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Zahájení stavby ETSC Plzeň (mimo) – Cheb

Slavnostní prorážka tunelu Mezno
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25. ročník konference 

ŽELEZNICE 2020 
 
 

Hotel Olšanka - kongresový sál 
Praha 3, Olšanské náměstí 

ve čtvrtek 5. listopadu 2020

26. ročník konference 

ŽELEZNIČNÍ MOSTY 
A TUNELY 

Hotel Olšanka - kongresový sál 
Praha 3, Olšanské náměstí 
ve čtvrtek 21. ledna 2021

pořádají

V úterý 18. srpna Správa železnic slavnostně zahájila instalaci celoevrop-
ského zabezpečovacího systému ETCS na 107 kilometrů dlouhém úseku 
z Plzně do Chebu, který je také částí transevropské jádrové dopravní sítě. 
Součástí stavby je rovněž vybudování nového zabezpečovacího zařízení ve 
stanici Cheb. Investiční akce vychází z Evropského prováděcího plánu 
a Národního implementačního plánu ERTMS/ETCS. První stavební práce 
byly zahájeny již v závěru minulého roku, hotovo bude v srpnu 2022. 

 
Projektantem stavby je společnost SUDOP PRAHA, zhotovitelem AŽD 

Praha. Tato akce je z hlediska EU součástí projektu ETCS Beroun – 
Plzeň – Cheb, který je EU spolufinancován v rámci programu Nástroj 
pro propojení Evropy (CEF) částkou 27 147 770 EUR. Předpokládaná 
celková výše nákladů projektu ETCS Plzeň (mimo) – Cheb dosahuje  
1 013 534 696 Kč bez DPH, s příspěvkem EU ve výši 22 498 579 EUR, 
tedy 584 834 402 Kč. Financování z národních zdrojů zajišťuje Státní 
fond dopravní infrastruktury.

Modernizace čtvrtého tranzitního železničního koridoru v úseku Sudoměřice–Votice postupuje do další fáze. Za účasti vicepremiéra a ministra dopravy 
Karla Havlíčka a generálního ředitele Správy železnic Jiřího Svobody byla v pátek 14. srpna slavnostně ukončena prorážka tunelu Mezno. 

Ražba 840 metrů dlouhého tunelu začala vloni v září z výjezdového (pražského) portálu. Ražen byl tzv. Novou rakouskou tunelovací metodou. Ta spočívá 
v mechanickém rozpojování horniny a jejím následném jištění primárním ostěním, kterým se aktivují základní vlastnosti horninového masivu. 

 Trasa trati, která z velké části vybočí ze stávající stopy, bude o dva kilometry kratší než dosud. Projektantem stavby je SUDOP PRAHA, zhotovitelem 
společnost OHL ŽS. 

 Celkové investiční náklady akce s názvem Modernizace trati Sudoměřice – Votice dosahují 6 734 886 294 Kč bez DPH. Žádost o spolufinancování 
tohoto projektu v rámci Operačního programu Doprava 2014–2020 z Fondu soudržnosti Evropské unie byla předložena Evropské komisi (EK), v současné 
době probíhá její hodnocení. V případě schválení EK může příspěvek EU činit až 3 966 814 702 Kč. Národní financování zajišťuje Státní fond dopravní 
infrastruktury.

SUDOP PRAHA a Správa železnic



Rodina SUDOP se opět rozrůstá
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Rok 2019 nebyl jen obdobím hektického zpracovávání získaných zakázek. Byl i rokem dalšího rozšiřování týmů SUDOP 
PRAHA a SUDOP EU. Pod naše křídla tak nově patří i kolegové ze společnosti STOSMOL. Jak je vidět na zjednodušené 
organizační grafice, aktuálně patří pod SUDOP PRAHA již pětice dalších společností. Nově příchozí STOSMOL pak spadá 
pod sesterskou SUDOP EU. Rozšiřuje tak stávající portfolio a kapacity služeb, které můžeme společně klientům v zakázkách 
nabízet. 

KDO JE KDO a CO VLASTNĚ KDO DĚLÁ 
 
Atelier 4, s.r.o. - projekční kancelář Atelier 4, s.r.o. z Jablonce nad Nisou. Tato společnost se zabývá převážně architekturou a projekční činností 

v oblasti pozemních objektů a je tedy vítaným partnerem hlavně pro naše středisko architektury a pozemních staveb. 

IPSUM CZ. Společnost byla založena v roce 1998 se zaměřením na stavebnictví a poskytování služeb v oblasti poradenství a projektového ma-
nagementu. V počátečních letech se firma zaměřila na rozvoj realitní činnosti, postupem času se podařilo sestavit skupinu odborníků, kteří dále 
profilovali společnost hlavně v oblasti ekonomie a stavebnictví. Společnost poskytuje služby v oblastech jako je technický dozor stavebníka, in-
ženýrská činnost, koordinace bezpečnosti a ochrany zdraví při práci na staveništi, projektový management nebo supervize. 

Stavební geologie-IGHG provádí inženýrsko-geologické průzkumy, stavebně-technologické vrty, hydrogeologické průzkumy a odborné konzul-
tace. Spolupracuje s desítkami českých i zahraničních projekčních kanceláří, stavebních společností a s investory.   

Stosmol s.r.o. nabízí zpracování projektové dokumentace ve všech stupních projektové přípravy od záměru projektu, přes realizační dokumentaci, 
až po dokumentaci skutečného provedení. Projektovou přípravu zajišťuje pro železniční i neželezniční stavby, a to jak pro vlastní stavební části 
pozemních objektů, tak i ve specializovaných oborech jako jsou trakční vedení a ukolejnění, silnoproudé rozvody a osvětlení, silnoproudá techno-
logická zařízení, elektroinstalace a hromosvody, sdělovací zařízení a další.  

SUDOP DEUTSCHLAND GmbH. Společnost nabízí plánování a poradenství ve specifických tématech pro železnici. Místní specialisté se zabývají 
tématy, která souvisejí s výstavbou a technologickým vybavením, studiemi proveditelnosti, oblastí ochrany životního prostředí, jakož i s geodézií.   

KOMOVIA s.r.o. je firma zabývající se komplexními službami investorovi jak stavby ve fázi realizace projektu, tak ve fázi projektové přípravy. 
Nabízí technické dozory investora na stavbách pozemních komunikací, mostech a souvisejících objektech a má zkušenosti s realizacemi i ostatních 
druhů staveb. Rovněž nabízí koordinaci během výstavby a přípravy souběžných staveb s různými obory a investory. Další poskytovanou službou 
jsou bezpečnostní audity pozemních komunikací a bezpečnostní inspekce v souladu s platnými zákony a předpisy. 



SUDOP REVUE 3/20 4

Občané jsou většinou laici a naše technické výkresy nechápou. 
Snažil jsem se co možná nejvíce zjednodušit situaci stavby. Nezabíhal 

jsem do detailu, koho bude zajímat detail, zeptá se. Snažil jsem se jim 
stavbu přiblížit běžnou řečí. Kategorie komunikace S21,5/110 nikomu nic 
neřekne, ale „čtyřpruh – jako dálnice“, to každý zná. Ukazoval jsem vizuali-
zace a zákresy stavby do fotografií. Pro představu mi přišly vhodné nad-
hledy z ptačí perspektivy, pro uklidnění lidí pak pohledy z lidské perspektivy.  

Zamyslel jsem se nad otázkou, co obec nejvíce trápí? V prezentaci 
jsem se pokusil zdůraznit řešení těchto problémů. 

Obec řešila hluk, zmínil jsem protihluková opatření, zasazení do krajiny, 
užití protihlukových valů. Obec řeší obrovské množství dopravy na stáva-
jícím průtahu – ukázal jsem úbytek dopravy na rozdílovém kartogramu do-
pravy z dopravního modelu. 

Každá stavba přináší i negativa, ukázal jsem snahu o jejich zmírnění. 
Stavba obchvatu tvoří bariéru mezi obcí a rekreační zónou, naznačil jsem 

místa průchodu – prostupnost stavby pro chodce a pro vozidla. Dále jsem 
ukázal snahu o začlenění stavby do terénu na příkladu vizualizací a vege-
tačních opatření na protihlukovém valu. 

Z čeho jsem při projektování vyšel? 
Ve zkratce jsem vyjmenoval zásadní dokumenty, které dokládají stávající 

přípravu (technické studie, zásady územního rozvoje, soulad s územními 
plány…). Činil jsem tak s vědomím, že se může rozproudit diskuze, ale také 
s tím, že aktivní občané si jistě vzpomenou na diskuze k těmto koncepčním 
materiálům, případně uvidí to hrozivé množství dokumentů a pořád stavba 
ještě není hotová. 

Jak to bude s projektem dál? 
Ve spolupráci s investorem jsme se snažili vysvětlit další postup v pří-

pravě, např. další projektové stupně, orientační harmonogram až do doby 
výstavby, co jsou to trvalé zábory, dočasné zábory, věcná břemena, co od 
nich budeme chtít dál (my, či projektanti další stupňů PD), jak je to s výkupy, 
jak to probíhá. 

Poskytneme materiály k dispozici 
Prezentované materiály (prezentace, fotografie, koordinační situace…) 

včetně zkráceného zápisu odpovědí na dotazy budou viset na stránkách 
obce. U vchodu jsme zanechali k podpisu prezenční listiny, dostali jsme 
platné kontakty na jednotlivé občany – vlastníky pozemků. 

Při prezentaci jsem se snažil ukázat, že nám není lhostejný život v obci, 
že se snažíme ve spolupráci se zastupitelstvem a investorem identifikovat 
základní problémy a pokusit se naším projektem je vyřešit, případně na-
značit možná řešení. Dotazy kladené z pléna jsme zodpovídali pravdivě 
a bez přikrášlení. Snažili jsme se o partnerský dialog. Na konci každé od-
povědi jsme zjišťovali, zda odpověď tazateli stačí, není-li třeba ji rozvést. 

Odměnou nám všem byl příjemně strávený podvečer a dobrý pocit z od-
vedené práce. 

Prezentace stavby před občany 
Osobní pozitivní zkušenost 

Ing. Lukáš Szabó 

Většina z projektantů se v určité fázi projektu dostane do situace, kdy potřebuje pre-
zentovat svoji stavbu pro širší veřejnost – nejen technickou, ale především laickou. Vý-
robní výbory pořádané pro dotčené orgány jsou technická jednání, resp. jednání techniků, 
kteří znají výkresovou dokumentaci a mají přehled. Ale co běžní občané, kterým stavba 
bezprostředně zasáhne do každodenního života a kteří jsou sezvaní na představení pro-
jektu? Tam si nemůžeme být jisti ničím. Nikdy se nám nepodaří odhadnout, zda bude sál 
v sokolovně nebo na obecním úřadě plný techniků nebo laiků, kteří mají velký zájem 
o dění v obci. Ale obvykle budou mít společný zájem, dozvědět se co nejvíc. 

Níže bych chtěl v bodech představit svoji osobní pozitivní zkušenost. Nad čím jsem 
přemýšlel při tvorbě prezentace?

Konkrétní zkušenost, na základě které byl článek sepsán,  
byla prezentace akce: 

I/20 Losiná, obchvat – DÚR 
Stavba prochází v těsné blízkosti obytné zástavby a při přípravě akce 

a zpracování projektu byl kladen velký důraz na začlenění stavby do te-
rénu. Dále stavba kříží dálkový migrační koridor, pro který bylo nutné zřídit 
migrační objekt a vhodně doplnit naváděcí zelení. Velká část stavby (km 
1,1 – km 4,080) je odvodněna do jednoho místa, proto i vodohospodářské 
řešení bylo výzvou. 

- Stanovisko EIA dle zákona 244/1992Sb. ze srpna 1998. 
- Zasmluvnění akce, zahájení projekčních prací rok 2015 
- Rozhodnutím investora byly přerušeny práce a jako samostatná za-

kázka bylo zpracování Oznámení EIA dle zákona 100/2001Sb.  
- V lednu 2018 bylo vydáno stanovisko Krajského úřadu Plzeňského 

kraje, odboru životního prostředí, že není třeba dalšího posuzování 
a v dubnu 2018 i rozhodnutí Ministerstva životního prostředí o odvolání 
proti tomuto stanovisku. 

- Opětovné zahájení prací na zpracování PD duben 2018 
- Koncept PD srpen 2018 
- Čistopis PD březen 2019 
Aktuálně máme projekt ve fázi probíhající inženýrské činnosti k územ-

nímu rozhodnutí. Během dlouhé doby přípravy se změnila legislativa v ob-
lasti životního prostředí, a proto musíme doložit upravené biologické 
hodnocení stavby. 

Projednání se konalo dne 22. ledna 2020, účelem bylo představit pro-
jekt veřejnosti za účasti investora.
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Stavba dálnice D3 pokračuje:  
úsek Hodějovice–Třebonín 

Lukáš Ježek, foto Jakub Ptačinský 
 
O této stavbě jsme psali dvakrát: SR 3/2014 přinesla kromě textu obrázky z projektové dokumentace, 
SR 1/2018 vizualizace některých částí. V této reportáži přinášíme pohled na stav stavby v létě 2020. 

1/ Pohled od začátku stavby směrem ke státní hranici. 

2/ Estakáda přes Malši. 3/ Mimoúrovňová křižovatka Roudné.

4/ Staveniště v km 142. 5/ Most přes údolí Plavnice. 

6/ Mimoúrovňová křižovatka Krasejovka. 7/ Most přes železniční trať. 



Vysokorychlostní železniční spojení  

PRAHA–BRNO–BŘECLAV 
Martin Vachtl

V současné době probíhá zpracování Studie proveditelnosti vysokorychlostní trati Praha–
Brno–Břeclav. Úkolem této dokumentace je nalézt dopravně, technicky, ekonomicky a eko-
logicky proveditelná, územně průchodná a přínosná řešení, plnící očekávané cíle tohoto 
projektu. Základem projektu je vysokorychlostní železniční trať, zahrnutá do koncepce 
Rychlých spojení na ramenech RS1 a RS2, a dále její napojení do konvenční železniční sítě 
a další návaznosti, umožňující realizaci očekávaných provozních konceptů. 

 
„jižní koridor“ přes Benešov byl následně ověřován v územně technické 
studii. Mezi roky 2013 a 2016 byly prostřednictvím územně technických 
studií prověřeny téměř všechny směry nových tratí, mnohdy ve velmi od-
lišných variantách tras. 

 
Zatímco v dřívějších koncepcích (a to i v těch ještě socialistických) byly 

trasy navrhovány přednostně v návaznosti na zahraničí (včetně nákladní 
dopravy), tak v období posledních deseti let se těžiště očekávání pře-
souvá od mezinárodních propojení k plošné obsluze regionů České repu-
bliky osobní dopravou. Dne 22. května 2017 byla Vládou České republiky 
schválena koncepce „Program rozvoje rychlých železničních spojení 
v ČR“, která je vedena v komplexním duchu, a kromě řešení otázek spja-
tých s infrastrukturou zahrnuje také provozní aspekty budoucího systému 
Rychlých spojení – právě důraz na vnitrostátní relace. 

 
Jak probíhají práce na studii proveditelnosti? 
Studie proveditelnosti je základním koncepčním dokumentem. Jejím 

účelem je komplexní zhodnocení navrhovaného záměru jak z pohledu do-
pravní a společenské potřebnosti, územní a environmentální průchod-
nosti, tak finanční a ekonomické proveditelnosti. Schválení studie 
proveditelnosti (či přímo dále sledované varianty) v Centrální komisi Mi-
nisterstva dopravy ČR je rozhodujícím impulsem pro další přípravu. Tímto 
krokem jsou dány i rozhodující podmínky pro umístění budoucí stavby do 
území a její základní parametry. Nejinak je tomu i v případě zahajovaných 
projektů vysokorychlostních tratí. 

 
Základem studie proveditelnosti je porovnání očekávaného projekto-

vého stavu (ve variantách) se stavem, kdy by se dotčený záměr nereali-
zoval. K tomu je zapotřebí nejen detailní územně technický návrh, ale 

Jak to všechno začalo? 
Studijní plánování nových tratí vyšších rychlostí začalo již v sedmde-

sátých letech minulého století. Tehdy navrhovaná síť v podstatě kopírovala 
dnešní tranzitní železniční koridory. Tato koncepce byla dokonce v roce 
1989 schválena tehdejší vládou. 

V roce 1993 došlo k zásadnímu odsunutí celé myšlenky – především 
na základě technického stavu a kvalitativních parametrů hlavních tratí byly 
zpracovány „Zásady modernizace vybrané železniční sítě Českých drah“, 
které předpokládaly nejprve modernizaci čtyř tranzitních železničních ko-
ridorů a teprve poté výstavbu nových kapacit na vyšší rychlosti. 

 
Zatímco v tradičních hlavních směrech začínala probíhat modernizace 

konvenčních tratí, plánování novostaveb se prostřednictvím materiálu 
„ÚTP koridory VRT v ČR“ soustředilo na podstatnou změnu v síti – spojení 
mezi Prahou a Brnem již nebylo vedeno přes Českou Třebovou, ale 
mnohem příměji okolím Čáslavi a Havlíčkova Brodu. Aktualizovaná kon-
cepce byla přijata Usnesením vlády (č. 741 ze dne 21. července 1999), 
ve kterém byl mimo jiné schválen úkol „zabezpečovat územní ochranu 
v územních plánech velkých územních celků pro budoucí možnost vedení 
železničních vysokorychlostních tratí“.  

