legraci, mlsal jsem a myslel jsem si, že nad kapra není, 
a teď to mám. Prosím pomozte.“  

Cecilka zahryzla své zuby do saku, chtěla v něm vykousnout díru, 
kterou by se Vilibald dostal ven. Čudlův sak však byl pevný a ani ostré 
štičí zuby jej neprokously. Cecilka bojovala, seč mohla, ale musela se 
vzdát. Mezitím chytrý Béďa, který ještě nedávno navštěvoval vysokou 
školu pro ty nejchytřejší rybky u stavidla Malého rybníka, usilovně 
přemýšlel, jak Vilibalda zachránit. Vzpomněl si, jak se ve škole učili 
řeč lidí. „Ale co mám probůh tomu mazanému rybáři vykládat? Ce-
cilko přemýšlej se mnou!“  

Vtom si štika, která v rybníce žije od pradávna, vzpomněla, jak tudy 
po hrázi před mnoha lety projížděl kočár s knížetem Lišprdlínem a vezl 
ho s penězi a vzácným porcelánem na nedaleký zámek Kozel. Na hrázi 
zavadil kočí kolem kočáru o stavidlo, kolo se ulomilo, kočár naklonil 
a truhlice s penězi spadla do rybníka. Voda v rybníce se zavlnila a kdo 
zná vodnické zákony, ví, že vše, nad čím se zavře voda, patří vodníkovi. 
Knížepán i s kočím se snažili truhlici z vody vylovit, ale když se z ryb-
níka vynořila zelená hlava vodníka Ploutvičky a ten na ně spustil bre-
kekekeke, dali se oba na bezhlavý útěk. Od té doby se poklad skrývá 
v rybníce a jen Cecilka ví, kam jej kdysi vodník Ploutvička schoval. 

„Béďo, co kdybychom poklad vyměnili s Čudlou za Vilibaldovu svo-
bodu! Ty přeci umíš řeč lidí, měli jste ji ve škole, mohl bys to s Čudlou 
dohodnout,“ navrhuje štika.  

„Dobrý nápad,“ povídá okoun.  
Opatrně zatahal za Čudlův vlasec, aby jej upozornil, že s ním chce 

promluvit. „Čudlo, když pustíš kapra Vilibalda, řeknu Ti, kde je poklad, 
který kdysi spadl knížepánu do rybníka.“  

„To by mohl říci každej, já pustím Vilibalda a ty na mne uděláš 
dlouhej nos,“ oponoval Čudla.  

S tím ale chytrý okoun Béďa počítal, neboť cestou k Čudlovi si jeden 
peníz z truhlice vylovil. Šikovně mrskl ploutví a už se zlatý peníz blyští 
u rybářových nohou.  

„Nó, to by šlo, Béďo, tak mi přines ještě sto takových penízů a já Vi-
libalda pustím,“ chytračil Čudla.  

Ještě, že tu byla štika Cecilka, tolik penízů by malý okounek neunesl.  
Sluníčko se opíralo o cimbuří hradu Radyně, když oba Vilibaldovi ka-

marádi dovlekli zlaté penízky na mělčinu. Chtivý Čudla, když je uviděl 
lesknout se pod hladinou, vrhl se tím směrem. Původně chtěl Béďu i Ce-
cilku napálit, shrábnout peníze a i Vilibalda si nechat, ale jak skočil do 

Pohádka pod 
stromeček 

dědy Zdendy 
(Kuťáka) 

 
O kaprovi 
Vilibaldovi 
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mělké vody za zlaťáky, úplně zapomněl, že v ruce drží sak s Vilibaldem. 
Pustil ho a ten, jak dopadl do vody, se sám otevřel. Cecilka i Béďa se 
ještě zapotili, aby tlustého Vilibalda protáhli úzkým otvorem rybářova 
saku. Nakonec se povedlo, a kapr se ocitl opět na svobodě.  

Ale nebyl to už ten chlubivý posměváček, jak jej oba znali. Jako 
když máchneš kouzelným proutkem a kolem tebe plave sice ještě 
trochu od mlsání zavalitý, ale veselý dobrák.  

„Cecilko a Béďo, pojďme navštívit lína Vendelína do jeho hokynář-
ského krámku, něco hezkého na památku vám tam koupím, od samé 
radosti, že jste mě zachránili,“ povídá zvesela Vilibald.  

„Ale proč ne, stejně jsem si v tom spěchu nestačila prohlédnout 
všechny jeho nové objevy,“ přitakala štika. Okouna Béďu přemlouvat 
nemusel, lín Vendelín byl jeho kamarád.  

