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SUDOP PRAHA a Sprava Zeleznic
poradaji
25. roCnik konference 26. roCnik konference

ZELEZNICE 2020 ZELEZNICNI MOSTY
A TUNELY

Hotel OlSanka - kongresovy sal Hotel OlSanka - kongresovy sél
Praha 3, OlSanské nameésti Praha 3, OlSanské namésti
ve CGtvrtek 5. listopadu 2020 ve Ctvrtek 21. ledna 2021

Slavnostni prorazka tunelu Mezno
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Modernizace ¢tvrtého tranzitniho zelezni¢niho koridoru v Useku Sudomérice-Votice postupuje do dalsi faze. Za Gcasti vicepremiéra a ministra dopravy
Karla Havlicka a generalniho reditele Spravy Zeleznic Jifiho Svobody byla v patek 14. srpna slavnostné ukonéena prorazka tunelu Mezno.

Razba 840 metr( dlouhého tunelu zacala vloni v zafi z vyjezdového (prazského) portélu. Razen byl tzv. Novou rakouskou tunelovaci metodou. Ta spociva
v mechanickém rozpojovani horniny a jejim nasledném jisténi primarnim osténim, kterym se aktivuji zakladni vlastnosti horninového masivu.

Trasa trati, ktera z velké ¢asti vyboci ze stavajici stopy, bude o dva kilometry krat$i nez dosud. Projektantem stavby je SUDOP PRAHA, zhotovitelem
spole&nost OHL ZS.

Celkové investiéni naklady akce s ndzvem Modernizace trati Sudométice — Votice dosahuiji 6 734 886 294 K& bez DPH. Zadost o spolufinancovani
tohoto projektu v rdmci Opera¢niho programu Doprava 2014-2020 z Fondu soudrznosti Evropskeé unie byla predlozena Evropské komisi (EK), v sou¢asné
dobé probiha jeji hodnoceni. V pripadé schvaleni EK muze prispévek EU ¢init az 3 966 814 702 K¢&. Narodni financovani zajistuje Statni fond dopravni
infrastruktury.

Zahajeni stavby ETSC Plzeri (mimo) — Cheb

V Utery 18. srpna Sprava Zeleznic slavnostné zahgjila instalaci celoevrop-
ského zabezpecovaciho systému ETCS na 107 kilometrt dlouhém Useku
z Plzné do Chebu, ktery je také ¢asti transevropské jadrové dopravni sité.
Soucasti stavby je rovnéz vybudovani nového zabezpecovaciho zafizeni ve
stanici Cheb. Investi¢ni akce vychazi z Evropského provadéciho planu
a Narodniho implementaéniho planu ERTMS/ETCS. Prvni stavebni prace
byly zahjeny jiz v zavéru minulého roku, hotovo bude v srpnu 2022.

Projektantem stavby je spole¢nost SUDOP PRAHA, zhotovitelem AZD
Praha. Tato akce je z hlediska EU soucasti projektu ETCS Beroun —
Plzen — Cheb, ktery je EU spolufinancovan v ramci programu Nastroj
pro propojeni Evropy (CEF) ¢astkou 27 147 770 EUR. Predpokladana
celkova vyse nakladl projektu ETCS Plzern (mimo) - Cheb dosahuje
1 013 534 696 K¢ bez DPH, s prispévkem EU ve vysi 22 498 579 EUR,
tedy 584 834 402 K¢&. Financovani z narodnich zdroju zajistuje Statni
fond dopravni infrastruktury.
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Rodina SUDOP se opét rozrusta

Rok 2019 nebyl jen obdobim hektického zpracovavani ziskanych zakazek. Byl i rokem dal$iho rozsifovani tymd SUDOP
PRAHA a SUDOP EU. Pod na$e kfidla tak nové patfi i kolegové ze spolec¢nosti STOSMOL. Jak je vidét na zjednodusené
organizac¢ni grafice, aktualné patfi pod SUDOP PRAHA jiz pétice dalSich spolec¢nosti. Nové prichozi STOSMOL pak spada
pod sesterskou SUDOP EU. Rozsifuje tak stavajici portfolio a kapacity sluzeb, které mizeme spole¢né klientlim v zakazkach
nabizet.

ORGANIZACNI SCHEMA

ZJEDNODUSENE SCHEMA DCERINYCH SPOLEECNOSTI SUDOP PRAHA / SUDOP EU
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KDO JE KDO a CO VLASTNE KDO DELA

Atelier 4, s.r.o. - projekéni kancelar Atelier 4, s.r.o. z Jablonce nad Nisou. Tato spole€nost se zabyva pfevazné architekturou a projekeni innosti
v oblasti pozemnich objektl a je tedy vitanym partnerem hlavné pro nase stredisko architektury a pozemnich staveb.

IPSUM CZ. Spole¢nost byla zaloZzena v roce 1998 se zamérenim na stavebnictvi a poskytovani sluzeb v oblasti poradenstvi a projektového ma-
nagementu. V pocatecnich letech se firma zaméfila na rozvoj realitni ¢innosti, postupem ¢asu se podarilo sestavit skupinu odbornikU, ktefi dale
profilovali spolecnost hlavné v oblasti ekonomie a stavebnictvi. Spole€¢nost poskytuje sluzby v oblastech jako je technicky dozor stavebnika, in-
zenyrska ¢innost, koordinace bezpecnosti a ochrany zdravi pfi praci na stavenisti, projektovy management nebo supervize.

Stavebni geologie-IGHG provadi inzenyrsko-geologické prizkumy, stavebné-technologickeé vrty, hydrogeologické prizkumy a odborné konzul-
tace. Spolupracuje s desitkami ¢eskych i zahrani¢nich projekénich kancelari, stavebnich spole¢nosti a s investory.