Po vzniku samostatných krajů v roce 2000 byly trasy aktualizovány pro-
střednictvím územní studie „Koridory VRT v ČR“; základní schéma v zá-
sadách územního rozvoje jednotlivých krajů přetrvává dodnes. 

 
V letech 2006 až 2010 byla navrhovaná vysokorychlostní síť zkoumána 

i z jiného pohledu – nejen jako trasa v území, ale především z hlediska 
svého užitku. Tehdy byly zpracovány i první přepravní modely. V souvi-
slosti s námětem nové trasy mezi Prahou a Bystřicí u Benešova (na kterou 
dále navazuje i dnešní modernizace až do Českých Budějovic) se v této 
době objevuje též myšlenka na propojení Benešova a Brna. Námět na 



také návrh variantního provozního konceptu, zpraco-
vání prognózy přepravních proudů s pomocí doprav-
ního modelu, ekonomické hodnocení a řada dalších 
činností.  

 
Zpracování standartní studie proveditelnosti probíhá 

ve třech základních krocích: analytická část (zjištění 
dopravních a infrastrukturních nedostatků, souhrn vý-
chodisek a požadavků na projekt, stanovení cílů pro-
jektu a očekávání, podle nichž budou v závěrečné fázi 
hodnoceny varianty), návrhová část (návrh projekto-
vých variant a varianty bez projektu, pro něž je zpra-
cován provozní koncept, návrh technického řešení, 
dopad do složek životního prostředí, vyhodnocení 
územní průchodnosti a přepravní prognóza) a hodno-
tící část (ekonomické hodnocení, celkové vyhodnocení 
variant z dalších hledisek a shrnutí závěrů). 

 
V případě Studie proveditelnosti vysokorychlostní 

trati Praha–Brno–Břeclav je zadavatelem požadovaný 
postup složitější. Práce je rozdělena na dvě etapy. 
V první etapě prací jsme zpracovávali a vyhodnocovali 
téměř všechny dosud zpracované varianty – a že jich 
nebylo málo. Jednalo se o desítky tras od původních 
koncepcí z let 1996 a 2004 až po spektrum variant, 
prověřovaných v letech 2013 až 2016 prostřednictvím 
územně technických studií. Úkolem pro první etapu 
studie proveditelnosti bylo tedy vyhodnotit výchozí va-
rianty a zformulovat požadavky na dopracování v ná-
sledující etapě. Územní varianty byly sdruženy do 
základních koridorů: 

• Varianty SK – v úseku Praha–Jihlava jsou vedeny 
tzv. severním koridorem přes Poříčany, který na území 
Středočeského kraje odpovídá dosud sledované 
územní rezervě v zásadách územního rozvoje; trasy 
jsou vedeny v bezprostřední blízkosti města Jihlava; 

• Varianty JK – v úseku Praha–Jihlava jsou vedeny 
tzv. jižním koridorem přes oblast Benešovska a dále 
rovněž v těsné blízkosti města Jihlava;  

• Varianty PK – na území Středočeského kraje jsou 
trasy shodné s variantami SK, ovšem dle předchozích 
koncepcí prochází krajem Vysočina zcela mimo Jihlavu 
(tedy průběžným koridorem); 

• Varianty BK – představují různé možnosti vedení 
trasy a jejího napojení v úseku Brno–Vranovice–Břeclav. 

 
Pro stanovené územní koridory jsme prověřovali 

trasy s různými návrhovými rychlostmi – od 200 km/h 
až pro 350 km/h. Každá z těchto územních variant dále 
umožňuje různé provozní varianty – jinými slovy různé 
provozní koncepty (kombinace linkového vedení vlaků, 
intervalů jednotlivých linek a návazností v železničních 
uzlech).  

Dole jedno z možných situačních uspořádání okolí terminálu Praha východ VRT (v bezpro-
střední blízkosti odbavovací haly a přístupu na nástupiště jsou parkoviště, za nimi pak 
plochy pro rozvoj komerčních aktivit). 
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Dílčí výsledky I. etapy studie proveditelnosti vzala v prosinci 2019 na vědomí Centrální komise Mi-

nisterstva dopravy ČR s doporučením, abychom se ve II. etapě mezi Prahou a Brnem věnovali kori-
dorům SK a PK (tedy nadále již ne koridorem JK přes Benešov). Úsek Brno–Břeclav byl zase ovlivněn 
jednáním zemí tzv. Visegrádské čtyřky (Česká republika, Polsko, Maďarsko a Slovensko), jejichž spo-
lečnou představou je vzájemné propojení vysokorychlostní železnicí. S těmito předpoklady a dalšími 
pokyny od zadavatele jsme zahájili práce na II. etapě – dopracování výsledných variant. 

 
Pro výsledné varianty je znovu použit celý postup zpracování studie proveditelnosti – tedy opětovné 

zpracování tras se zohledněním požadavků na dílčí úpravy včetně zásadních změn v některých pro-
fesích, dále konstrukce nového provozního konceptu a z toho vyplývající nové dopravně technolo-
gické posouzení, posouzení dopadů do území a složek životního prostředí a zpracování nového 
modelu přepravní prognózy.  

 
Jaké trasy jsou předmětem výsledného návrhu? 
Každá projektová varianta představuje určitou kombinaci územního vedení trasy a provozního 

konceptu. Pro II. etapu studie proveditelnosti byly sestaveny následující varianty k dopracování: 
• Varianta bez projektu – předpokládá rozvoj okolní sítě, ale nikoliv realizaci navrhovaného projektu; 
• Varianta SK4-250 – trasa SK4 s maximální uvažovanou rychlostí 250 km/h; 
• Varianta SK4-320 – trasa SK4 s maximální uvažovanou rychlostí 320 km/h; 
• Varianta SK4-MAX – trasa SK4 s maximální uvažovanou rychlostí 320 km/h a dalšími návaznými 

opatřeními; 
• Varianta PK4-250 – trasa PK4 s maximální uvažovanou rychlostí 250 km/h; 
• Varianta PK4-320 – trasa PK4 s maximální uvažovanou rychlostí 320 km/h; 
• Varianta PK4-MAX – trasa PK4 s maximální uvažovanou rychlostí 320 km/h a dalšími návaznými 

opatřeními. 
 
Každá z variant je rozpracována jak z technického hlediska umístění trasy do území, jejího vybavení 

a návaznosti na konvenční síti, tak z pohledu přepravní prognózy. Ekonomicky jsou vyhodnoceny 
projektové varianty SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320. Varianty SK4-MAX a PK4-MAX před-
stavují prověření přepravního potenciálu sítě vysokorychlostních tratí při realizaci dalších návazných 
opatření za horizontem časového hodnocení projektu (například dostavba dalších úseků VRT, elek-
trizace návazných tratí a podobně).  

 
Trasa SK4 je na své západní straně napojena do železničního uzlu Praha v železniční stanici Praha-

Běchovice. Vzhledem k předpokládaným počtům vlaků i z jiných směrů však jedno dvoukolejné na-
pojení kapacitně nestačí – proto je zároveň navrženo i napojení do nově vznikající dopravny 
Praha-Zahradní Město, což umožní dojezd vlaků na pražské hlavní nádraží nejen přes severní zhlaví, 
ale i přes to jižní (a tedy bezúvraťové pokračování jak na Plzeň, tak na Ústí nad Labem). Součástí 
technického návrhu je i doplnění dalších kolejí v konvenční síti – především pro nákladní dopravu 
mezi Libní a Běchovicemi je nutné vytvořit mimoúrovňový přesmyk a propojit ho s úsekem Praha-
Běchovice – Úvaly. 

Úsek Praha-Běchovice – Poříčany patří mezi 
tzv. „pilotní projekty“ – tedy Správou železnic vy-
tipované úseky, jejichž příprava bude probíhat 
přednostně. V tomto případě je pilotní úsek na-
vržen jako čtyřkolejný – prostřední dvě traťové 
koleje jsou určeny pro vysokorychlostní vlaky 
směr Brno a krajní dvě koleje pro konvenční 
vlaky do ostatních směrů, především dále na 
Kolín a Pardubice, ale zároveň též na Nymburk 
(a výhledově případně i pro novou vysokorych-
lostní trať Praha – Hradec Králové – Wroclaw). 
Součástí pilotního úseku je tedy nejen napojení 
nové tratě do stávajícího traťového úseku Poří-
čany–Pečky, ale i napojení za železniční stanicí 
Sadská a zdvoukolejnění tratě až před most přes 
Labe v Nymburce. 

 
Dále na území Středočeského kraje trasa po-

kračuje poměrně přímo až ke Světlé nad Sá-
zavou, která leží zhruba v polovině cesty mezi 
Prahou a Brnem. Protože tímto městem již pro-
chází dvoukolejná elektrizovaná trať Kolín – Ha-
vlíčkův Brod – Brno, je navrženo propojení obou 
tratí nejen pro pravidelnou obsluhu Vysočiny, ale 
též pro případ mimořádností v dopravě. 

 
Trasa SK4 byla mezi Světlou nad Sázavou 

a Velkým Meziříčím vytyčena zcela nově – zá-
kladní podmínkou je průchod v blízkosti kraj-
ského města Jihlavy s umožněním napojení 
Jihlavy v obou směrech na vysokorychlostní trať 
a zároveň s možností vybudování terminálu (že-
lezniční stanice) pro zastavení vlaků nejvyšší kva-
lity v této oblasti. Vhodných míst v území není 
mnoho – pro stavbu trati se nabízí prakticky 
pouze volný pás v těsném souběhu s dálnicí D1 
u jihlavské části Pávov. Tato lokalita umožňuje 
nejen rozvoj komerčních ploch v okolí terminálu, 
ale zároveň přímý přestup na trať Havlíčkův Brod 
– Jihlava a ostatní veřejnou dopravu. 

 
Změnou prošlo i další propojení vysokorych-

lostní a konvenční trati – namísto Velkého Mezi-
říčí je ve výsledných variantách uvažováno 
propojení u Velké Bíteše. To kromě základního 
propojení konvenční a vysokorychlostní tratě 
umožní realizaci dílčího podprojektu – vybudo-
vání zastávky u Velké Bíteše a elektrizaci tratě až 
do Velkého Meziříčí pro přímé napojení této ob-
lasti spěšnými vlaky až do Brna. 

 
Změnami prošly též trasy v okolí železničního 

uzlu Brno. Centrálním bodem je stále železniční 
stanice Brno hl. n., ovšem z kapacitních důvodů 
je již uvažována v nové poloze. Modernizace že-
lezničního uzlu Brno je tedy jedním z důležitých 
předpokladů plnohodnotného fungování vysoko-
rychlostní tratě. Kromě toho je navržen nový ve-
dlejší dopravní terminál Brno-Vídeňská (podobně 
jako například Praha-Zahradní Město) pro ob-
sluhu této části města s těsným napojením na 
dálnice D1, D2 a D52 bez nutnosti zajíždět do 
širšího centra moravské metropole. Zpracována 
je i trasa dále v pokračování na Ostravu kolem 
brněnského letiště, která bude zároveň provozní 
alternativou v případě mimořádností na brněn-
ském hlavním nádraží.  

 
V úseku Brno–Břeclav je v uvažované variantě 

BK3 předpokládán výjezd ze železniční stanice 
Modřice, kde je zároveň navržen přesmyk nové 
tratě přes trať stávající. Opětovné propojení obou 
tratí je jižně od železniční stanice Šakvice; tento 
úsek se řadí též mezi „pilotní“. V navazujícím 
úseku do Břeclavi jsou zpracovány úpravy pro 
zvýšení traťové rychlosti na 200 km/h ve stávající 
ose. Alternativou, která bude do budoucna 
sloužit jako územní rezerva pro možné pokračo-

Výřez z pasportu rychlosti ukazuje nejvyšší a nejnižší přípustné rychlosti na trati a mezi nimi dynamický 
průběh rychlosti různých druhů vlaků; pro lepší orientaci je doplněno i kolejové schéma. 
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vání dále na Slovensko, je trasa BK4. Ta nabízí 
možné pokračování jak dále podél dálnice D2, 
tak i směrem ke stávající trati v blízkosti želez-
niční stanice Kúty. 

 
Trasa PK4 prochází středem kraje Vysočina 

zhruba o 6 km severněji než trasa SK4, a ne-
umožňuje tak přímé a efektivní napojení želez-
ničního uzlu Jihlava. Obsluha území je tak 
soustředěna do navrženého terminálu Svatý Kříž 
(zhruba 4 km jižně od Havlíčkova Brodu) v ná-
vaznosti na silnici I/38. 

 
Přestože došlo k opuštění tras JK, požaduje 

zadavatel i nadále vést v patrnosti alespoň úsek 
Praha – Benešov – Bystřice u Benešova. Ve  
II. etapě prací je tato trasa označena JK4 a před-
stavuje konvenční trať s návrhovou rychlostí  
200 km/h a upraveným trasováním (s důrazem 
na minimalizaci délky tunelových úseků). Poža-
davek na zpracování této trasy zároveň vychází 
z koncepce hlavního města Prahy, která předpo-
kládá další výhledové posilování a zrychlování 
regionální dopravy v silně zatížených příměst-
ských úsecích. Trasa JK4 zároveň navazuje na 
modernizovaný IV. tranzitní železniční koridor, 
který umožňuje rychlost 160 km/h právě až od 
Bystřice u Benešova směrem na jih. Trasa JK4 
umožňuje vedení vlaků dálkové a regionální 
osobní dopravy; důležitým efektem je možnost 
zastavení v nových místech – Lipany (v blízkosti 
budoucího silničního okruhu kolem Prahy), Velké 
Popovice (v návaznosti na D1 a silnici II/107), 
Nespeky (silnice II/603) a Benešov. 

 
Jaké vlaky budou po vysokorychlostní trati 
jezdit? 
Na vysokorychlostní trati je sledován smíšený 

osobní provoz; to znamená, že nová trať musí 
umožnit jízdu jak vysokorychlostním soupravám, 
tak soupravám konvenčním s maximální rych-
lostí 200 až 230 km/h (taková vozidla již v České 
republice provozována jsou). Při dodržení urči-
tých standardů kvality jízdy vlaku totiž platí, že 
čím vyšší je maximální traťová rychlost, tím vyšší 
je i minimální požadovaná rychlost (což je dáno 
maximálními hodnotami nedostatku a přebytku 
převýšení). Kromě dopadu do kvality jízdy se 
různé rychlosti projevují na kapacitě dráhy, ale 
v první řadě na cestovní době. 

Cestovní doba Praha hl. n. – Brno hl. n. u vlaků 
nejvyšší kvality bude při maximální rychlosti  
320 km/h 61 minut, při rychlosti 250 km/h pak 
67 minut. I tak je ale v obou případech zkrácení 
času v této relaci oproti dnešní hodnotě cca  
2:25 hod. zásadní. 

Provozní koncepty navržené na vysokorych-
lostní trati Praha–Brno–Břeclav počítají s tzv. 
plošnou obsluhou území. To znamená, že kromě 
vlaků nejvyšší kvality, spojujících Prahu, Brno 
a zahraniční metropole (tzv. sprintery a expresy), 
je na nové trati plánováno i nasazení vlaků niž-
ších kategorií (rychlíky, spěšné vlaky), které 
umožní rychlou obsluhu – například jízdu z Prahy 
do Světlé nad Sázavou s pokračováním do Ha-
vlíčkova Brodu a Žďáru nad Sázavou. Jiným pří-
padem je možnost zavedení spěšného vlaku 
Brno – Velká Bíteš – Velké Meziříčí. Efekt ze 
zrychlení železniční dopravy tak nebudou mít jen 
velká sídla, ale i ta menší – tím pádem regiony 
obecně, a proto se mluví o plošné obsluze. 

 
Lze tak velký projekt účelně etapizovat? 
Svým rozsahem se jedná o projekt velmi roz-

sáhlý – například ve variantě SK4-320 se jedná 
o návrh a technické propracování celkem 
232 km vysokorychlostních tratí, 125 km ostat-
ních novostaveb tratí a 50 km rekonstrukce či 

zdvoukolejnění již existující dráhy (včetně větve do Benešova a Břeclavi). Takový rozsah je nutné eta-
pizovat jak s ohledem na finanční náročnost, tak s ohledem na kapacitní možnosti zpracovatelů při 
přípravě a realizaci. Proto je navrženo několik postupných kroků k dosažení cílového stavu: 

• Zprovoznění pilotních úseků Praha-Běchovice – Poříčany a Brno–Šakvice (zkapacitnění příměst-
ských úseků u Prahy a Brna), 

• Přeložení vybraných linek dálkové dopravy na již realizované úseky VRT Praha – Světlá 
n. S. a Velká Bíteš – Brno (stále s využitím tratě 250 ve střední části, přesto umožní zkrácení cestovní 
doby Praha–Brno na cca 1:45 hod), 

• Dokončení vysokorychlostní trati Praha–Brno–Břeclav,  
• Doplnění projektu o návaznosti (trasa Praha–Benešov, doplnění spojky Brno směr Ostrava). 
Každý z uvedených kroků je stavební etapou, která zároveň musí umožnit i znatelné změny 

v provozním uspořádání. 
 
Závěr 
První výsledky ekonomického hodnocení II. etapy studie proveditelnosti ukazují, že navrhované 

varianty jsou ekonomicky efektivní. Největší podíl z přínosů představují úspory času, z čehož plyne, 
že je i o něco lépe hodnocena traťová rychlost 320 km/h oproti rychlosti „pouhých“ 250 km/h. 