„A co kdybychom se cestou k Vendelínovi stavili u candáta Arnošta 
v baru U Leknínu a dali si něco dobrého k pití,“ navrhla Cecilka.  

„Platí,“ povídá Vilibald a celá trojice se vydala na plavbu.  
Arnošt měl pod kořeny staré rozložité olše útulný bar a v něm 

opravdu samé dobrůtky. Mohlo by se zdát, na co potřebují rybky pod 
hladinou pít nějaké limonády, vždyť mají vody v rybníce dost. To ano, 
ale každá rybka dostane občas chuť namísto kalné rybniční vody okusit 
nějakou tu limonádku, koktejl či pálenku. A na ty byl candát Arnošt 
opravdu machr. Jakmile spatřil trojici kamarádů, už nabízel puškvor-
covou limonádu, koktejl z plavuně či vyhlášenou pálenku z leknínu. 
Vilibald, Cecilka a Béďa měli opravdu dobrou náladu a ochutnali 
všechno. V nejlepším se má přestat, a tak Vilibald zaplatil útratu ně-
kolika stříbrnými šupinkami a už plavali za línem Vendelínem. 

Mezitím lakomý rybář Čudla spěchal po hrázi domů, v jedné 
ruce pytlík plný zlaťáků, které mu dali Béďa s Cecilkou jako výkupné 
za Vilibalda, a v druhé ruce košík s laskominami, co mu věnovala sou-
sedka Chytruška jako návnadu na chytání. A co čert nechtěl, na 
stejném místě u stavidla, kde před skoro sto lety knížepánovi Lišprd-
línovi spadla truhlice se zlaťáky do rybníka, uklouzly Čudlovi nohy 
a jak široký, tak dlouhý, spadl rovnou do rybníka. Tak se lekl, že pustil 
pytlík s penízky i košík s laskominami a ty přistály na dně zrovna, 

když kolem plavali Vilibald s Cecilkou a Béďou. Vystrašeného a mo-
krého Čudlu ani nenapadlo pytlík s penězi či košík s laskominami 
lovit, byl rád, že se vyškrábal na břeh a navíc se bál, aby ho vodník 
Ploutvička nestáhl zpátky do hloubky, nemá totiž rybáře v lásce. 

V rybníce se platí šupinkami. Zlaťáky či stříbrňáky se zde platit 
nedá, tak naše trojice vzala penízky z pytlíku a přidala je ke zbytku 
pokladu do truhlice pod vykotlanou vrbou, třeba se někdy budou hodit. 
Obtěžkáni košíkem plným laskomin se vydali do malého hokynářství. 
Krámek to je moc zajímavý stejně tak, jako věci, které ukrývá. Lín 
Vendelín si jej zařídil pod obrovským pařezem po největším topolu, 
co u zdejšího rybníka kdy rostl. 

„Ahoj Vendelíne, jdeme Tě navštívit a nejdeme s prázdnou,“ šveho-
lili zvesela Vilibald s Cecilkou a Béďou. „Prostři stůl tím nejjemněji 
tkaným ubrusem z orobince, budeme hodovat!“  

Vendelín nestačil valit oči nad dobrůtkami, které trojice vylovila 
z Čudlova košíku. Na přilepšenou otevřel lín svoji vzácnou láhev pá-
lenky z olšových šišek. Za chvíli připlavali ještě další hosté, které při-
lákalo bujaré veselí a vůně po laskominách linoucí se rybníkem. Plotice 
Alice i cejn Eda byli také veselé kopy a nezkazili žádnou legraci. 

Všichni společně pili a hodovali, radovali se z Vilibaldovy svobody 
a bylo jim kouzelně. Ani si nevšimli, že se naplnil čas jít na kutě, srpek 
měsíčku se již leskl uprostřed hladiny rybníka, sem tam zaskřehotala 
žába a poletující světlušky již začínaly zhasínat své lucerničky. Bylo 
načase se rozloučit. 

Než si potřásli všichni ploutvičkami, vzpomněl si Vilibald, že chtěl 
koupit Cecilce a Béďovi nějaký dáreček, za to, že jej zachránili. Okou-
novi Béďovi koupil za pět zlatých šupinek zánovní kostěné brýle, aby 
se mu lépe okounělo, a štice Cecilce za deset stříbrných šupinek krásný 
zlatý prstýnek se zeleným kamínkem a osobně jí jej navlékl na plou-
tvičku. A pak se již každý z kamarádů vydal do své podvodní postýlky 
snít ty nejkrásnější sny o tom, jaká nová dobrodružství na ně v rodném 
rybníku čekají.  

Dobrou noc!  
Kresba Lubomír Lichý

33 SUDOP REVUE 4/18



SUDOP REVUE 4/18 34

S nápadem vyrazit do Jižní Ameriky jsme s partičkou kamarádů laškovali už několik let, ale 
nikdy z toho nic nebylo. Teprve když jsme loni začátkem roku v podstatě náhodou objevili malou 
cestovní kancelář Parinacota zaměřenou právě na cesty po této oblasti, začala tahle myšlenka 
nabývat konkrétní podobu. Cestovka byla schopná pro naši čtyřčlennou skupinku připravit zájezd 
de facto na míru, do něhož se podařilo nacpat téměř všechny pozoruhodnosti, které jsme toužili 
vidět, a to v přijatelném čase a za schůdnou cenu. A tak jsme rozbili prasátka, sebrali veškerou 
odvahu (nejsme už nejmladší a plánovaný program byl náročný) a v polovině září minulého roku 
jsme opravdu vyrazili. Cesta vedla z Peru, kde jsme strávili nejvíc času, do Bolívie, pak jsme po-
kračovali přes cípek Chile do Argentiny a odtud do Brazílie. Projet za 25 dnů napříč celým konti-
nentem je nepochybně náročné, ale shrnout všechny zážitky do několika stránek je úkol přímo 
nadlidský. Tak zkusím sepsat aspoň pár nejrůznějších postřehů z téhle úžasné dovolené.  

Jižní Amerikou  
od Pacifiku k Atlantiku

To byla dovolená – 2017!

Lima 
Hlavní město Peru není místem, které by člověka uchvátilo na 

první pohled. A asi ani na druhý. Určitě jsou zde různé zajíma-
vosti, ať už se jedná o ukázky koloniální architektury, četná 
muzea, nebo archeologická naleziště. Celek ale působí tak nějak 
neradostně, neuspořádaně a chaoticky. Určitě k tomu přispívá 
i velký dopravní ruch (není divu, když má Lima zhruba tolik oby-
vatel jako celá naše republika) a také zdejší podnebí. Třebaže 
Lima leží v tropickém pásmu, je zde poměrně chladno a město 
je často zahaleno mlhou táhnoucí se od oceánu (garúa). Počet 
hodin slunečního svitu je prý dokonce nižší než v Praze. Na-
prosto bezútěšně pak působila předměstí, kterými jsme projíž-
děli cestou dál na jih – z jedné strany studený šedivý oceán, 
z druhé strany stejně šedivá a chladná poušť a mezi tím chatrče 
a barabizny, v nichž žije zdejší chudina.  

Odbočka první – kostely 
Když už jsem zmínila kostel – Španělé jich ve svých jihoamerických koloniích pro větší slávu boží i svoji postavili 

opravdu požehnaně, od velkých katedrál až po malé venkovské kostelíky. Na rozdíl od chrámů v Mexiku, které často 
doslova přetékají zlatem, jsou zdejší svatostánky méně honosné a okázalé. Jejich výzdoba je sice bohatá, ale spočívá 
zejména v krásných dřevořezbách nebo malbách. Na jejich tvorbě se obvykle podíleli místní umělci, kteří svoji víru 
mnohdy vyjadřovali způsobem dost naturalistickým a pro nás nezvyklým (zbičovaný polonahý Kristus zahalený bohatě 
vyšívaným pláštěm a posedávající na židli, těhotná Panna Maria, sochy ronící krvavé slzy) a často do svých děl za-
pracovali i místní realitu (na Ježíška v jesličkách nedýchá vůl a oslík, ale lamy, při poslední večeři Páně se servíruje 
morče apod.). Ale domorodí obyvatelé, kteří po mnoha letech více či méně (spíše více) násilného pokřesťanšťování 
přijali katolické náboženství za své, dokázali svoji novou víru pozoruhodně propojit s vírou svých předků a dodnes 
uctívají např. Apu – duchy hor nebo Pachamamu – Matku Zemi. A se stejně hlubokým přesvědčením, s nímž se 
modlili v kostele, jdou po jeho opuštění obětovat pár lístků koky svým pradávným božstvům. 