 
Výsledky Studie proveditelnosti budou sloužit nejen pro vnitroresortní odbornou diskusi mezi do-

pravními experty, ale především jako informace pro politickou reprezentaci a laickou veřejnost o vý-
hodách a dopadech těchto záměrů. Zejména přínosy se totiž nebudou týkat pouze sektoru dopravy, 
ale v širším kontextu celkového hospodářského rozvoje České republiky. 

Dva ilustrační snímky jsou z Francie (LGV Rhin-Rhône) na straně 7 a Španělska  
(LAV Madrid-Alicante) zde.

Linkové vedení dálkové dopravy (zde pro varianty SK4-250 a SK4-320) je zpracováno od středních 
Čech až po slovenské hranice. 



Rekonstrukce výpravní budovy  
železniční stanice Plzeň hl. n. 

Jaroslav Soumar 
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Dva roky příprav jednotlivých stupňů dokumentací jsou za námi a dva a půl roku výstavby podle 
vytvořené projektové dokumentace je před námi. 

Výsledkem projekční práce uplynulých dvou let bylo vyhotovení STUDIE a ZÁMĚRU PROJEKTU, 
následovala DOKUMENTACE PRO ÚZEMNÍ ROZHODNUTÍ, DOKUMENTACE PRO STAVEBNÍ 
POVOLENÍ a jako poslední během prázdninového období byla odevzdaná DOKUMENTACE PRO 
PROVEDENÍ STAVBY (nebo také DOKUMENTACE PRO VÝBĚR ZHOTOVITELE či TENDROVÁ 
DOKUMENACE).  
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Předložený záměr projektu schválila centrální komise ministerstva dopravy bez podmínek. 
K dokumentaci pro územní rozhodnutí jsme následně získali územní souhlas a k dokumentaci pro 
stavební povolení byla výsledkem inženýrské činnosti dvě stavební povolení, a to od drážního úřadu 
a od vodoprávního úřadu (kvůli umístění vodního díla v podobě dvou lapolů zamýšlených restauračních 
provozů). Všechna vydaná rozhodnutí jsou pravomocná – žádná odvolání se naštěstí nekonala.

 POPIS STAVBY 
Obsahem dokumentací je komplexní rekonstrukce (v pravém slova 

smyslu spíše modernizace) památkově chráněné výpravní budovy 
plzeňského hlavního nádraží zprovozněné roku 1907.  

Na fasádách budovy lze nalézt zejména novorenesanční tvarosloví 
doplněné secesními prvky. Nádražní budova s ostrovním uspořádáním 
(umístěním uprostřed železniční stanice) hraje v prostředí města Plzně 
důležitou roli a je jednou z jejích dominant, charakteristickou svou 
monumentální kupolí s hrotnicí sahající do výšky až 40 m nad terén. 
Nádražní budova je s ohledem na dobu vzniku atypická tím, že do ní 
cestující vstupují o podlaží níže, než je umístěno kolejiště. Tímto konceptem 
plzeňské hlavní nádraží předběhlo svou dobu – dnes je tento systém 
uspořádání při navrhování nových staničních budov ve vyspělých zemích 
běžný.  

 
Původní noblesní Rakousko-Uherská podoba objektu byla 

poznamenaná zejména 2. světovou válkou, kdy v roce 1945 budova 
dostala při intenzivním náletu spojeneckých bombardéru několik přímých 
zásahů, které si následně vyžádaly mnoho stavebních úprav. Jednalo se 
např. o stržení původní a vybudování nové horní haly rozšířené na úkor 
původních restaurací a salonků, či opravu a osazení tlakovou vlnou 
vybočené postranní kupole schodišťové věže do své původní polohy.  
V době provádění oprav byla rovněž změněna výzdoba interiéru pojatá 
v duchu socialistického realismu. V rámci poválečné obnovy byla o jedno 
podlaží zvýšena západní část výpravní budovy okolo kupole a došlo i na 
opravu střechy kopulí, kdy jejich původní zdobnost nebyla navrácena 
a dodnes je střešní krytina tvořena tehdy osazenou falcovanou plechovou 
krytinou. 

 
ČLENĚNÍ BUDOVY 
Pro účely projektové dokumentace, aby se výkresy vůbec vešly na papír, 

byl objekt výpravní budovy rozdělen na 3 části pracovně označené jako 
A, B /B1 a B2/ a C.  

Část A je čtyřpodlažní a nachází se na východní straně (resp. 
pětipodlažní, s přihlédnutím k prostoru bývalé kotelny zasahující až do 
hloubky druhého suterénu). Část A disponuje trojicí schodišť propojující 
jednotlivá podlaží. Počty a rozsah jednotlivých podlaží jsou různého 
rozsahu a půdorysně se mění.   

Část B je čtyřpodlažní s velkolepou kupolí nad hlavní halou, do které je 
zaústěn podchod pro cestující /B2/, a dvoupodlažní, obsahující 
zavazadlový tunel a horní halu /B1/. Zavazadlový tunel umístěný na 
východní straně v přímé návaznosti na část A byl na severní straně již 
prodloužen v rámci stavby „Uzel Plzeň, 1.  stavba“, na jižní straně byl tento 
zavazadlový tunel prodloužen v rámci stavby „Uzel Plzeň, 2. stavba“. Na 
obou nárožích vyšší západní části se nacházejí schodiště zastřešená 
menšími kupolemi. 

 
Část C se rozprostírá pouze na úrovni 1. PP v prostoru přednádraží na 

severní a jižní straně. Jedná se o prostory s fasádou plynule navazující na 
kamenné opěrné zdi přednádražního prostoru umístěné pod plochami 
nástupišť. 

 
STÁVAJÍCÍ STAV 
Z hlediska stávajícího obsazení a provozních návazností celé výpravní 

budovy je dispoziční a funkční uspořádání řešeno převážně nesystémově 
a neuspořádaně. To je zapříčiněno nekoncepčními a živelnými úpravami 
jednotlivých separovaných prostor, které v potřebnou dobu byly zrovna 
volně k dispozici, a tak se využily. Stísněně a nepřívětivě působí čekárenský 
prostor umístěný v přízemí, ve kterém navíc chybí informace o odjezdech 
vlaků. Při západní straně objektu se v koutech křižují provozy komerčních 
jednotek a prodeje jízdenek, a současný systém prodeje jízdenek přes 
pokladní okénko směrem do hlavní haly je z hlediska akustických 
parametrů nepříznivý. Rozhlasové zařízení v hlavní hale nevyhovuje 
z hlediska prostorové akustiky a je problém podávanému rozhlasovému 
hlášení vůbec rozumět. Další provozní vadou současného stavu je fakt, že 
ani sám správce objektu Správa železnic nemá přístup do zásobovacího 
tunelu ze suterénní haly jinak, než se svolením dopravce České dráhy 
a pouze přes prostory, které mají České dráhy v užívání.  

 
Po provedené rekonstrukci kolejiště, kdy byly z bezpečnostních důvodů 

zrušeny úrovňové přejezdy, je v současnosti nereálné dostat se sací 
cisternou do prostor před východní budovu (budova A) kde se nachází 
lapol zachycující tuky a oleje z restauračního provozu, a tudíž je zde 
problém s vyčerpáním lapolu, který generuje nepříjemný zápach linoucí se 
po nástupišti. Plošinové vozíky i mobilní plošiny pro invalidy nemají 
vymezený prostor pro parkování a jsou tak volně odstaveny v ploše 
nástupiště, kde překážejí pěšímu provozu, obdobně jsou na tom čistící 
vozíky odstavené na volné ploše uvnitř objektu.  

 
Samostatnou kapitolou je pak samotné technické vybavení objektu, 

zejména vzduchotechnické zařízení, které je nezřídka nefunkční, což se 
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např. projevuje v prostorách stávající jídelny, kdy jsou nepříjemné pachy 
vpouštěny přímo do horní haly i do okolních přízemních prostor. Dále se 
jedná o kabelové rozvody silnoproudu a slaboproudu, které jsou mnohdy 
za hranicí své morální a fyzické životnosti. Budova nevyhovuje současným 
energetickým požadavkům, což mj. zvyšuje náklady na její provoz. I když 
je budova památkově chráněná, je možno dílčími stavebními zásahy 
vylepšit nevyhovující současný stav a alespoň částečně tak vyhovět 
současně platným předpisům týkajícím se energetické náročnosti. 

 
Stavebně technický stav byl v rámci tvorby projektové dokumentace 

zhodnocen provedenými stavebně technickými průzkumy. Ve stručnosti lze 
ze závěrů průzkumů vytáhnout např., že u stropních trámů i prken záklopů 
bylo ve vybraných provedených sondách zjištěno poškození dřevokaznými 
houbami a dřevokazným hmyzem. Vybrané stropní konstrukce jsou 
přetížené a značně deformované. Statickým posouzením vybraných 
stropních konstrukcí bylo prokázáno, že tyto konstrukce nevyhovují ani na 
stávající zatížení. Nosné konstrukce střech jsou lokálně poškozeny vlivem 
zatékání a rovněž napadením dřevokaznými houbami a dřevokazným 

hmyzem. Provedený průzkum vlhkosti a salinity prokázal relativně vysokou 
vlhkost zdiva i vysoký obsah síranů a dusičnanů. Objekt nemá funkční 
hydroizolace. Původní vodorovná hydroizolace zastižená v podlaze ve 
formě asfaltového nátěru je za hranicí životnosti a svislá hydroizolace 
vesměs zcela chybí. Omítky stěn a kleneb v prostorách suterénu jsou na 
mnoha místech degradované nebo již zcela chybí. 

 
Dle programu rekonstrukce a revitalizace osobních nádraží (PRRON), 

který vychází z Koncepce pro nakládání s nemovitostmi osobních nádraží 
– viz dále, je hodnota opotřebení objektu 87,22 %, což prezentuje 
havarijní stav.   

 
NAVRHOVANÝ STAV 
Pro návrh jednotlivých prostor objektu a následné nacenění stavby se 

stavební a profesní projektanti mj. řídili dokumentem s názvem Koncepce 
pro nakládání s nemovitostmi osobních nádraží. Tento dokument určuje 
stavební připravenost podle jednotlivých funkcí budovy (využití spojené 
s provozováním dráhy, využití spojené s provozováním drážní dopravy, byty 
a také komerční plochy bez vazby na provozování drážní dopravy, které se 
dále dle typu prodejny připravují ve dvou různých standardech). Ke 
každému tomuto typu prostoru se z hlediska vybavenosti přistupuje jinak. 
Toto dělení projekční návrh celkem ztížilo, a to zejména při trasování 
technického zařízení vedeného napříč celou budovu.  

 
V rámci plánovaných úprav byly navrženy takové změny, které umožní 

optimální využití prostorů výpravní budovy. Zlepší jejich vzájemné vazby 
a napojení, což přispěje ke zvýšení komfortu a větší bezpečnosti cestujících 
a dořeší chybějící aspekty užívání veřejně přístupných prostor výpravní 
budovy osobami s omezenou schopností pohybu a orientace.  

 
Základním požadavkem projektu je optimalizace vnitřní dispozice 

osobního nádraží pro soudobé potřeby jejího provozovatele a uživatelů tak, 
aby výsledkem bylo celkové oživení prostor nádraží a zvýšení komfortu pro 
cestující. Snahou navrhovaného řešení je obsadit nevyužité prostory 
a celkově pozvednout historickou budovu na úroveň 21. století tak, aby 
sloužila v dnešní době požadovanému účelu, a to jak po funkční stránce, 
tak i po stránce estetické. U architektonicky hodnotných prostor je snaha 
o zachování, případně navrácení původní podoby. U prostor novodobějších, 
nebo výrazně znehodnocených pozdějšími stavebními zásahy je nové řešení 
vedeno snahou o maximální funkční i estetické ztvárnění podle soudobých 
požadavků. Objekt výpravní budovy projde kompletní rekonstrukcí od 
sanace sklepních prostor až po výměnu střešní krytiny. 

 

Současný pohled na železniční stanici Plzeň hlavní nádraží. Foto Daniel Karfík 
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ÚPRAVY V INTERIÉRU 
V rámci stavebních úprav interiéru dojde ke komplexní výměně 

a doplnění technického zařízení. Jedná se zejména o nové provedení 
zdravotně technických instalací v podobě vodovodu a kanalizace, 
vzduchotechnických zařízení, zařízení pro ochlazování staveb, zařízení 
pro vytápění staveb (změna koncepce vytápění – uvolnění prostor 
zrušením plynové kotelny a napojením na CZT horkovodem), plynových 
zařízení, silnoproudé elektrotechniky či měření a regulace.  

 
Vybrané komerční prostory byly navrhovány ve spolupráci se 

specialistou na gastroprovoz tak, aby se v budoucnu daly komerční 
jednotky využít i jako restaurace či fastfoody a rozvody jednotlivých 
technických zařízení tak byly dostatečně kapacitně připraveny. Ze 
slaboproudých instalací se jedná o nové řešení rozhlasového zařízení, 
elektrické požární signalizace (EPS), poplachového zabezpečovacího 
a tísňového systému (PZTS) a elektronické kontroly vstupu (EKV), 
dohledového videosystému (VSS), informačního systému Správy železnic 
a POVEDu (plzeňský organizátor veřejné dopravy), úpravy stávajících 
slaboproudých rozvodů, vnitřní sdělovací a datové rozvody, pokrytí 
signálem Wi-Fi ve veřejných prostorách či dálkovou diagnostiku 
technologických systémů (DDTS). Nově dojde k osazení eskalátorů na 
hlavní schodiště propojující spodní a horní halu a k nahrazení stávajícího 
a doplnění druhého výtahu pro cestující veřejnost. Dále budou nově 
doplněny další tři výtahy pro potřeby administrativních provozů. 

 
S ohledem na to, že se jedná o památkově chráněný objekt, bude ve 

vytipovaných prostorech mj. obnovena odstraněná bohatá štuková 
výzdoba a dřevěné kazetové obložení, bude užito replik historických 
dlažeb, budou repasovány vybrané interiérové dveře a obložkové 
zárubně, dřevěné zdobné kazetové podhledy, kovářské prvky na 
schodištích a obnoveno či doplněno mnoho dalších specifických prvků. 
Veškeré hodnotné umělecké a uměleckořemeslné prvky budou opraveny 
v restaurátorském režimu. Vzhledem k současnému technickému stavu 
budou vybourány a provedeny nové stropy v nadzemních podlažích. 

 
Pro cestující veřejnost jsou nejzásadnějšími změnami v interiéru 

objektu zejména odstranění a zcela nové provedení horní haly na úrovni 
1. NP, která bude sloužit jako otevřený čekárenský prostor – obchodní 
pasáž s novými komerčními jednotkami po obou stranách. Hala bude 
velkoryse prosklena jak do komerčních jednotek, tak do průčelí směrem 
k nástupištím a uprostřed haly budou rozmístěny atypické modulové 
lavice nahrazující současnou nevlídnou čekárnu, která bude zrušena.  

 
V souvislosti s výstavbou nové haly se do suterénních prostor 

přesouvají veřejné toalety pro cestující, aby v 1. NP uvolnily prostor pro 
obchod a služby. Toalety budou oproti současnému stavu splňovat 
dnešní hygienické standardy. Namísto dosavadní úschovny zavazadel, 
kterou již nadále České dráhy nemají v plánu provozovat, je úschovna 
nahrazena samoobslužnými úschovními skříňkami a cykloboxy. Pokladny 
jsou řešeny s klientskými zónami namísto dosavadních prodejních 

okének s čekacím prostorem v hlavní hale – tím je částečně vyřešen nejen 
problém se špatnou akustikou haly, ale také dosavadní nevhodné křížení 
toků veřejnosti na vstupech do komerčních jednotek. 

 
Dalšími změnami v interiéru, které jsou cestující veřejnosti skryté, 

je vytvoření nových kancelářských prostor pro 25 z jiných objektů 
dislokovaných zaměstnanců investora, vznik školícího střediska 
investora, které lze využít jako pronajímatelné víceúčelové sály či 
vytvoření mnohdy chybějícího potřebného zázemí pro provozně 
technický personál (denní místnosti, toalety, šatny…). Jen pro představu 
o současném fungování – např. vlakové čety, které mají za úkol uklízet 
odstavené vlaky, sídlí na schodišti, nocležny dopravců jsou vyřešeny 
postelemi umístěnými za pokladnou nebo v kanceláři apod. Celkově 
v objektu dochází ke značným dispozičním úpravám tak, aby byly 
jednotlivé provozy, v současnosti po celém objektu roztříštěné, sloučeny 
dle jejich funkcí a vzájemných vazeb k sobě.  

 
ÚPRAVY V EXTERIÉRU 
Nejzásadnějšími změnami v exteriéru objektu je bezesporu 

navrácená zdobnost střešního pláště hlavní kupole a postranních 
schodišťových věží. Střešní krytina těchto částí bude provedena 
z předpatinovaných měděných šablon různých odstínů a formátů 
s doplněním o množství pasířských prvků. Střešní plášť zbylé části 
objektu bude proveden z měděné falcované krytiny s částečným užitím 
zelených střech s extenzivní bezúdržbovou zelení. Na severní a jižní 
stranu objektu budou před kupoli doplněny trojúhelníkové tympanony 
podobné stávajícímu tympanonu na hlavním západním průčelí.  