Přírodní rezervace San Fernando 
Většina poznávacích zájezdů po Peru směřuje také k ostrovům 

Ballestas, aby turisté mohli pozorovat lachtany, tučňáky a různé 
mořské ptáky v jejich přirozeném prostředí. My jsme místo 
k oceánu zamířili do pouště. Cesta džípem liduprázdnou pustinou 
připomínala jízdu na tankodromu. Ještě štěstí, že široko daleko 
bylo opravdu pusto a prázdno, protože výrazy, které jsme vyráželi, 
když jsme nadskakovali až ke střeše vozidla, nebo se střemhlav 
spouštěli z vrcholů dun, byly opravdu nepublikovatelné. I když to 
tak ze začátku nevypadalo, nakonec jsme také skončili u oceánu. 
A byli jsme tam úplně sami. Jenom nad hlavami nám kroužili kon-
doři krocanovití a dole pod útesy se vyvalovali lachtani, batolili se 
tučňáci a burácel oceán. Paráda!  

Miraflores – moderní čtvrť limské smetánky.

Milá připomínka domova  
v jednom z limských kostelů 
– Pražské Jezulátko  
je v Jižní Americe populární.

Připravit ke startu… a hurá do vln.

Eva Schmidtová / foto autorka
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Ale při návratu nás čekala ještě jedna zajímavost. Tilandsie se u nás pěstují jako 
pokojové rostliny, údajně nenáročné. Já to zkusila několikrát, ale vždycky neúspěšně. 
Tady jich najednou před námi rostly v poušti doslova celé lány. A pořádně velikých. 

 
Odbočka druhá – silnice a doprava 
Inkové v době své největší slávy měli údajně asi 40 000 km silnic. V dnešní době je 

sice silniční síť v Peru skoro dvojnásobně dlouhá (cca 70 000 km), ale z toho je asi 
jenom 7 000 km asfaltových a z nich ještě velkou část tvoří Panamericana, hlavní tah, 
který vede podél západního pobřeží celého kontinentu. Kvalita valné většiny silnic ze-
jména v horách jak v Peru, tak v Bolívii, je opravdu nevalná a jízda po nich dává po-
řádně zabrat nejen vozidlům, ale i cestujícím. Když má někdo problémy se zády 
a s páteří (a kdo by je po letech u počítače neměl), dá se očekávat, že takové cestování 
nezůstane bez nějakých zdravotních následků. A nezůstalo. Za celou cestu si nikdo 
z nás nepostěžoval na jakékoliv bolesti zad a tenhle „léčebný“ efekt přetrvával do-
konce ještě několik měsíců po návratu domů. Asi se nám páteř vším tím drncáním 
nějak srovnala. 

Při našem putování jsme využívali různé druhy dopravy. K těm nejčastějším patřily 
taxíky (navzdory varováním na internetu jezdily spolehlivě, bez jakýchkoliv komplikací 
a za přijatelné ceny) a k těm nejlepším rozhodně patřily peruánské dálkové autobusy. 
S obsluhou, drobným občerstvením, a hlavně velice pohodlné, s dostatečným pro-
storem pro nohy, sklápěcími sedadly, podnožkami. Můžeme jenom závidět.  

Nazca 
Proslulé geoglyfy na planině Nazca jsou nejznámějším pozůs-

tatkem po předincké kultuře Nazca, která se v této oblasti roz-
víjela přibližně v letech 350 př.n.l. až 800 n.l. Na ploše cca 520 
km2 se nacházejí stovky přímek, často dlouhých mnoho kilo-
metrů, spirál a nejrůznějších obrazců. K těm nejatraktivnějším 
patří vypodobení různých živočichů, kteří se leckdy v této oblasti 
vůbec nevyskytují. Vědci se celkem shodují na způsobu, jakým 
byly obrazce vytvořeny – jejich tvůrci seškrabali tmavou povr-
chovou vrstvu a obnažili světlé skalní podloží. Jak se jim ale po-
dařilo rozměřit tak obrovské výtvory, které jsou celé viditelné 
pouze ze vzduchu, to už páni vědci příliš nevysvětlují a už vůbec 
se neshodnou na důvodu, proč geoglyfy vlastně vznikly. Teorie 
zahrnují možnosti od ryze pozemských, jako je označení pod-
zemních vod, až po znamení pro mimozemšťany. Dnes je z geo-
glyfů turistická atrakce a z malého letadélka mohou návštěvníci 
obdivovat dílo dávné civilizace. Ovšem to obdivování a usilovné 
fotografování trvá jen do okamžiku, než převáží potřeba plně se 
soustředit na to udržet žaludek a jeho obsah na místě, kam patří. 
Ale když člověk pozoruje ty obrovské obrazce vytvořené v pus-
tině, neubrání se otázce „proč“. Proč je zdejší obyvatelé kdysi 
vytvořili? Proč vynaložili tak nesmírnou námahu? Po letu nad 
planinou Nazca se ty otazníky ještě zvětšily. 