 
Na základě dříve vyhotovených restaurátorských průzkumů 

provedených na části budovy se předpokládá, že celá fasáda bude 
monochromní – tento předpoklad monochromnosti a určení přesného 
barevného odstínu bude řešen v rámci nového restaurátorského průzkumu 
původní barevnosti celého objektu provedeného během realizace. Výplně 
dveřních a okenních otvorů na fasádách budou vesměs provedeny jako 
novodobé repliky (tj. s historizujícím vzhledem, ale splňující současné 
provozní a technické požadavky), částečně pak jako odborné repase 
původních výplní s provedením potřebných úprav. Na severní a jižní fasádě 
se v úrovni nástupišť výrazně uplatní prosklená sloupko-příčková fasáda 
a prostorově modelované pětiúhelníkové štíty nové čekárenské haly.  

 
Oku pozorovatele určitě neunikne nové opláštění nástavby z 50. let  

20. století, které je provedeno jako provětrávaná fasáda z hliníkových 
sendvičových desek, mezi které jsou vložena předsazená po obvodě 
oplechovaná fixní hliníková okna. Příjemnou novinkou pro cestující bude 
osazení automaticky zavlažované čtveřice stromů a osmi laviček 
umístěných na volné ploše před východní fasádou objektu mezi 
nástupišti. V prostoru před východní fasádou bude rovněž upraven 
stávající anglický dvorek a vybudován nový anglický dvorek se 
schodištěm pro potřeby zásobování gastroprovozů. 

Horní hala na úrovni 1. NP bude 
sloužit jako otevřený čekárenský 
prostor a obchodní pasáž 
s novými komerčními jednotkami 
po obou stranách. Hala bude 
velkoryse prosklena jak do 
komerčních jednotek, tak do 
průčelí směrem k nástupištím 
a uprostřed haly budou 
rozmístěny atypické modulové 
lavice nahrazující současnou 
nevlídnou čekárnu. 
 
Vpravo nahoře: výplně dveřních 
a okenních otvorů na fasádách 
budou vesměs provedeny jako 
novodobé repliky, částečně pak 
jako odborné repase původních 
výplní s provedením potřebných 
úprav.  
 
Vpravo dole: naši dělníci nás 
vyprovázejí a vítají už téměř 
sedmdesát let. Ale jak je vidět, 
stále v dobré kondici. Kdepak, 
muži nestárnou...
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Ačkoliv snížení energetické náročnosti není s ohledem na památkovou 
ochranu budovy možné provést plnohodnotně (štuková fasádní výzdoba, 
historické výplně apod.), bylo při návrhu mnoha nových konstrukcí 
a skladeb využito materiálů, splňující nejen normou požadované, ale 
dokonce hodnoty přísnější normou doporučené. Na navrhované prvky 
bude možno dokonce žádat i o dotace z Operačního programu životní 
prostředí, protože návrh splňuje i tyto ještě přísnější dotační požadavky 
na hodnotu součinitele prostupu tepla 0,9*doporučená hodnota. 

 
PROJEDNÁNÍ 
Veškeré navržené úpravy jsou výsledkem mnohých projednání 

s investorem (Správa železnic), dopravci (České dráhy a GW Train Regio), 
dotčenými orgány státní správy a dalšími organizacemi. V posledním 
projekčním stupni jsme dokonce měli možnost si při odevzdání konceptu 
na pilotním projektu vyzkoušet digitální předání a připomínkování 
dokumentace pomocí nástroje ProjectWise (viz SR 02/2020). 

 
Při projednávání se zadavatelem se již od studie projekt značně 

opakovaně měnil a vyvíjel. Zásadní pro návrh bylo mj. zjištění 
o nemožnosti přestěhovat komerční jednotky ze suterénu do zamýšlené 
komerční zóny v 1. NP. Stávající smlouvy jsou totiž nastaveny tak, že bez 
souhlasu nájemníka nelze nájemníka v rámci objektu přemístit – to by 
bylo možné až za několik let po vypršení platnosti stávajících smluvních 
vztahů.  Zajímavé rovněž byly měnící se požadavky na počet 
administrativních zaměstnanců či rozsah aplikace bezpečnostního 
projektu. Stálost těchto vstupních údajů byla obdobná, jako jsou 
současná vyjádření vlády ke znovuzavádění roušek a dalších opatření 
v boji proti koronaviru. 

 
Z hlediska dotčených orgánů určitě za zmínku stojí zejména 

projednávání s památkáři. Při projednávání dokumentace se názory 
Národního památkového ústavu (NPÚ) a Odboru památkové péče 
Magistrátu města Plzně (OPP MMP) ne vždy shodovaly. Nutno 
konstatovat, že při dodržení požadavků NPÚ by se s objektem mnoho 
navržených úprav, které jsou potřeba k tomu, aby objekt plnohodnotně 
sloužil současným potřebám provozu, neudálo. Závazná stanoviska pro 
jednotlivé stupně dokumentace ale nakonec vydává OPP MMP, který se 
v mnoha ohledech neztotožňuje s písemným vyjádřením NPÚ 
a k uplatněným připomínkám NPÚ uvádí vlastní postoj.  

 
Nelze opomenout také jednání o výsledné podobě s Útvarem 

koncepce a rozvoje města Plzně, s kterým byla opakovaně diskutována 
zejména podoba ztvárnění pláště nástavby 3. NP a podoba štítu nové 
čekárenské haly. Za zvláštní zmínku rovněž stojí opakovaná jednání se 
zástupci Oblastního výboru Českého svazu bojovníků za svobodu 
a Krajským úřadem Plzeňského kraje ohledně přemístění památníku 
padlých železničářů, který je umístěn uvnitř objektu. Tento památník se 
skládá z pamětní desky a výtvarného díla. Pamětní deska je ve smyslu 
zákona o válečných hrobech pietní místo a o souhlas s přemístěním bylo 

požádáno Ministerstvo obrany, které vydalo souhlas. Na výtvarné dílo se 
vztahuje zákon autorský a ohledně jeho formy přemístění není doposud 
rozhodnuto – v této věci se ještě budou konat další vícestranná jednání 
(investor, odbor památkové péče, projektant, dědic autorských práv). 

 
ZÁVĚR 
Na závěr ještě stojí za zmínku fakt, že projekční práce probíhaly 

povětšinu (studie, ZP, DÚR, DSP) v době probíhající stavby „Uzel Plzeň, 
2. stavba“ (viz SR 02/2019) a naše projekční práce si tak vyžadovaly 
součinnost s touto stavbou.  Díky tomu se již ve fázi studie podařilo 
v probíhající stavbě zohlednit např. potřebu stavební přípravy pro budoucí 
napojení horkovodní přípojky a vyhnout se tak nákladným budoucím 
stavebním úpravám. Obklíčení výpravní budovy nedávno uskutečněnými 
stavbami uzlu Plzeň (1. + 2. stavba) s přímou návazností na výpravní 
budovu má ale i svá negativa a přináší s sebou zajímavé diskuse nad 
záručními lhůtami a udržitelnosti financování z evropských dotací.  
Komplexní modernizaci objektu bez dotčení zařízení a konstrukcí 
relativně nedávno dokončených staveb lze totiž jen stěží provést. 

Generální projektant: SUDOP PRAHA a.s. 
Spolupráce: Ateliér Soukup Opl Švehla s.r.o. 
HIP (manažer projektu): Jaroslav Soumar 
Odpovědný projektant SO výpravní budovy: 
Ing. arch. Jiří Mašek 
Investor: Správa železnic, státní organizace, 
Stavební správa západ 
Předpokládaná cena stavby: 721,325 mil Kč 
bez DPH dle schváleného záměru projektu 
Čerpáno ze Státního fondu dopravní 
infrastruktury. 
 
Pár čísel k projektu na závěr: 
zastavěná plocha objektu: 4 990 m2 
celková užitná plocha objektu: 9 472 m2  
obestavěný prostor objektu: 68 126 m3 
 
Přes 60 projektantů a průzkumníků, 
4 mnohdy vydřené smluvní dodatky. 
Prozatím 7 000 e-mailů ve schránce HIPa. 
Zatím 1,75 m vysoký sloupec papírové 
dokumentace (počítáno dohromady 1 paré 
všech stupňů; z toho 1 metr tvoří PDPS) – 
další 1 metr lze očekávat v DSPS.
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Stavba železné dráhy z Karlína údolím vltavským do Kralup 
zdéli 3 1/2 míle náleží mezi nejnáramnější podniknutí našich 
dnů: neboť zajisté místní překážky, jaké zde Vltava sama, pak 
strmé skalnaté břehy její takovému dílu v cestu kladou, jen 
velikým nákladem a s velikou vytrvalostí odstraniti a přemoci 
se dají...  

Tak začíná dlouhý a podrobný popis stavby dráhy pražsko-
drážďanské v Poutníku z roku 1846, „obrázkovém časopise pro 
každého“. 

 
Dvoukolejný klenutý železniční viadukt přes Karlín a Vltavu 

o celkové délce 700 sáhů (1 111 m), vybudovaný v letech 1846–
49, byl skutečně největší železniční stavbou té doby v celé Ev-
ropě. Jeho projekt je spjat se dvěma jmény: inženýra Jana 
Pernera a inspektora státní dráhy Aloise Negrelliho (pokřtěného 
roku 1799 jako Luigi), Lessepsova spolupracovníka na pro jektu 
Suezského průplavu. 

Už v červnu 1845 byla spodní stavba úseku Praha – Kra-
lupy nad Vltavou, na niž už Perner vypracoval podrobný 
projekt, zadána podnikatelskému sdružení bratři Kleinové–
Lanna a vedením stavby byl pověřen vrchní inženýr Jan 
Perner. Po Pernerově tragické smrti v září 1845 převzal 
stavbu inženýr František Kazda a po jeho odchodu na stavbu 
Sedmihradské dráhy v Uhrách inženýr Kajetán Köp, chomu-
tovský rodák. 

Viadukt pražsko-drážďanské větve státní dráhy procházel od 
pražského nádraží až k mlýnům při řece územím Karlína zprvu 
mírným obloukem zelinářskými zahradami za městskými hrad-
bami, aby pak zamířil rovně Anenskou ulicí (dnes Prvního 
pluku) asi doprostřed Jeruzalémského ostrova, který v roce 
1801 zakoupil Mojžíš Jerusalém jako bělidlo pro svou továrnu 
na kartouny v přilehlém Růžodole. V této části byla trať vedena 
na 49 půlkruhových kamenných klenbách o rozpětí 21 stop. 
Kromě toho tu byly navrženy tři průjezdy pro pěší a povozy, 
každý o třech oblou cích: první pro novou ulici podél nádraží, 
druhý pro prodlouženou ulici Křižovnic kou (dnešní Křižíkova), 
dnes už přestavěný, a třetí pro Královskou (dnes Sokolov skou) 
třídu, hlavní tepnu Karlína. 

Pak vedla trať přes tři mlýnské strouhy na ostrov Jeruza-
lémský, překročila prvé užší rameno Vltavy, přeťala ostrov Štva-
nici a překročila druhé hlavní rameno řeky na bubenský břeh. 
Nad náhony a ostrovy bylo navrženo celkem 26 oblouků o roz-
pětí 33 stop, nad říčními rameny 8 plochých oblouků, každý 
o rozpětí 78 stop. Na bubenském břehu byl zřízen pro pobřežní 
cestu oblouk o menším rozpětí, které postačilo, protože území 
za viaduktem bylo neobydleno. (Pozdější úprava nábřeží 
v těchto místech a jeho přemostění pocházela až z doby, kdy 
byly otevřeny jatky a zřízena na nábřeží tramvaj.) 

Se zaměřením viaduktu bylo započato v roce 1845 po bře-
znové povodni, při které hladina Vltavy vystoupila 5,50 metrů 
nad normální stav. Proto při navrhování viaduktu dbali projek-
tanti na to, aby stavbou nenarušili volný průtok vysokých vod 
a prodloužili viadukt tak, že je dvakrát delší než Karlův most. 

O stavbě pražského viaduktu Společnosti státní dráhy  

Lept Josefa Rybičky podle předlohy Karla Brantla z roku 1854.  
Ještě v době stavby byl viadukt zanesen do Situačního plánu Prahy a okolí z roku 
1845–1847 od Johanna Lotha. Pohled z Karlína k Bubnům. 
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Niveleta trati byla okamžitě v projektu celého pražského úseku zvýšena 
o 5 až 6 stop (1,58 až 1,89 m). 

Vypracovaný projekt byl veřejně projednán v září a říjnu 1845; první 
pochůzky v Kar líně dne 5. září se ještě zúčastnil projektant viaduktu in-
ženýr Perner, pět dní před svým skonem. Při projednávání projektu v trase 
Karlín–Kralupy, které započalo 29. září, už zastupoval státní dráhu jeho 
bratranec inženýr Kazda.  

Na doporučení pevnostního ředitelství byly v bubenské opeře založeny 
dvě minové komory, každá pro 1,3 centu střelného prachu. Zástupce Kar-
lína přede vším zajímalo, aby uliční podjezdy měly dostatečnou šíři, ze-
jména v rušné Královské třídě, kterou vedla i dálková doprava, a v ulici 
Křižovnické, v níž se právě stavěly Ferdinandovy kasárny. Zástupce praž-
ského magistrátu měl jen krátkou připomínku, vždyť šlo pouze o věc za 
hradbami. Majitelé pozemků a domů, které ležely v trase viaduktu, měli 
jediný zájem: aby vyvlastňovací cena nebo odškodné za újmy, které jejich 
majetek utrpí za stavby, byly co nejvyšší. A tak stavba mohla započít. 

 
Práce se těšily značnému zájmu a 39. číslo nejrozšířenějších pražských 

německých novin Bohemie přineslo přímo z pera redaktora a vydavatele 
Klutschaka optimistický pohled na stavbu:  

Práce na již dříve určené trase Pražsko-drážďanské dráhy z Prahy do 
Kralup byly zahájeny již v předchozím podzimu a byly prováděny s energií, 
jakou lze u odborných a zručných stavebníků očekávat. Viadukt 5 až 6 sáhů 
vysoký na 88 pilířích o rozponu 18 až 32 stop již protíná část karlínských 
zelinářských zahrad a jde blízko Annenské ulice (dnes 1. pluku), na jejímž 
konci musil být zbourán dům „U zlatého vzduchostřelce“ (Zum goldene 
Luftschütze), přes Královskou třídu, krátkou Mlýnskou ulici a přes ramena 
Vltavy, která obklopují Buriánku, Jerusalémský ostrov a Štvanici.  

Obrovské masy kvádrů leží podle stavby. Ohromné žulové bloky 
z Lannových lomů u Kamýku a Těchníče 120 až 150 centnýřů váhy (732–
915 kg) jsou vykládány z lodí. U Buben se provádějí vrty za účelem zjiš-
tění podloží a ve vodě se již zařezávají do dna řeky piloty, ohraničující 
stavební jámy pilířů. Dva parní stroje určené k čerpání vody jsou již 
připraveny a později, až budou tyto práce skončeny, budou mlít vápno 
na zdění. V posledním domě vsi Bubny je sklad, dílna a kovárna. Mzdy 
představují týdně sumičku 18 až 20 tisíc zlatých konvenční měny pro 
6000 dělníků... 

 
Stav stavebních prací na jaře roku 1846 popsal poutavě i zpravodaj 

českého Poutníka:  
Od nádraží Karlínem až ku břehu ještě nezačala se stavba, tím větší čin-

nost ale panuje již od jara letošního roku na řece a na ostrovech. Bylo 
časně ráno, když jsme Poříčskou branou vyjeli, a okolo stavby po dřevě-
ných prozatímních mostech novou a neobvyklou cestou přes řeku a ostrovy 
její se ubírali.  

Ohromné kusové kamení, majíc sloužiti co základ kyklopské stavby, roz-
kládalo se všude vůkol, a 3000 lidí pilně pracujících působili dojímavý 
hlomoz všude okolo nás. Zvláště podivuhodné jsou nejohromnější balvany 
nejkrásnější a nejtvrdší žuly pro pilíře ve vodě. Sem tam spatřili jsme pře-
silné skřipce čili natahovací stroje, kterými se tyto balvany po dřevě ných 
drahách přišoupou, do výšky vytahují a na patřičné místo ukládají.  

Již byly všecky hráze okolo pilířův ve vodě vystavené, tu se z nich ještě 
voda vyčerpávala, onde se již první základy do hlubin spouštěly. K rych-
lejšímu vyčerpávání vody z ohrazení pro pilíře na větším ramenu řeky uči-
něných užívá se parního stroje se silou 12 koní: v krátce bude druhý takový 
stroj na menším rameně řeky k podobnému účelu postaven. Jest to docela 

nový výmysl, a u nás ponejprv užívá se parních strojů při stavění mostu, 
na což každý přítel domácího průmyslu pozornost svou obracuje. 

Na stavbě bylo zaměstnáno 2 500 až 3 000 pracovníků, tesařů a kame-
níků, kopáčů i přidavačů, vozků – bylo mezi nimi dost Němců a Italů. 
Velmi tu pomáhaly stroje, které zvedaly žulové kvádry pro základy pilířů 
až 150 centů těžké. 