Cahuachi 
Toto místo se sice svým současným věhlasem zdaleka nemůže rovnat nazcánským 

geoglyfům, ale ve své době bylo zřejmě největším ceremoniálním centrem kultury 
Nazca, kde se v době konání náboženských slavností shromažďovali lidé z širokého 
okolí. Podivný rozlehlý labyrint zdí z hliněných cihel (adobe), původně údajně několik 
metrů vysokých, různě se klikatících chodeb a místností bez vchodů vyvolává otázky, 
k jakým zvláštním obřadům mohlo místo sloužit, jaké tajemné rituály se zde asi vy-
konávaly. 

Akvadukt Cantayoc 
Je jedním z mnoha, které se v této oblasti 

vyskytují, protože v téhle vyprahlé krajině 
opravdu platí, že voda je základ života. To vě-
děli už předchůdci Inků a přiváděli na své po-
zemky vodu až ze vzdálených hor rozsáhlou 
sítí podzemních tunelů. Tím zamezili jak vypa-
řování vzácné tekutiny, tak i jejímu znečištění. Aby mohli kontrolovat 
stav kilometry dlouhých tunelů, vyhloubili v určitých vzdálenostech 
díry opatřené spirálovitými chodníčky, po nichž bylo možné sestoupit 
dolů, vše zkontrolovat a případně opravit. Stavby byly provedeny tak 
důkladně a kvalitně, že řada z nich dodnes slouží k zavlažování okol-
ních políček. 

 
Arequipa 
Arequipa, nazývaná také Bílé město, protože mnoho budov je po-

staveno ze světlé vulkanické horniny sillar, leží ve výšce 2 325 m 
a v její blízkosti se tyčí hned tři pořádné hory: první je Chachani (6 075 m), vedle vulkán El Misti (5 822 m) 
a třetí se jmenuje Pichu Pichu (5 571 m). Je to velice příjemné, čisté a udržované město, jehož obyvatelé 
mají údajně nejvyšší životní úroveň z celého Peru. Na půvabném hlavním náměstí Plaza de Armas lemovaném 
arkádami stojí impozantní katedrála a jezuitský kostel La Compania s nádherně malovanou kaplí. 

Tilandsie, kam se podíváš…

Když se stavěla Panamericana, o obrazcích se ještě  
nevědělo a tak některé z nich nemilosrdně protnula.

Plaza de Armas – tak se jmenují hlavní náměstí všech měst v Peru a snad i v celé Jižní Americe.



Arequipa 
Jakýmsi malým městem ve městě je klášter Santa Catalina založený v r. 1580. Byl určen 

pro dcery ze vznešených španělských rodin, které sem přicházely i se svými služebnými (na 
jednu jeptišku v průměru dvě služky) a za přijetí musely církvi bohatě zaplatit. O jejich životě 
za zdmi kláštera se vypráví ledacos a ani zdejší architektura nenavozuje zrovna dojem nějaké 
askeze. Budovy postavené v tzv. mudéjarském stylu hýří barvami a celý areál připomíná spíš 
nějaký příjemný penzion než strohý církevní objekt. 

Pro mě byla Arequipa nejhezčím a nejpříjemnějším městem z celé cesty. Ovšem pozoru-
hodný je celý zdejší region. Například se zde vyskytují hned dva nejhlubší kaňony na světě – 
Colca a Cotahuasi a ve zdejších horách pramení největší a nejdelší řeka světa Amazonka.  

 
Odbočka třetí – kuchyně 
K poznávání cizích zemí patří 

nepochybně i vyzkoušení místní 
kuchyně. V restauracích i lido-
vých jídelnách jsme se nejčastěji setkávali s různě upraveným kuřecím masem, ale ochutnali 
jsme samozřejmě i některé speciality. Ceviche, jakýsi salát ze syrových ryb a všelijakých moř-
ských potvůrek, se připravuje v různě pozměněných podobách téměř po celém západoame-
rickém pobřeží od Mexika po Chile. Mně v něm poněkud vadila silná příchuť mořských řas. 
Musím přiznat, že mě moc neoslovily ani steaky z lamy, které byly většinou poněkud tuhé. Kdo 
překoná psychický blok při pohledu na porci na talíři, může vyzkoušet také tradiční peruánskou 
pochoutku – morče. Chutná asi jako králík, nebo kuře, nebo něco mezi tím a vůbec není 
špatné. 

K nejchutnějším pokrmům během naší cesty ale patřilo jídlo, které si obvykle spojujeme 
s úplně jinými končinami. V 19. a 20. století do Jižní Ameriky přesídlila spousta Italů, kteří se ani 
v novém domově nehodlali vzdát své oblíbené pizzy. Ovšem postupem času i její příprava do-
znala určitých změn a přizpůsobila se místním podmínkám a chutím. Každopádně mně jihoame-
rická pizza, ať už jsme si ji dávali v Peru nebo v Brazílii, chutnala víc než její italský originál.  

Kdo jí, musí i pít. Balená voda je běžně k dostání (ta z kohoutku se opravdu nedoporučuje) 
a stejně bez problémů se dá koupit i pivo. Ochutnali jsme různé značky a všechny druhy byly 
docela dobře pitelné. Kupodivu ve vyšších nadmořských výškách jsme ale na pivo neměli 
vůbec chuť. Tam jednoznačně vedl čaj z koky. 

 
Kaňon Colca 
Cestou z Arequipy ke kaňonu Colca stále stoupáme. V nejvyšším bodě celé naší cesty do-

sahujeme nadmořské výšky 4 910 m, stojíme tedy 100 metrů nad vrcholem Mont Blancu 
a navíc můžeme pozorovat hned sedm sopek, které se navzdory své výšce kolem 6000 m 
nezdají z tohoto místa ani moc vysoké. A pohled na kouřící Sabancayu nás bude provázet 
po několik následujících dnů. 

Kaňon, který vyhloubila řeka Colca, byl s naměřenou hloubkou 3400 m považován za nej-
hlubší na světě (pro porovnání proslulý Grand Canyon v USA je hluboký 1600 m), dokud ho 
podle novějších měření nepřekonal cca 100 km vzdálený kaňon Cotahuasi s hloubkou 4000 m.  

Ve vesnici Yanque, kde jsme byli ubytováni, si každé ráno před začátkem škol-
ního vyučování místní děvčata navléknou přes džíny tradiční kroje a tančí kolem 
kašny na náměstí před kostelem. Nejde o nějaký zdejší starodávný obyčej, ale 
v tuto dobu tudy projíždějí turistické autobusy směřující na Cruz del Condor. Za-
stavují tu asi všechny, místní si přece musí vzájemně pomáhat. Některý z turistů 
hodí pár drobných do kostelní pokladničky, jiný koupí nějaký suvenýr nebo se 
nechá vyfotografovat s malou lamou a snad všichni věnují něco dívkám za jejich 
vystoupení. A doma se hodí každý sol.  

Některé horské vesničky v této oblasti na nás opravdu nesmírně zapůsobily 
svojí chudobou. V domcích, spíše chatrčích, některých kamenných, ale většinou 
postavených z hliněných cihel a překrytých plechovými střechami, se zásadně 
netopí. A to tady noční teploty klesají hluboko pod nulu. Na dvorku se pere, 
myje nádobí a ještě musí zbýt kousek místa na pár záhonků se zeleninou.  

Nejvýstavnější budovou je kostel, který někde slouží i jako škola. 
Tam, kde se kaňon rozšiřuje, se na jeho úbočích rozprostírají tera-
sovitá políčka založená už v době Inků, která dávají krajině chara-
kteristický ráz. 

I když se mnozí návštěvníci věnují pěší turistice přímo v kaňonu, vět-
šina směřuje na již zmíněnou vyhlídku Cruz del Condor. Kondor andský 
patří s rozpětím křídel cca 3 m k největším létavým ptákům. Pro Inky 
představoval božího posla, byl symbolem And a nebes. Tak kolem de-
sáté hodiny, když se vzduch už otepluje, začínají kondoři pomalu 
vzlétat z hlubin údolí, kde nocovali. Nadnášeni vzdušnými proudy ma-
jestátně krouží mezi úbočími hor, stoupají vzhůru stále výš a výš, aby 
posléze zmizeli v oblacích. Ke sledování tohoto úchvatného divadla se 
tu denně shromažďují stovky turistů. Ale někdy kondoři prostě nelétají. 
My jsme měli štěstí – létali. A bylo to krásné. (Pokračování)

Klášter Santa Catalina.