V revolučním roce 1848 byl již viadukt v podstatě hotov, což prozrazuje 
skutečnost, že během pražských červnových bouří po něm za úsvitu  
15. června přešlo Windischgrätzovo vojsko, včetně těžkého dělostřelectva 
(později bombardujícího Prahu z Petřína). Tehdy také při panujících zmat-
cích práce téměř ustaly, ale v roce následujícím se zpoždění vydatně do-
hánělo.   

Stavba, kterou provádělo podnikatelství bratří Kleinů, si vyžádala ob-
rovský náklad jeden a půl miliónu zlatých a byla skončena včas v roce 
1849. 

 
Prameny: Josef Hons: Šťastnou cestu: vyprávění o pražských nádražích, 
Kniha 150 let dráhy z Prahy do Drážďan, kolektiv autorů (zde Ludvík 
Losos), Nadatur Praha, 2001, www. rekonstrukce-negrelliho-viaduktu.cz.

Podrobný situační plán zobrazuje přemostění obou hlavních toků Vltavy 
a mlýnských struh na karlínské straně. Pohled z Holešovic směrem ke Karlínu.  

O 170 let později dokázala rekonstrukce viaduktu inspirovat i fotografa Vladimíra Dindu k jeho sugestivním obrázkům (HOCHTIEF CZ).



Negrelliho viadukt 2020: vlevo Karlín, uprostřed Štvanice, vpravo Holešovice.

Negrelliho viadukt, projekt 2014: fotogrammetrie části viaduktu s vyznačením spár a očíslov

Viadukt Společnosti státní dráhy, projekt 1845

Jeruzalémský ostrov Most přes rameno Vltavy



váním jednotlivých kamenů.

Viadukt přes ostrov Štvanice



Foto Jakub Ptačinský

Most přes řeku Vltavu podjezd v ulici Vltavské v Bubnech
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Jak šel čas 
Viadukt byl uveden do provozu v roce 1850 jako součást Severní státní 

dráhy a propojoval nádraží Praha (nynější Masarykovo) a Bubny. Od roku 
1841 byl budován na předměstí Prahy, tehdy od hlavního města ještě od-
děleném barokními hradbami, v katastru obce Karolinenthal – dnešního 
Karlína.  

Kromě obou ramen Vltavy viadukt tehdy překlenoval dnes již zaniklé 
říční ostrovy, mlýnské náhony a slepá ramena i s tehdejším Karlínským 
přístavem sahajícím až k dnešní ulici Pobřežní. Tyto vodoteče byly v prů-
běhu doby zasypány a terén pod mostem v těchto místech o mnoho 
metrů zvýšen.  

Z pískovcového zdiva (nebo žulového zdiva, v případě plochých kleneb 
přes obě ramena Vltavy) bylo tehdy zbudováno 87 kleneb. Z nich osm 
kleneb (přes Vltavu) dosahuje světlosti 25,3 m, ostatní mají světlost 6,39–
10,75 m. Výška mostu nad terénem byla při jeho návrhu zvolena velmi 
vhodně tak, že převáděná železniční trať odolala všem povodním, které 
území pod mostem v jeho historii postihly. 

Pilíře mostu byly zbudovány z lomového opukového kamene loženého 
na maltu, s lícovým zdivem z pískovce. U kleneb přes Vltavu byl líc pilířů 
zbudován opět ze žulových kvádrů. Masivní pilíře byly založeny na mo-
hutných dubových roštech nebo dubových pilotách beraněných tehdy 
parními berany, případně v pažených jímkách v korytě Vltavy až na 
skalním podloží. 

Část kleneb a pilířů od ulice Za Poříčskou branou směrem k nynějšímu 
autobusovému nádraží Florenc byla vystavěna ze zdiva cihelného, z tzv. 
cihel zvonivek, tedy ostře pálených a odolných více proti povětrnosti. Ně-
které klenby a pilíře jsou čistě z cihelného zdiva, místy v kombinaci s pí-
skovcem (průčelní zdi a čelní pás klenby a také líc pilířů). 

V roce 1875 (v době krátce po zbourání městských hradeb) byl po-
staven tzv. spojovací viadukt pro trať Hrabovka–Karlín ze zdiva cihelného 
u kleneb i pilířů a se dvěma ocelovými příhradovými mosty, který se k pů-
vodnímu viaduktu připojil v místech ulice Křižíkova. 

 

Stav před rekonstrukcí 
V průběhu 20. století byla dispozice mostu různě upravována. Z dů-

vodu malé světlosti otvorů přes frekventované ulice byly některé klenby 
zbourány a nahrazeny jinými konstrukcemi větší světlosti. Podle částečně 
zachované archivní dokumentace byly ve 30. – 50. letech některé klenby 
přezděny z nových pískovcových kvádrů, případně byl také zcela vy-
měněn líc pilířů a průčelních zdí. Kvalita použitého pískovce byla zřejmě 
velmi různorodá a patrně již tehdy bylo nutné dosloužilé kameny vyměnit. 
Některé cihelné i pískovcové klenby byly v této době místo přezdívání 
zcela nahrazeny železobetonovými klenbami na původních pilířích mostu 
(např. přes Rohanské nábřeží). 

V 50. letech byla část sestávající ze tří šikmých kleneb přes Křižíkovu 
ulici nahrazena dvěma jednopolovými konstrukcemi (samostatné pro 
každou větev viaduktu), z dnešního pohledu unikátními. Jednalo se 
o první návrh předpjatého železničního trámového mostu. 

Mosty před rekonstrukcí podle podrobné prohlídky byly ve stavu 2/2 
až 3/3. Most ve stávajícím stavu nesplňoval normové požadavky na pro-
storové uspořádání pro volný schůdný a manipulační prostor (vzdálenost 
k zábradlí od osy koleje místy pouze cca 2,30 m), a osová vzdálenost ko-
lejí místy pouze 3,60 m.  

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

Hlavním důvodem rekonstrukce mostu byl velmi špatný technický stav 
zdiva klenbových konstrukcí. Vlivem nefunkční izolace a odvodnění téměř 
170 let starého inženýrského díla a následného zatékání vody do kon-
strukce vykazovaly klenby řadu poruch s nutností sanace zdiva nebo vý-
měny zdicích prvků (cihel nebo pískovcových či opukových kamenů).  

V současné době je Negrelliho viadukt tvořen celkem 100 klenbami 
a pěti poli jiných nosných konstrukcí a jeho celková délka je cca 1430 m. 

Zajímavosti z historie 
• Součástí dvou kleneb u ulice Pobřežní je i cihelná vestavba s kle-

nutým stropem, částečně pod terénem, původně považovaná i památkáři 
za tzv. Akcíz – celnici, kde se na hranici kolem celého města pražského 
– potravní čáře, vybíralo mýto za potraviny přivážené do města. Po-
drobným zkoumáním archivních podkladů a částí stavby odhalených při 
rekonstrukci bylo zjištěno, že v těchto místech stávala vodárenská věž 
a prostory domnělé celnice byly součástí technického zařízení pro vo-
dojem (v plánech označené německy jako „Pumphaus“), pomocí kterého 
byla voda z Vltavy převedena litinovým potrubím mezi kolejemi až na ny-
nější Masarykovo nádraží, kde v místech dnes již bývalého depa byl vo-
dojem pro parní lokomotivy. 

• Součástí viaduktu je i dnes už unikátní stavědlo postavené v místech 
rozpletu obou větví viaduktu v blízkosti Křižíkovy ulice. Původně se jed-
nalo o přízemní budovu, která byla následně zvýšena hrázděnou ná-
stavbou. Spodní část z pískovcových kvádrů stojí přímo na klenbě č. 99. 
Stavědlo bylo při rekonstrukci poškozeno požárem a po posouzení jeho 
stavu znaleckým posudkem byly poškozené části nahrazeny nebo repa-
sovány a budova stavědla kompletně opravena. Dnes již nemá žádnou 
funkci – ovládání výhybek a návěstidel se odehrává v ústředním stavědle 
Masarykova nádraží, a tak mu nezbývá než být němým svědkem zani-
klých časů, kdy se návěstidla a výhybky ovládaly ručně pákou pomocí 
drátovodů.  

• Část viaduktu mezi Sokolovskou ulicí a Vltavou v minulosti překoná-
vala řadu bočních ramen Vltavy a mlýnských kanálů, včetně Karlínského 
přístavu, o čemž svědčí i dochovaný název ulice Pobřežní. V této části 
v místech ulice Rohanské nábřeží viadukt překonával koleje tehdejší  
Severozápadní dráhy, která končila na nádraží Praha – severozápadní  
(s pozdějšími názvy Denisovo a Praha Těšnov). 

• Je historicky prvním pražským železničním mostem přes Vltavu 
a v současné době druhým nejstarším dochovaným pražským mostem 
přes Vltavu. Po proudu Vltavy je třináctým pražským vltavským mostem. 
S délkou 1430 m je nejdelším železničním a celkově třetím nejdelším 
mostem v Česku. Do roku 1910 byl nejdelším mostem Evropy a dosud 
je to nejdelší železniční most ve střední Evropě. 

• V místech dnešního autobusového nádraží Florenc se rozkládalo za-
čátkem 20. století uhelné nádraží, které zásobovalo uhlím Masarykovo 
nádraží a jeho lokomotivní depo. Na začátku viaduktu je jednopolový 
most přes původní uhelnou kolej. 

• Klenby viaduktu byly již od začátku 20. století svědkem rozvoje auto-
mobilismu v Čechách. V roce 1906 zřídila firma Velox ve dvanácti oblou-
cích mostu největší garáže v Rakousko-Uherské monarchii, a to 
s kapacitou 50 automobilů a 100 motocyklů. 

• V dalších klenbách, které byly zaslepeny dřevěnými nebo zděnými 
stěnami, se postupně usídlily dílny drobných řemeslníků (kovárny, bed-
nářství, klempířská a topenářská dílna a podobně), sklady přilehlých to-
várniček a obchodů. 

• Jednou z továren, která fungovala za první republiky v místě kleneb 
u ulice Pobřežní byla tehdy proslulá továrna na rybí speciality firmy Ku-
tina. Ta zde měla v mostních obloucích mezi ul. Pobřežní a Rohanským 
nábřežím sklady.

Negrelliho viadukt v průběhu roků



Rekonstrukce Negrelliho viaduktu 
Tomáš Martínek, Foto Ondřej Kafka

Pohled projektanta 
Pro nás jako projektanty rekonstrukce mostu znamená ohlédnutí za 

téměř dokončenou stavbou mnoho zásadních vzpomínek a dojmů.  

Příprava rekonstrukce 
První kapitoly příběhu rekonstrukce Negrelliho 

viaduktu se začaly psát v roce 2006, kdy byla na 
SUDOPU PRAHA zpracována studie pro posou-
zení stávajícího stavu konstrukcí viaduktu. Na 
studii navázala v roce 2009 přípravná dokumen-
tace, obě zpracované pod vedením nestora su-
dopských mostařů Ing. Karla Štěrby. 

Poté nastala poměrně dlouhá časová odmlka 
vzhledem k nutnosti zajištění poměrně vysokých 
finančních prostředků (přes jednu miliardu Kč). 
Teprve po jejich zajištění ze zdrojů SFDI byla 
v roce 2013 přípravná dokumentace aktualizo-
vána a následně byly v roce 2014 pod vedením 
Ing. Marka Foglara zahájeny práce na projektu, 
se kterým strávila většina projektantů střediska 
mostů několik hektických měsíců.  

Úhelným kamenem projektu bylo vyřešení de-
tailů izolace, odvodnění, podchycení pilířů try-
skovou injektáží a také dořešení vzhledu mostu 
po rekonstrukci se zástupci orgánů památkové 
péče.  Zde je nutné vyzdvihnout pečlivé zpraco-
vání architektonického návrhu vzhledu říms, zá-
bradlí, stožárů TV a dalšího příslušenství mostu 
sudopským architektem Ing. Tomášem Pech-
manem, díky němuž bylo s památkáři dosaženo 
shody ohledně výsledného vzhledu mostu při 
současném zlepšení prostorových poměrů na 
mostě. 

Hlavním podkladem pro projekt byl diagno-
stický a stavebně technický průzkum a foto-
grammetrické zaměření v rozsahu oproti jiným 
mostům nevídaném, avšak z hlediska projek-
tanta prostě stále nedostatečném. Proto byl ještě 
předepsán další doplňující diagnostický průzkum 
během rekonstrukce, což se ukázalo jako více 
než prozíravé (vzhledem k odhaleným poruchám 
bylo postupně rozhodnuto o rozebrání a nahra-
zení novou konstrukcí u dalších devíti kleneb 
a dvě původně určené k rozebrání bylo možné 
zachovat). 

Po dokončení projektu na konci roku 2014 se 
dál chopila pomyslného žezla naše kolegyně 
Ing. Marta Součková, aby v průběhu dalších let 
napnula všechny síly na získání řady potřebných 
stavebních povolení, což korunovala úspěchem 
až na jaře 2017. Nejvíce komplikovala její práci 
dohoda s vlastníky pozemků, zejména ČSAD 
Holding jako vlastníkem autobusového nádraží, 
přes které vede větev viaduktu na Masarykovo 
nádraží, přičemž rekonstrukce mostu zabírala 
podstatnou plochu nádraží a komplikovala jeho 
provoz.  

Zahájení rekonstrukce 
Po odchodu Marka Foglara do jiné firmy se 

funkce hlavního inženýra rekonstrukce viaduktu 
ujal Tomáš Martinek a funkce profesního garanta 
za mosty Jiří Elbel. Samotná rekonstrukce byla 
zahájena v dubnu 2017.  

Nejprve bylo nutné prostor viaduktu očistit od 
všech vestaveb a přístaveb, aby byl umožněn pří-
stup k boku pilířů a spodnímu líci zdiva kleneb. Od 
začátku 20. století byla totiž většina mostních otvorů 
zazděna nebo opatřena vraty a využívána jako 
sklady, dílny nebo garáže. Celá část hrabovské 
větve viaduktu od mostu přes ul. Prvního pluku až 
po Křižíkovu ulici byla z boku přistavěna cihelnou 
přístavbou dílen a garáží s pultovou střechou. U Kři-
žíkovy ulice bylo nutné vymístit tehdy oblíbenou piv-
nici U Fandy umístěnou částečně v jednom 
z oblouků mostu. V dalších mostních otvorech byla 
(hlavně v prostoru autobusového nádraží) vestavěna 
patra pro šatny zaměstnanců, kanceláře, umývárny, 
WC, dílny atd. I tyto bylo nutné odpojit a vybourat. 

Před zahájením hlavní výluky v červnu 2017 
bylo v žst. Bubny zbudováno provizorní nástu-
piště nově zřízené zastávky Praha-Bubny Vl-
tavská. Z vlaků ze směru od Kladna, které zde 
byly ukončeny, zde cestující přestupovali na 
metro. Vlaky ze směru Ústí nad Labem a Kralupy 
byly vedeny na Masarykovo nádraží přes stanici 
Praha-Holešovice. Po zahájení výluky byl de-
montován železniční svršek a trakční vedení 
a odtěženo štěrkové lože. Dočasně byl na pod-
půrné konzoly na boku mostu, případně na ka-
belové lávky, vyvěšen silový kabel PREdi, a. s., 
22 kV, který byl veden původně po mostě, a po 
dobu rekonstrukce bylo nutné ho zachovat v pro-
vozu, stejně jako kabel sdělovací kabelizace mezi 
žst. Masarykovo nádraží a Praha-Bubny. 



23 SUDOP REVUE 3/20

Průběh rekonstrukce 
Zdivo kleneb i pilířů bylo následně očištěno 

horkou párou a otryskáno tlakovou vodou 
s živcem. Vzhled mostu se tak velmi přiblížil 
stavu, kdy byl v roce 1850 dokončen. Očištění 
zdiva od nánosů nečistot a krust vlivem působení 
povětrnosti bylo potřebné i pro následné prove-
dení doplňkového diagnostického průzkumu 
stavu zdicích prvků.  

Ten byl postupně prováděn po celé první dva 
roky stavby u všech kleneb a pilířů ve třech  
fázích: 

1/ Průzkum líce zdiva kleneb a pilířů 
2/ Průzkum zdiva rubu kleneb 
3/ Průzkum zdiva pilířů pod terénem 
Rozsah průzkumu, který zpracoval Kloknerův 

ústav ČVUT ve spolupráci s Fakultou stavební 
a restaurátorská firma AVERS byl následující: 

– vizuální prohlídka přístupných a diagnostiko-
vaných konstrukcí; 

– odběr vzorku zdiva a jeho úprava pro des-
truktivní zkoušky pevnosti v tlaku; 

– destruktivní zkoušky pevnosti zdiva v tlaku; 
– stanovení objemové hmotnosti, nasákavosti, 

koeficientu změkčení; 
– nedestruktivní zkoušky pevnosti zdicího 

prvku a malty v tlaku in-situ; 
– orientační měření vlhkosti zdicího prvku pří-

ložným vlhkoměrem; 
– stanovení převodního součinitele mezi ne-

destruktivně a destruktivně zjištěnou pevností 
zdicího prvku v tlaku; 

– stanovení pevnosti zdiva v tlaku dle EN 
Diagnostický průzkum v takové podrobnosti 

byl nutný pro stanovení rozsahu výměny zdících 
prvků a posouzení kvality zdiva cihelného, ka-
menného i betonového. 

K největšímu rozsahu přezdění původních 
kleneb došlo na mostě v prostoru Štvanice, kde 
byly k rozebrání a přezdění již v projektu navr-
ženy celkem čtyři klenby za sebou. Na základě 
doplňující diagnostiky a zjištěného stavu byly 
z důvodu poruch kamenů rozebrány i tři mezi-
lehlé pilíře.  

V průběhu stavby byl na základě výsledků dia-
gnostiky zdiva upřesněn rozsah přezdění i na 
mostě přes autobusové nádraží, kde bylo na-
místo původních tří kleneb (č. 10–12) rozebráno 
kleneb pět (č. 9–13) včetně mezilehlých pilířů, což 
velmi zkomplikovalo postup stavby a prodloužilo 
i termín ukončení stavby. 

Nepříjemným překvapením pro zúčastněné – 
projektanta, zhotovitele i zadavatele byl špatný 
stav a kvalita některých betonových kleneb, 
z nichž tři (č. 22, 23 a 50) bylo oproti předpokladu 
projektu nutné nahradit novými konstrukcemi, 
což opět přineslo další komplikace a prodloužení 
termínu dokončení stavby. 

U kamenných kleneb byla část původních ka-
menů, která vykazovala dostatečnou pevnost, 
opět použita při zdění kleneb stejného tvaru jako 
původních. 

Nové nosné konstrukce neklenbové jsou 
v rámci rekonstrukce navrženy dvě – u mostů 
přes Křižíkovu ulici a ul. Prvního pluku. 

Do konce roku 2017 byla na základě předcho-
zího statického posouzení provedena téměř 
kompletní sanace založení vybraných pilířů 
mostu, a to formou sloupů tryskové injektáže 
provedených z úrovně terénu pod základovou 
spáru pilířů. Dále byla provedena nízkotlaká in-
jektáž jádra pilířů z úrovně mostovky prostřednic-
tvím vrtů v rozteči cca 700 mm, vyplněných 
jílocementovou injektážní směsí. Důvodem to-
hoto opatření byla zjištěná vysoká mezerovitost 
vnitřku pilířů za lícovým zdivem. 

Ze stejné úrovně byly provedeny ve vybraných 
pilířích zemnicí mikropiloty, které slouží pro ome-
zení vlivu bludných proudů na konstrukci mo-
stovky převádějící elektrizovanou trať. 

Dále byly u mostu přes Vltavu mezi Štvanicí 
a Bubenským nábřežím provedeny postupně 
vždy u dvou a následně dalších dvou pilířů v toku 
Vltavy těsněné štětovnicové jímky pro injektáž 
základů pilířů a opravu spárování zdiva dříku pi-
lířů. Dno jímek se nacházelo cca 4,0 m pod hla-
dinou vody ve Vltavě a jímky musely být po dobu 
rekonstrukce základů pilířů trvale čerpány. 

 

Dokončení rekonstrukce 
Na začátku roku 2020 se na mostě začalo zři-

zovat štěrkové lože a pokládat železniční svršek 
včetně výhybek. Následovala montáž trakčního 
vedení a silových a sdělovacích kabelů a zabez-
pečovacího zařízení, osvětlení prostoru výhybek, 
ohřevu výměn a instalace kamer na návěstní 
lávku pro dohled na objekt historického hradla. 
Na den dětí 1. 6. byl po více než dvouleté výluce 
obnoven provoz mezi Bubny a Masarykovým ná-
dražím, včetně hrabovské spojky. 

Dokončovací práce pod mostem, které budou 
provedeny do konce roku 2020 spočívají v mon-
táži svodů odvodnění, dokončení a napojení stok 
odvodnění, obnově povrchů komunikací a po-
sledních restaurátorských prací na zdivu ka-
menném a cihelném, které obnoví jeho původní 
vzhled. 

Hlavní účastníci stavby 
Investor  
Správa železniční dopravní cesty,  
státní organizace. 
Zdroj financování EU je z programu 
Nástroj pro propojení Evropy 
(CEF), národní spolufinancování 
zajišťuje Státní fond dopravní infra-
struktury. 
Generální dodavatelé  
Sdružení firem Hochtief CZ (Divize dopravních 
staveb), Strabag Rail a Avers 
Generální projektant  
SUDOP PRAHA, a. s. 
Práce speciálního zakládání  
Zakládání staveb, a. s. 

 
Poznámka 
O přípravě stavby i o jejím provádění uveřejnila 

SUDOP revue obsáhlé příspěvky v číslech 
4/2015, 3/2018, 4/2018 a 2/2019.

Vlevo detail římsy se sloupem trakčního vedení.  
Vpravo zrekonstruované vyhořelé stavědlo, historická památka, která však pozbyla svou původní funkci. 

Nově opravené přemostění ulice Sokolovské. 



Zajímavosti projektu a rekonstrukce
• Každý kámen měl při rekonstrukci unikátní 
desetimístný číselný kód, který označoval 
jeho polohu v konstrukci. Bylo tedy možné 
některé klenby rozebrat a kameny vrátit na je-
jich původní místo. Tento kód byl využit i při 
diagnostickém průzkumu, kdy pro každý 
kámen byla nedestruktivně určena jeho pev-
nost a další vlastnosti (vlhkost, typ pískovce, 
poškození apod.). 

• Rub kleneb, původně vyplněný například sutí 
z opracovaných kamenů, prolitých maltou, směsí 
úlomků cihel, opukových kamenů, hlíny z výkopů 
a písku, byl při rekonstrukci očištěn, zbaven ne-
soudržných částí a opatřen, stejně jako průčelní 
zdi, vrstvou stříkaného betonu, který vytvořil 
podklad pro pojistnou bezešvou izolaci. Ta byla 
nanášena nástřikem ve dvou vrstvách, a přes-
tože byl rub kleneb i po aplikaci stříkaného be-

tonu místy velmi členitý, spolehlivě přilnula ke 
všem nerovnostem. 

• Původní výplň rubu kleneb byla nahrazena me-
zerovitým betonem, zejména z důvodu malé 
tloušťky průčelních zdí, které by nevydržely tlak 
zásypu z jiného materiálu po přitížení průjezdu 
vlaku.  

• Odvodnění mostu je tvořeno odvodňovačem 
v desce mostovky s nerezovým bočním svodem 
zapuštěným v mezerovitém betonu a vyve-
deném do boku skrze nerezovou průchodku za-
betonovanou do průčelní zdi v ose pilíře. Úžlabí 
rubu kleneb nad pilíři je odvodněno pojistnou 
drenáží vyvedenou do boku pod bočním 
svodem. Obě trubky jsou vyústěny nad sebou 
do jímacího kotlíku se svislým svodem za-
ústěným prostřednictvím lapače splavenin do 
stok odvodnění, které byly nově zbudovány 
podél celého viaduktu a napojeny do dešťové 
kanalizace poblíž mostu. 

• Na dně žlabu mostovky je pod štěrkovým 
ložem instalována antivibrační rohož z přírod-
ního kaučuku položená na povrchu roznášecí 
desky opatřené izolací proti stékající vodě z as-
faltových natavovaných pásů s tvrdou ochranou 
z litého asfaltu. Toto opatření snižuje úroveň 
hluku při provozu na mostě. 

• U dvou betonových kleneb č. 22 a 23 mostu 
u Křižíkovy ulice byla při dodatečném diagno-
stickém průzkumu zjištěna nízká pevnost 
a kvalita betonu a zároveň jejich nedostatečná 
tloušťka a vyztužení.  Na základě statického po-
souzení bylo nutné jejich nahrazení novými 
konstrukcemi, které byly po konzultaci s orgány 
památkové péče navrženy z pískovcových 
bloků. Tyto klenby se nacházejí v části vi-
aduktu, kde odbočuje připojovací větev na Hra-
bovku, a proto jsou půdorysně zalomené. Tvar 
klenáků u těchto kleneb bylo velmi náročné sta-
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novit a bylo nutné zpracovat 3D model tvaru 
kleneb a následně i kamenořez. Některé tva-
rově složité kameny si kameníci přesto museli 
na místě vymodelovat z polystyrénových bloků 
a ověřit jejich tvar a návaznost v konstrukci 
klenby a pak teprve je dosekat do výsledného 
tvaru z pískovce. 

• Technicky zajímavý je také navržený postup 
rozšíření mostovky u dvou mostů přes Vltavu. 
Na sanované průčelní zdi bylo provedeno pře-
zdění vrchních čtyř kamenů římsy zároveň s je-
jich vysunutím směrem ven, což bylo provedené 
pomocí podpůrné konstrukce (římsové vozíky 
používané běžně pro betonáž říms na silničních 
mostech) pojíždějící po podkladním betonu pod 
budoucí roznášecí deskou mostovky.  Římsové 
vozíky zároveň slouží pro přístup ke spodnímu 
líci kleneb pro provádění sanace zdiva. Římsové 
kameny jsou opatřeny spřahujícími nerezovými 
trny a následně jsou zabetonovány do nové be-
tonové konstrukce žlabu mostovky. Větší část 
kamenů spodní řady byla na rozdíl od projektové 
dokumentace nalezena kratší, než by bylo po-
třebné pro jejich vysunutí před boční líc mostu; 
byly proto nahrazeny novými žulovými kameny. 

• Římsy mostu byly původně osazeny asi sedmi 
druhy zábradlí od ocelového z úhelníků až po 
zděné z cihel. Vzhled zábradlí byl ve spolupráci 
s památkáři sjednocen, přičemž inspirací pro 
jeho členění byla část osazená na most v roce 
1937. Je navrženo z ocelových úhelníků a páso-
viny a jeho barva byla památkáři předepsána 
jako antracitová šedá. 

• Pro zajištění stability a zachování tvaru kleneb 
při odtěžování zásypu jejich rubu byly na za-
čátku rekonstrukce pod klenbami zbudovány 
podpěrné skruže, které zajišťovaly neměnný tvar 
kleneb i při jejich odtížení do doby, než byla vy-
betonována roznášecí deska mostovky 

• U mostu přes ulici Křižíkovu byla v květnu 2018 
demontována stávající nosná konstrukce z roku 
1956 tvořená předem předpjatými železobeto-
novými nosníky, příčně spínanými a tvořícími 
společně nosný rošt (viz SR 3/2018).  
Nahrazena byla v průběhu léta 2019 konstrukcí 
navrženou jako železobetonové rámy s vyleh-
čením příčle, se spřaženou ocelobetonovou 
konstrukcí s proměnnou výškou průřezu příčle 
od 1,325 m do 1,70 m (obloukový podhled). 
Příčle jsou vetknuté do železobetonových stěn 
opěr tloušťky 1,5 m s náběhem v rámovém rohu, 
založených na soustavě mikropilot. Opěry jsou 
obloženy kamenem, vzhledově obklad odpovídá 
stávajícím kamenným konstrukcím viaduktu. 
Nosné konstrukce jsou samostatné pro dvě ko-
leje směrem na Masarykovo nádraží a pro jednu 
kolej směrem do Libně, což umožnilo prosvětlení 
otvoru pod mostem vytvořením lichoběžníko-
vého zrcadla mezi římsami obou konstrukcí. 

• Původní dvě nosné konstrukce mostu přes ul. 
Prvního pluku samostatné pro každou kolej, 
o hmotnosti přes 170 t, byly v únoru 2018 de-
montovány za pomoci jeřábu Liebherr s nosností 
přes 500 t. Následně byl odbourán původní ka-
menný a částečně betonový úložný práh opěr 
mostu. Na rastr mikropilot vrtaných skrze stáva-
jící dřík opěr do podloží pod základovou spárou 
pak byly vybetonovány nové úložné prahy pro 
novu konstrukci mostu. Po jejich dokončení byla 
na upravenou spodní stavbu v dubnu 2019 na-
montována nová NK, navržená jako ocelová pří-
hradová konstrukce s průběžným kolejovým 
ložem a spodní mostovkou pro jednu kolej. Ši-
kmost nosné konstrukce je 45°, šikmost křížení 
s ulicí Prvního pluku je 30°. 

Na protější straně železobetonové klenby na Rohanském nábřeží a cihelné na Florenci. 
 
Dole nový most přes ulici Prvního pluku. Na rozdíl od předešlého nyní nese jen jednu kolej.

Dva snímky nového přemostění ulice Křižíkovy, které nahradilo snesenou konstrukci z roku 1956. 
Rozdělením konstrukce na dva mosty vzniklo nové trojúhelníkové prosvětlení prostoru pod nimi.
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Pohled investora rekonstrukce Negrelliho viaduktu je pro mne velmi 
specifický, jelikož jsem v průběhu přípravy a realizace vystřídal na 
straně investora celkem tři pracovní pozice. 

Před více než deseti lety jsem pracoval na „třináctce“ v oddělení 
mostů a tunelů – v té době jsme s kolegy pouze snili o možnosti zahájit 
přípravu rekonstrukce takto výjimečného viaduktu.  

Všichni jsme si uvědomovali neuspokojivý stav viaduktu, ale chybělo 
nám to podstatné – peníze na přípravu a realizaci stavby.  

Čas rychle letí a lidé zapomínají, že dříve byla situace z pohledu in-
vestic diametrálně rozdílná od té současné a ačkoliv byl viadukt pa-
mátkově chráněn, finanční prostředky v řádech miliard korun nám 
tenkrát nikdo nechtěl přislíbit. 

Jakmile se však začalo o Negrelliho viaduktu hovořit v souvislosti se 
spojením Praha – Letiště Václava Havla – Kladno, a především s ros-
toucími zdroji na přípravu a realizaci dopravních staveb podporovanými 
evropskými fondy, mohli jsme začít sny přeměňovat ve skutečnost 
směrem k tak náročnému projektu. Zkušeností s rekonstrukcí památ-
kově chráněných mostů jsme měli již celou řadu, a tak nic nebránilo 
pustit se do přípravy stavby rekonstrukce Negrelliho viaduktu.  

Příprava stavby probíhala z mého pohledu perfektně a od začátku 
bylo vidět, že projektant s investorem tvoří sehraný tým a příprava smě-
řuje správným směrem.   

V průběhu přípravy stavby jsem se v rámci firmy posunul na ředitele 
odboru přípravy staveb, kde už jsem přípravu Negrelliho viaduktu sle-
doval hlavně z pohledu dodržování harmonogramu přípravy, a i po této 
stránce nebylo projektantům co vytknout. Projekt byl dokončen, získali 
jsme stavební povolení, vypsali tendr na zhotovitele, a mohli jsme se 
plnou parou pustit do realizace stavby. Začátek nebyl vůbec jedno-
duchý, stavba probíhala za úplného vyloučení provozu, přímo ve středu 
hlavního města, v těsné blízkosti bytových domů a administrativních 
komplexů a autobusového nádraží, které fungovalo zcela bez omezení.  

Stavební práce probíhaly dobře a ačkoliv jsme měli kvalitní projekt, 
po odhalení rubu všech kleneb jsme teprve zjistili, že skutečný stav ka-
menných konstrukcí je někde horší než jsme v projektu předpokládali 
a rozsah stavby se musel měnit.  

Zhotovitel stavby odvedl skvělou práci, bylo vidět, že všechny tech-
nologické postupy ovládá velmi dobře; jen namátkou zmíním sanaci 
kamenných a cihelných kleneb, výstavbu nových mostů, sanaci zá-
kladů přímo v toku Vltavy, stříkanou izolaci atd.  

Všechny práce navíc probíhaly pod přísným dohledem památkářů, 
jejichž přístup zpětně hodnotím jako věcný a profesionální. 

Jak se stavba posouvala dopředu, tak i já jsem se opět profesně pře-
sunul, a to na Stavební správu západ. Zde jsem měl již přímou odpo-
vědnost za kvalitní dokončení díla ve stanoveném termínu. To se 
nakonec podařilo a jak jsme slíbili, na den dětí, prvního června byl re-
konstruovaný Negrelliho viadukt slavnostně uveden do provozu. Musím 
říct, že když se dnes kolem zrekonstruovaného viaduktu projdu, jsem 
velmi hrdý na práci, která se zde udělala. Můžeme být pyšní na to, jak 
máme kvalitní projektanty, zhotovitele a tým investora, který dokázal 
tuto nelehkou stavbu perfektně připravit i uskutečnit. 

Závěrem bych chtěl poděkovat všem, kteří se na přípravě a realizaci 
celé této stavby podíleli, poděkovat Ministerstvu dopravy, SFDI, 
a hlavně Evropské unii za to, že na rekonstrukci Negrelliho viaduktu po-
skytly finanční prostředky.  

Význam evropských prostředků často bereme jako samozřejmost, 
ale uvědomme si, že na rekonstrukci viaduktu nám Evropská unie po-
skytla zhruba miliardu korun a za to patří Evropě mimořádné poděko-
vání, protože bez finančních prostředků se takové projekty nedají 
realizovat. 

Negrelliho viadukt se po 170 letech dočkal své první větší rekon-
strukce. Jsem přesvědčen, že se nám společně podařilo zachránit mi-
mořádnou technickou památku světového významu jako symbol 
vyspělosti českého národa i pro další generace.  
 
Ing. Petr Hofhanzl 
Správa železnic, státní organizace  
Stavební správa západ 
Ředitel

Pohled investora 
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Stavba vznikala v roce 2012, kdy SUDOP BRNO 
zpracovával technickoekonomickou studii mož-
nosti elektrizace této trati. Rok poté došlo k zadání 
dokumentace pro územní rozhodnutí a vzhledem 
k tomu, že šlo o pokračování elektrizace, nesmělo 
u toho středisko 208 chybět. Znali jsme území z mi-
nulých staveb, a tak došlo k poměrně rychlé pří-
pravě, která však byla záhy ohrožena obvyklou 
skutečností, že se stavba ve většině rozsahu nena-
cházela na pozemcích investora. Na této trati však 
byl problém značně komplikovaný, protože původní 
trať z roku 1903 byla v době údernických dob kom-
pletně přestavěna a přetrasována a v roce 1978 
uvedena do provozu bez dalšího vyrovnání po-
zemků pod ní. Pro další přípravu bylo nutné tuto 
problematiku vyřešit. To bylo zvládnuto za pomoci 
investorky stavby Michaely Ječmínkové a taky díky 
vstřícnému postoji Městského úřadu Kadaň, jehož 
stavební úřad vydal v 05/2016 tolik očekávané 
územní rozhodnutí. 

Pak již nic nebránilo další přípravě a na konci 
roku 2016 došlo k zahájení prací na dokumentaci 
pro stavební povolení. Ta však začala určitou po-
lemikou nad technickým řešením, protože se jed-
nalo přece jen o stavbu, která mezi tím měla již 
čtyři roky za sebou, a tudíž vznikly nové cíle a nová 
očekávání. Zásadní bylo ekonomické hodnocení 
stavby, které bylo stále narušováno novými poža-
davky na její rozsah. Stavba málem dostala osu-
dovou tečku v okamžiku, kdy došlo k prohlášení, 
že součástí stavby musí být i mostní objekty, 
vzhledem k tomu, že nad nimi dochází k výstavbě 
trakčního vedení. 

Tyto polemiky již připadly na bedra nového inves-
tora stavby, a to Karla Halmy, se kterým začalo hle-
dání nových možností od 04/2017, jak stavbu udržet 

v ekonomické efektivitě. Prvotní dobrý nápad, pro-
dloužit elektrizaci až do dopravny Kadaň-předměstí, 
byl však zavrhnut nadřízenými složkami Správy že-
leznic a byly hledány další možnosti. V té době 
došlo paralelně i k druhému rozhodnutí, které zpo-
čátku nevypadalo, že může stavbu ovlivnit, a to roz-
hodnutí o jednotné napájecí soustavě v ČR. Ta byla 
schválena v závěru roku 2016.  

Vzhledem k tomu, že podklady pro toto rozhod-
nutí byly zpracovány na středisku 208 také, nezbylo 
nic jiného než zahájit debaty o tom, že než stavět za 
několik set milionů novou stejnosměrnou trakční 
měnírnu, je výhodnější upravit stávající trakční na-
pájecí stanici a tu rozšířit jak pro potřeby nové elek-
trizace, tak ji připravit na přechod na jednotnou 
napájecí soustavu i ve směru na Chomutov. Tím měl 
projektant zcela jasno! Jednotlivé odborné složky 
tuto variantu příliš nevítaly, ale po nějakém čase do-
kazování bylo rozhodnuto a stavba „Elektrizace trati 
Kadaň Prunéřov – Kadaň“ se v 11/2017 stala první 
stavbou zajišťující konverzi na 25 kV ss bez nutnosti 
napřed zmařit náklady na stejnosměrné 3 kV. 

Nyní se již můžeme pouze dohadovat, jaký vliv 
na to měl průjezd elektrické jednotky 440, která se 
odhodlala sama a bez strojvedoucího vydat na trať 
2. 8. 2017, a to i bez trakčního vedení a úpravy 
GPK. Jednotka úspěšně najela 15 km, a to čás-
tečně rychlostí dosahující 100 km/h. 

V závěru roku 2018 na trať vyjely stroje pod hla-
vičkou společnosti SKANSKA a vedením Ondřeje 
Zedníka a stavbu v realizaci za investora převzal 
Milan Bláha. I při realizaci došlo k problémům 
ohledně statických přepočtů mostů, které však, 
nutné uznat, byly na straně projektanta. Mezi další 
problémy, které postihly stavbu, byly opět problémy 
s vlastnictvím objektů mostů. Zde již došlo k ra-

zantnímu rozhodnutí a to, pokud se k mostu nikdo 
nehlásí a ohrožuje bezpečnost železničního pro-
vozu pod ním, musí být takto nebezpečná stavba 
odstraněna. Předpokládám, že každý čtenář si do-
káže představit, jak rychle se o chybějícím mostě 
začalo mluvit, zvlášť když po něm vede cyklos-
tezka. Vzhledem k chybným přeskokům některých 
cyklistů, byl po dohodě a za finanční spoluúčastni 
města chybějící most vystavěn nový. 

Po dořešení problému se mohlo zdát, že všem 
změnám je konec, ale opak byl pravdou. Kromě 
drobných změn v realizaci došlo k rozhodnutí o za-
hrnutí přestavby parkoviště ve stanici Kadaň do 
stavby. Vzhledem k tomu byl projekt v roce 2020 
upravován, aby stavba mohla být zahájena 
v 03/2020. Takže v době naší návštěvy byla stavba 
zastižena již s kompletní úpravou parkoviště u VB 
a zároveň i projekční přípravou na další změnu 
stavby, a to rozšíření stavby o elektrizaci dopravny 
Kadaň-předměstí. Ano té, která byla původně za-
mítnuta. Nyní se tedy finalizují úpravy tohoto pro-
jektu a očekává se zařazení do stavby.

Severočeský den 
Martin Raibr, foto Jakub Ptačinský 

 
Jednoho pandemického dubnového dne 

jsme se vydali s vedoucím odboru marke-
tingu a komunikace Jakubem Ptačinským na 
Sever. Cílem cesty nebyla vesměs žádná 
pracovní povinnost, ale obhlídka probíhají-
cích staveb střediska 208 (Středisko elektro-
techniky, trakce, sdělovací a zabezpečovací 
techniky), i staveb ve výhledu.  

Tuto cestu si alespoň trošku přiblížíme 
v následujících řádcích, kde budou vyne-
chána oslnivá technická data, ale připome-
nuty některé souvislosti a zapomenuté 
skutečnosti. 

První zastávka: Elektrizace trati Kadaň Prunéřov – Kadaň 
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Druhou zastávkou byla stanice Chomutov. 
V současnosti se jedná o poměrně problema-
tický dopravní bod v trati. Stanice je rozdělena 
na dvě části, a to na osobní část a nákladovou 
část v paralelním uspořádání. Směrové poměry 
neumožňují rychlosti vyšší jak 40 km/h, a to ani 
v hlavních kolejích. Zároveň užitečné délky kolejí 
nedosahují požadovaných 740 m. Velkým prob-
lémem stanice je skutečnost, že výpravní budova 
je o více jak 650 m vzdálena od centra města, 
autobusového nádraží. 

Stanice je v současnosti vybavena zařízením 
AŽD88, defacto jediným svého typu na želez-
niční síti ČR. Při stavbě této stanice se také ve 
velkém počtu umísťovala návěst „Hranice izolo-
vaného úseku“, což stanici řadí mezi raritní. 

Středisko 208 zpracovává na tuto stavbu 
Záměr projektu stavby. S původním záměrem re-
konstruovat stanici ve stávajícím uspořádání, 
jsme se však nemohli smířit a po dohodě s in-
vestorem Karlem Halmou, došlo k návrhu, kdy 
dochází ke zrušení obou obvodů a vytvoření no-
vého, a to jak nákladového, tak osobního, ale 
v sériovém řazení. To umožní přiblížit osobní 
obvod ke středu města. Vedlejším, ale neméně 
významným efektem je zrušení několika pře-
jezdů, a to včetně železničního přejezdu přes 
čtyřpruhovou komunikaci na Vejprty. Zároveň 
však toto řešení obnáší změnu územního plánu 
a dalších legislativních úprav. 

Ačkoliv toto nové řešení nevzbudilo nadšení, 
stejně v průběhu projednávání docházelo ke stá-
lému rozšiřování příznivců tohoto řešení, až bylo 
vybráno jako nejvhodnější. 

V současnosti se v rámci Záměru projektu 
stavby projednává i změna územního plánu a lze 
očekávat, že v roce 2020 bude vše připraveno 
pro zadání dalšího stupně, tedy dva roky od za-
hájení prací. 

Na této stavbě bylo doloženo mnoho výkresů, 
ale nad rámec dokumentace byly provedeny jed-
noduché vizualizace, které určitě měly svůj podíl 
na kladném projednání stavby.

Druhá  zastávka: Rekonstrukce železniční stanice Chomutov  
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Na konci roku 2015 byly zahájeny práce na 
dokumentaci pro územní rozhodnutí stavby „Re-
konstrukce žst. Řetenice“. Jedná se o dopravnu, 
která je po obou stranách sevřena výrobním zá-
vodem společnosti AGC Flat Glass Czech.  

Při zahájení prací bylo zřejmé, že největším 
problémem bude příchod cestujících na stanici 
a zajištění užitečných délek kolejí pro předávání 
vlaků na vlečky společnosti AGC, které jsou do 
stanice zapojeny ze tří stran. Vzhledem k tomu 
byl proveden prvotní návrh, a to odstranit stáva-
jící výpravní budovu, jejím směrem rozšířit kole-
jiště, a nástupištní hrany přesunout ke 
stávajícímu železničnímu přejezdu Újezdeček. 
Tato varianta byla zamítnuta s požadavkem na 
zachování nástupu a výstupu cestujících ve stá-
vajícím místě. 

Za účasti investora stavby Jany Bohaté byla 
zahájena příprava stavby, která měla přijít na 
závěr jednotlivých staveb v této lokalitě. Již 
v průběhu dokumentace pro územní rozhodnutí 
bylo zřejmé, že stavba předběhne jednotlivé 
stavby, což bylo potvrzeno v projektové doku-
mentaci stavby, která byla dokončena v polovině 
roku 2018, tedy 2,5 roku po zahájení prací na do-
kumentaci pro územní rozhodnutí. 

Na konci roku 2018 vysoutěžila realizaci 
stavby společnost Chládek & Tintěra pod ve-
dením Martina Počty. Stavba měla téměř bezpro-
blémový průběh až na problematiku Mühligova 

Třetí zastávka: Rekonstrukce železniční stanice Řetenice 

kolektoru, který byl uložen v menší hloubce než 
se očekávalo, a byla nutná dodatečná opatření. 
Bohužel to lepší mělo teprve přijít… 

Na konci roku 2019 došlo k požadavku, aby 
v rámci stavby „Rekonstrukce žst. Řetenice“ 
bylo ve stanici Teplice v Čechách vytvořeno dis-

pečerské pracoviště pro jednotlivé stavby, a to 
včetně odbočné trati na Litvínov. Současně 
s tímto požadavkem vznikl požadavek i na řešení 
a výstavbu nového nástupiště v žst. Teplice 
v Č. o délce 140 m. Vzhledem k tomu, že se jed-
nalo o ojedinělou změnu, i když mimo rozsah 
stavby, byla všemi potvrzena a byly zahájeny 
změny a úpravy dokumentace. Ačkoliv se to zdá 
neuvěřitelné, tak již v dubnu 2020 bylo nové ná-
stupiště v žst. Teplice v Č. k dispozici a společně 
s ním se vyřešila i demolice několika opuštěných 
budov, nové svahování celé části kolejiště, jeho 
redukce a jednotlivými úpravami vznikl prostor 
pro možnost následné výstavby parkoviště. 

Stavbu následně poznamenaly další změny, 
a to zařazení pěší lávky v žst. Řetenic do stavby, 
demolice výpravní budovy v žst. Řetenice (na-
hradí ji modulární systém viz obrázek v rámečku) 
a úprava přístupu k nástupištním hranám. Tyto 
úpravy jsou již projekčně vyřešeny a v součas-
nosti se buď realizují, nebo připravuje jejich pro-
vedení. Zde je nutné poznamenat, že pokud by 
o těchto úpravách bylo rozhodnuto dříve, mohly 
by mít za následek jiné řešení žst. Řetenice, a to 
mnohem efektivnější jak pro nákladní, tak 
i osobní dopravu. 

Stávajícím výsledkem stavby je již téměř do-
končená stanice, která je provedena dle změn. 
Stanice se tedy může pyšnit již nátěry v nových 
odstínech, černou dlažbou na nástupištích, 
novým informačním systémem atd. 

 

Závěrem  
Jak bylo v úvodu řečeno, jednalo se o „spanilou cestu“, ale na té cestě bylo asi podstatné to, že jsme se setkali s jednotlivými dopravními 

zaměstnanci a zhotoviteli, kteří vykonávali a vykonávají svou činnost kdykoliv a za jakékoliv situace. Zároveň z cesty bylo patrné, že 
množství změn na stavbách v realizaci, je poměrně vysilujícím počinem pro všechny. 

 
Železniční stanice Teplice v Čechách: vlevo původní stav, vpravo nové nástupiště a parkoviště.



Desáté CYKLOSUDOPKY: Horažďovice a okolí

Letošní cyklistický výlet se po přesunu z pozdně jarního termínu uskutečnil ve dnech 18. – 20. 9. 
2020. A naštěstí i v tomto čase nás přivítalo hezké slunečné počasí doplněné citelným ranním i ve-
černím ochlazením.  

 
Již tradičně se příjezd účastníků rozdělil do několika různě velkých skupinek. Letos spíše dle měřítka 

odvážnosti, sportovního nadšení a výdrže (se sníženým důrazem na památek-chtivost). Skupina „A“ 
byla nejodvážnější: drtiči vyrazili vlakem do Zdic a dále na kole se zastávkou v Nepomuku, kde se sku-
pinka rozšířila, si našlapali pěkných 110 km. Následovaly dvě skupinky jednotlivců, kdy Verča chtěla 
zejména otestovat, zda ještě na kole umí jezdit jela také z Nepomuku a Jirka, který to ví, mohl jet jinudy 
a déle. Je nutno přiznat, že letošní termín absolvovaly i dvě skupinky lenivých automobilistů, kteří na-
konec po příjezdu absolvovali aspoň krátký svižný okruh 25 km, který byl doplněn letem-pádem přes 
řídítka v nepříjemné pravotočivé zatáčce. Takovýchto pádů je pomálu i v souběžně se konající konku-
renční akci Tour de France. 

 
Nebylo tomu jinak než v předchozích 

letech, kdy se sobotní trasa s ohledem 
na svůj výškový profil začala živě dis-
kutovat již v páteční večer. Nicméně 
s ohledem na absenci vyšších cílů bylo 
rozhodnuto, že rozhledna Svatobor zů-
stane hlavním programem výletu. Ráno 
po snídani a zajištění servisu ohnuté 
patky se v plném nasazení vyrazilo do 
prvních rovinek. Vedení akce nedbalo 
doporučení místních znalců zvolit 
místo krátkého terénního úseku silnici III. třídy, a tak v relativně krátkém čase došlo k prvním 
potížím na trati. Přívěsné vozidlo nejenže nechtělo do některých kořenitých kopečků vyjet, 
ale v lehké pasáži odmítalo držet stabilitu, což se nakonec projevilo jeho převrácením. To 
se nadále stalo hlavním terčem posměšků proti vedení akce (po té silnici III. třídy jsme přijeli 
zpět, ale jet dvakrát to samé?).   

 
Trasa pak pokračovala spíše po rovince krásnou zelenou krajinou až do Sušice odkud se 

síly zaměřily již jen na cílový výšlap 370 m, který se v průměru dostal na pouhých 8 % s ob-
časnými až 14% úseky. Všichni výšlap zdolali a odměnou bylo kvalitní občerstvení a výhled 
z rozhledny. Zpátky už se jelo jenom z kopce, a tak cesta uběhla velmi rychle včetně kul-
turně-zmrzlinové přestávky u hradu Rabí. Jen Jirkovi zmizel po cestě přední rychlo-upínák 
a do cíle tedy dojel pouze s kolem nasazeným.  

 
Sobotní večer plynul obdobně jako ten páteční v otevřené stodole s lehkým zvyšováním 

venkovní teploty (cca 8 °C) pomocí otevřeného ohniště.  
 
V neděli ráno se skupinka unavenějších vydala na kole směrem ku Praze s cílem ujet 

alespoň 50 km a skupinka automobilistů se vydala na procházku po místním parku Ostrov.  
 
V součtu všech našlapaných kilometrů to letos je velmi různorodé a rozmezí se bude po-

hybovat mezi cca 75 km u automobilistů až cca 220 km u drtičů. Snad se všem účastníkům 
tradiční výlet líbil a příští rok na jiném místě se zase v hojném počtu sjedeme, případně při-
vítáme i někoho z Vás ostatních. 

 
Jakub Göringer (foto Pavel Vrba, náhodný kolemjdoucí a vlastní) 



Výjezdní gremiálka 2020: Nový Bor

Tradici pravidelné každoroční výjezdní gremiální porady nepřerušil ani letos všudypřítomný 
COVID. Skupina sudopáků, která se pravidelně schází v prostorách pražského sídla, se nyní vy-
dala do severočeského výběžku republiky. Konkrétně do Nového Boru. Města a jeho okolí, které 
spousta lidí zná především kvůli ruční výrobě skla, místnímu pivovaru nebo malebnému okolí. 

Program letošního výjezdního zasedání nevybočoval ze zaběhlých tradic. A tak zatímco čtvrtek 
se nesl ve znamení pracovních diskusí a společného školení, kdy se vybrané body následně 
probíraly až do pozdějších večerních hodin, pátek měl punc poznávacích aktivit a sportovních 
výkonů. 

Od rána tak celá skupina pronikala do tajů a detailů tradiční výroby zdejších sklářských mistrů. 
Našla se i řada dobrovolníků, kteří si vyzkoušeli toto nelehké řemeslo a pod dohledem mistra 
dílny si zkusili vyfouknout vlastní výtvory. Vedro od sklářských pecí, kde se taví směs při teplotách 
kolem 1200 stupňů Celsia však bylo potřeba zahnat návštěvou nedalekého pivovaru Cvikov 
a následně i cyklovýletem po širokém okolí. Trasa, jejíž vedení si letos vzali na starosti kolegové 
ze SUDOPU EU, měřila ve dvou variantách 30 a zhruba 45 kilometrů a vlnila se po všech zají-
mavostech okolí Nového Boru a Cvikova.  

Za všechny je potřeba zmínit například unikátní skalní útvar Panská skála, kam jsme se dostali 
cyklostezkou po tělese zrušené dráhy. Právě zde se již v roce 1952 filmovaly legendární scény 
z pohádky Pyšná princezna. Skála je dnes význačnou chráněnou lokalitou a národní přírodní 
památkou. Je to vulkanický čedičový útvar a od roku 1895 také nejstarší geologická rezervace 
u nás. Panská skála je vytvořena z pěti- až šestibokých sloupců, které jsou uspořádány svisle 
a šikmo a jsou dlouhé až 12 metrů. Pod kamenitými útvary je malé romantické jezírko, vzniklé 
z vytěžené jámy a zalité dešťovou vodou. Skály vypadají jako píšťaly varhan, proto se jim lidově 
říká Varhany.  

Na políčkách fotoaparátů se tak objevovaly snímky ze Sloupu v Čechách, z vysílače u Práchně 
nebo z trialové trati v Podluží, kterou si někteří z odvážlivců i zkušebně sjeli. Přežili všichni.  

Poděkovat se na tomto místě sluší všem, kteří program i sportovní aktivity připravili a bez-
chybně letošní ročník výjezdní porady zorganizovali. 

Jakub Ptačinský, foto Václav Marvan 
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Naši ptáci na krmítku 
aneb 

Na co mám teď v důchodu čas 
František Kohlíček 

Bydlím na okraji Prahy v rodinném domě s menší zahradou. Minulou zimu jsem byl nemocný, a tak 
jsem byl přes den doma a mohl sledovat ptáky na krmítku. Byl jsem velmi překvapený, kolik druhů 

ptáků se k nám chodilo nakrmit a napít k našemu 
jezírku, kde díky vzduchování rybám zůstává 
celou zimu nezamrzlá menší vodní plocha.   

Během zimy k nám na krmítko chodili tito 
ptáčci: vrabec polní, červenka obecná, sýkora 
koňadra, sýkora modřinka, brhlík obecný, kos 
černý, zvonek zelený, stehlík obecný, čížek lesní, 
jikavec severní, občas se objevil i hýl obecný. 
Několik druhů se mi podařilo vyfotografovat, 
a tak část fotek přikládám.   

Blíží se zima, a tak je nejvyšší čas připravit pro 
naše drobné ptáčky opět krmítko a postupně je 
začít přikrmovat.  Jako vhodné krmivo lze dnes 
běžně koupit různé směsi zrnin, obsahující na-
příklad semena slunečnice, loupaného či bezplu-
chého ovsa, řepky, prosa, lněného semínka 
apod.  Vhodné jsou i lojové koule, které obvykle 
také obsahují např. drcená semínka slunečnice. 
Vhodné jsou ale i ovesné vločky či suchá strou-
hanka. Kosi nepohrdnou i jablky.  

Díky zimnímu přikrmování pak na jaře v bud-
kách na zahradě hnízdily sýkory koňadry a mo-
dřinky, které pak celé léto pilně sbíraly hmyz 
v širokém okolí.  

Proto prosím, nezapomeňte na naše ptačí spolu-
bydlící i vy. 

Pohlavní dimorfismus  
(dvoutvárnost) hýla obecného  
Hýl je spíše slyšet než vidět, 

pohybuje se ale dnes i v parcích 
a okrajích měst, většinou ve vyšších 
patrech zeleně.   

Sameček je krásně červený, zato 
samička je nenápadně šedá. Nafotit 
samičku na hnízdě v přírodě je téměř 
nemožné, tahle fotografie byla 
pořízena v registrovaném chovu 
jednoho mého známého.  

Stehlík obecný

Sýkora modřinka Dlask tlustozubý

Není vrabec jako vrabec 
Vrabec obecný (vlevo) byl kdysi velmi 

běžný pták na všech dvorcích i ve městech, 
kde žebrali kousek rohlíku či chleba. Postupně 
ale jeho populace klesala až k dnešnímu  
minimu, kdy vidět vrabce ve městě je hotová 
vzácnost.    

Vrabec polní (vpravo) zase byl vídán velmi 
zřídka, spíše na polích a lidským sídlům se vy-
hýbal.  O to překvapivější pro mne bylo, že již 
několik let hnízdí na mé zahradě v ptačí budce 
původně určené sýkorkám.   

Čížek lesní 
Čížek je typicky lesní pták, který ale 

v zimě často navštěvuje krmítka v našich 
zahradách a samozřejmě vybírá olšové  
šištičky ze stromů podél toků.   

Naši čížci se na zimu často přesouvají 
na jih, k nám zase přilétají čížci z vý-
chodu. Ti jsou trochu větší než ti naši.  



V červnu jsme po přestálé koronavirové krizi obnovili činnost spolku schůzí a návštěvou leteckého muzea 
v Praze - Kbelích. Početností a kvalitou sbírek patří k největším leteckým muzeím v Evropě. V současnosti 
má ve sbírkách 275 letadel, z nichž téměř sto je vystaveno v krytých halách, 25 v nekrytých expozičních 
prostorech, 155 je uloženo v depozitářích a 10 letuschopných je provozováno. Řada letounů patří ke svě-
tovým unikátům. Hlavní hangár je věnován historii letectví od počátku do dnešních dnů. Zajímavá je při-
stávací kabina, s kterou přistál Vladimír Remek. 

 
Expozice válečného letectva prezentuje zejména letouny a další předměty vztahující se k činnosti česko-

slovenských letců. Jde zejména o sovětské letouny – bitevní Iljušin Il-2m3 a stíhací Lavočkin La-7, dále 
britské cvičné stroje De Havilland DH-82 Tiger Moth a Norduyn Harvard Mk.II. či francouzský cvičný 
Morane Saulnier MS-230. Cennými exponáty jsou také německý proudový letoun Messerschmitt Me 262B 
a německá řízená puma Fritz X. Starší čtenáři si jistě vzpomenou na sovětského pilota Meresjeva, který 
létal i bez nohou na stíhačce Lavočkin („Příběh opravdového člověka“ – možná i povinná četba) 

 
 
 
 
V červenci jsme navštívili ve Žďáru nad Sázavou poutní kostel sv. Jana Nepomuckého na 

Zelené hoře, kde postavil barokní stavitel Jan Blažej Santini-Aichel unikátní dílo barokní 
gotiky. Areál poutního kostela sv. Jana Nepomuckého byl pro svou jedinečnost zařazen roku 
1994 mezi památky zapsané do prestižního Seznamu světového kulturního dědictví 
UNESCO.  

 
Založení kostela souviselo s připravovaným blahořečením a svatořečením Jana Nepomuc-

kého. Stavba byla zahájena v roce 1719 a v roce 1722 byl vysvěcen a stal se tak první velkou 
svatyní zasvěcenou tomuto světci. Kostel je vystavěný na půdorysu ve tvaru pěticípé hvězdy. 
Areál je přístupný pěti vchody, v chrámu se nachází pět kaplí s pěti oltáři. Kostel je obklopen 
ambity ve tvaru deseticípé hvězdy, skýtajícími poutníkům ochranu před nepřízní počasí. 
Nejen samotný kostel, ale i tento prstenec ambitů svým architektonickým řešením jasně do-
kládá Santiniho obrovskou architektonickou a tvůrčí potenci. Stavba se vymyká běžným do-
bovým uměleckým normám a představám. 

 
Dále jsme navštívili ve Žďáru bývalý cisterciácký klášter – nynější zámek, který je rovněž 

spojený s výjimečným architektem Janem Blažejem Santini-Aichelem. Vstoupili jsme do 
osobního sídla opata – prelatury, kde můžeme obdivovat rozsáhlou nástropní malbu  
z 18. století, která dosud nemusela být restaurována, navštívili jsme baziliku minor Nane-
bevzetí Panny Marie a sv. Mikuláše s druhou nejdelší chrámovou lodí na Moravě a nahlédli 
jsme do studniční kaple. Jiří Kulík 

 
V tomto období oslavili životní jubileum tito členové spolku: 
70 let Eva Ptáčková 30. 5. a Ing. Roman Smida 7. 6. 
85 let Ing. Vladimír Václavek 12. 7. a Olga Zemanová 21. 7. 
 
Ve věku 90 let zemřela v neděli 14. 6. Ing. Blanka Vilhelmová.

SPOLEK 
SENIORŮ 
SUDOP 

Vlevo stíhačka Lavočkin La-7 
a přistávací modul Vladimíra Remka



To, kvůli čemu jsem hlavně Japonsko navštívil, co bylo hnacím motorem mého zaujetí pro cestu, předčilo nebo minimálně naplnilo moje očekávání. 
Dopravní stavby jsou skutečně řešeny velkoryse, a to i přesto, že se jim často nedostává prostoru s ohledem na historickou zastavěnost území danou 
omezenými podmínkami hustě zalidněné ostrovní země. Komunikace (silniční i železniční) jsou v urbanizované, často také morfologicky velmi členité 
krajině a mezi ostrovy japonského souostroví vedeny převážně vysoko nad terénem na umělých stavbách, tedy po mostních konstrukcích všemožných 
konstrukci i tvaru a je jedno, jestli jsou postaveny z oceli či betonu nebo kombinací obojího.  

Zvolený typ přemostění i stavební materiál je vybírán zejména s ohledem na rozměr a charakter překážky, kterou pomáhají dopravním tepnám překo-
návat. Ne zcela zanedbatelné je pro návrh těchto inženýrských děl i jejich estetické ztvárnění (architektura); rovněž se dbá na jejich začlenění do území 
i evokaci charakteristiky dané lokality.  

To byla dovolená – 2019! JAPONSKO moderní / 1

Tatara most (Tatara Ohashi) na dálnici Nishiseto poblíž Hirošimy s celkovou délkou přemostění 1480 m (délka středního pole činí 890 m) patří mezi  
architektonicky nejzdařilejší zavěšená přemostění v Japonsku. V příčném řezu přemostění jsou čtyři dálniční pruhy a dva pruhy pro pěší a cyklisty. Stavba 
mostu trvala 6 let. 

Most Omi Otori je příkladem mého tvrzení – vztahu konstrukce přemostění k místní lokalitě a pokroku 
mostního stavitelství. Je to druh mostu s pevnými lany, který se konstrukčně nazývá extradosovaný. 
Atypické ztvárnění pilíře využívá kabel, který podpírá nosníky, a který je natažen z prodloužení pilíře 
(sloupu) zvaného hlavní věž. Zabarvení betonu připomíná barvu půdy z okolí přemostění. Most Omi 
Otori se nachází na dálnici Daini Meishin na cestě z Koga do Kusatsu, těsně před tunelem Kanat-
suyama. 

Ivan Pomykáček (foto autor)



Neuvěřitelné množství těchto objektů se nachází na třech dálničních propojeních mezi ostrovy Honšú a Šikoku. Na těchto spojnicích budovaných v ča-
sové posloupnosti je také možno vysledovat postupný vývoj a pokrok v mostním inženýrství v posledních desetiletích. Viditelné to je především na šířce 
překážky, kterou překonávají – tedy na rozhodujícím rozpětí mostní konstrukce. Neobvyklé rovněž je, že přes řadu přemostění jsou vedeny turistické cy-
klotrasy doplněné možnostmi ubytování, což je hojně využíváno zejména zahraničními turisty při poznávání krás Japonska.

Dálniční ocelový příhradový most v Ósace – Minato Bridge  
Jedná se o unikátní ocelovou příhradovou konstrukci s horní dvojpodlažní mostovkou z vysokopevnostní 
oceli (ta byla použita z důvodu snížení dimenzí jednotlivých prvků a tím i celkové hmotnosti mostu) spojující 
dva břehy ósackého přístavu.  
Celková délka přemostění činí 983 m (235 + 510 + 235 m), maximální světlá výška pod mostem činí 51 m. 
Konstrukční zajímavostí je konzolovité řešení krajních polí, jejich délka je třetí největší na světě. Horní deska 
mostovky slouží pro provoz trasy dálnice č.16 (Osakako Line), spodní deska pak pro trasu č.5 (Bayshore 
Line). 
 
Yokohama Bay Bridge 
Noční pohled na přemostění tvořené zavěšenou mostní konstrukcí přes mořskou úžinu spojující aglome-
race hlavního města Tokia a nedaleké Jokohamy. Jde o most z roku 1989 s celkovou délkou přemostění 
860 metrů. Jeho největší otvor pod mostem překonává šíři 460 metrů pomocí desky zavěšené na dva 
pilíře. Zajímavostí je rovněž umístění vyhlídkové restaurace pod mostním pilířem, dnes však bohužel již 
nenavštěvované. 

Naprostým unikátem je samozřejmě most Akaši-Kaikjó, údajně dosud nej-
delší most této konstrukce na světě. Visutý most spojuje města Kóbe na os-
trově Honšú a Awadži na stejnojmenném ostrově. Je postaven na šestiproudé 
dálnici Kóbe–Awadži–Naruto. Původně měla být součástí mostního průřezu 
v jeho dolní části také železniční trať. Od toho bylo nakonec upuštěno. 
Stavba mostu začala v roce 1988, otevřen byl 5. dubna 1998, celková délka 
přemostění činí neuvěřitelných 3911 m, rozpětí hlavního pole pak 1991 m. Tak 
jako u většiny významných mostů v Japonsku i zde je jakési muzeum nebo 
možná spíše návštěvnické centrum, kde najdete velmi populárním způsobem 
znázorněné postupy výstavby jednotlivých mostů. Tam zjistíte, že princip vý-
stavby je vlastně velmi jednoduchý. S tím se dá do jisté míry i souhlasit, až na 
ty gigantické rozměry konstrukcí, používané obří mechanizmy a lokální přírodní 
podmínky (rozbouřené moře, vysoce seismická oblast, hrozící tajfuny) pro vý-
stavbu jednotlivých konstrukcí. 
Jen pro doplnění: náklady na stavbu mostu Akaši-Kaikjó činily 9,7 miliardy 
dolarů (tj. cca 210 mld. Kč, tedy přibližně náklady VRT Praha–Brno) a je na-
vržen tak, aby odolal větru o rychlosti 285 kilometrů v hodině a zemětřesení 
o stupni 8,5 Richterovy stupnice. 
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Nádraží a jejich okolí 
Japonsko je pověstné i svojí železniční do-

pravou, kdy vlaky opravdu jezdí naprosto na čas 
v pravidelném taktu, a to platí jak pro dálkovou, 
tak příměstskou dopravu. Pochopitelně nezapo-
menutelným zážitkem je i jízda králem japon-
ských vlaků tedy rychlovlakem Shinkansen, 
který dokáže v místních podmínkách dosáhnout 
jízdní rychlosti s cestujícími až 350 km/h. 

Shinkansen vyjíždí z železniční stanice Tokio hlavní nádraží. 

Vpravo: Tak to je on, Shinkansen, ve své eleganci a nádheře; jedná se o nejnovější model toho celosvětově známého japonského prostředku hromadné 
dopravy. Tímto krasavcem jsme se dopravovali mezi městy Hirošimou a Kjótem a zrovna se chystá k odjezdu z Hirošimy. 

Kjóto 
 
Nádražní hala výpravní budovy železniční sta-
nice v Kjótu (údajně největší budova osobního 
nádraží na světě) v sobě skrývá nejenom prostory 
pro správce železnice, ale také obchodní dům 
a železniční muzeum. Patnáctipatrová struktura 
kompletně zrekonstruované stanice dosahuje 
výšky 70 m a od východního konce k západnímu 
měří úctyhodných 470 m, přičemž pokrývá  
obrovskou plochu 238.000 m².  

Na střeše tohoto objektu (více jak 70 m nad úrovní okolí) je 
i zahrada pro odpočinek (možná inspirace pro přestřešení 
železniční stanice Masarykovo nádraží ve stylu „prostě to 
jde, když se chce“). 
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Nagoja Rovněž Železniční stanice Nagoja i její okolí 
je obstavěno výškovými budovami pro admi-
nistrativní, ubytovací a další využití.

 K vidění jsou však rovněž taková malebná nádražíčka (stanice Shimoyoshida) slou-
žící především lokální a rekreační dopravě, jako je tato stanice poblíž hory Fudži. I zde 
je nádražíčko vzorně upraveno a uklizeno. 

Ósaka 

Pohled do nádražní haly železniční stanice Ósaky je vskutku impozantní. Několik de-
sítek metrů vysoká několikapodlažní budova vystavěná nad kolejištěm skrývá ve svých 
útrobách veškeré zázemí jak pro cestující (občerstvení společně s obchodním příleži-
tostmi), tak pro obslužný personál (zázemí pro osádky vlaků stejně jako řídící personál 
železniční stanice). 
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