Stosmol s.r.o. nabizi zpracovani projektové dokumentace ve vSech stupnich projektové pfipravy od zaméru projektu, pres realiza¢ni dokumentaci,
az po dokumentaci skute€ného provedeni. Projektovou pfipravu zajistuje pro zelezni¢ni i nezelezniéni stavby, a to jak pro vlastni stavebni ¢asti
pozemnich objektl, tak i ve specializovanych oborech jako jsou trakéni vedeni a ukolejnéni, silnoproudé rozvody a osvétleni, silnoprouda techno-
logicka zafizeni, elektroinstalace a hromosvody, sdélovaci zafizeni a dalsi.

SUDOP DEUTSCHLAND GmbH. Spole¢nost nabizi planovani a poradenstvi ve specifickych tématech pro zeleznici. Mistni specialisté se zabyvaji
tématy, ktera souviseji s vystavbou a technologickym vybavenim, studiemi proveditelnosti, oblasti ochrany Zivotniho prostfedi, jakoz i s geodézii.

KOMOVIA s.r.o. je firma zabyvajici se komplexnimi sluzbami investorovi jak stavby ve fazi realizace projektu, tak ve fazi projektové pripravy.
Nabizi technické dozory investora na stavbach pozemnich komunikaci, mostech a souvisejicich objektech a méa zkusenosti s realizacemi i ostatnich
druht staveb. Rovnéz nabizi koordinaci béhem vystavby a pripravy soubéznych staveb s rliznymi obory a investory. Dalsi poskytovanou sluzbou
jsou bezpecnostni audity pozemnich komunikaci a bezpe¢nostni inspekce v souladu s platnymi zakony a predpisy.
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Vétsina z projektantt se v urcité fazi projektu dostane do situace, kdy potrebuje pre-
zentovat svoji stavbu pro Sirsi verejnost — nejen technickou, ale pfedevsim laickou. Vy-
robni vybory poradané pro dotcené organy jsou technicka jednani, resp. jednani technikd,
kteri znaji vykresovou dokumentaci a maji pfehled. Ale co bézni ob¢ané, kterym stavba
bezprostredné zasahne do kaZdodenniho Zivota a kteri jsou sezvani na predstaveni pro-
jektu? Tam si nemtzZeme byt jisti ni¢im. Nikdy se nam nepodari odhadnout, zda bude sal
v sokolovné nebo na obecnim uradé plny techniki nebo laiku, ktefi maji velky zdjem
o déni v obci. Ale obvykle budou mit spolecny zdjem, dozvédét se co nejvic.

Nize bych chtél v bodech predstavit svoji osobni pozitivni zkusenost. Nad ¢im jsem
premyslel pfi tvorbé prezentace?

Prezentace stavby pred obcCany

Osobni pozitivni zkuSenost
Ing. Lukas Szabé

Obgéané jsou vétsinou laici a nase technické vykresy nechapou.

Snazil jsem se co mozna nejvice zjednodusit situaci stavby. Nezabihal
jsem do detailu, koho bude zajimat detail, zepta se. Snazil jsem se jim
stavbu pfiblizit béZnou feci. Kategorie komunikace S21,5/110 nikomu nic
nerekne, ale ,,Ctyfpruh — jako délnice”, to kazdy zna. Ukazoval jsem vizuali-
zace a zakresy stavby do fotografii. Pro predstavu mi pfisly vhodné nad-
hledy z ptaci perspektivy, pro uklidnéni lidi pak pohledy z lidské perspektivy.

Zamyslel jsem se nad otazkou, co obec nejvice trapi? V prezentaci
jsem se pokusil zdaraznit feSeni téchto problému.

Obec fesila hluk, zminil jsem protihlukova opatreni, zasazeni do krajiny,
uziti protihlukovych valt. Obec resi obrovské mnozstvi dopravy na stava-
jicim pratahu — ukézal jsem Ubytek dopravy na rozdilovém kartogramu do-
pravy z dopravniho modelu.

Kazda stavba pfinasi i negativa, ukazal jsem snahu o jejich zmirnéni.

Stavba obchvatu tvofi bariéru mezi obci a rekreacni zénou, naznacil jsem
mista prlichodu — prostupnost stavby pro chodce a pro vozidla. Déle jsem
ukazal snahu o zaclenéni stavby do terénu na pfikladu vizualizaci a vege-
tac¢nich opatreni na protihlukovém valu.

Z ¢eho jsem pri projektovani vysel?

Ve zkratce jsem vyjmenoval zdsadni dokumenty, které dokladaji stavajici
pfipravu (technické studie, zasady Uzemniho rozvoje, soulad s Uzemnimi
plany...). Cinil jsem tak s védomim, Ze se mize rozproudit diskuze, ale také
s tim, Ze aktivni ob¢ané si jist& vzpomenou na diskuze k témto koncep&nim
materialim, pfipadné uvidi to hrozivé mnoZstvi dokumentl a porad stavba
jesté neni hotova.

Jak to bude s projektem dal?

Ve spolupraci s investorem jsme se snazili vysvétlit dalSi postup v pfi-
pravé, napt. dalSi projektové stupné, orientaéni harmonogram az do doby
vystavby, co jsou to trvalé zabory, do¢asné zabory, vécna bfemena, co od
nich budeme chtit dal (my, ¢i projektanti dalsi stuprit PD), jak je to s vykupy,
jak to probiha.

Poskytneme materialy k dispozici

Prezentované materidly (prezentace, fotografie, koordinaéni situace...)
veetné zkraceného zapisu odpovédi na dotazy budou viset na strankach
obce. U vchodu jsme zanechali k podpisu prezenéni listiny, dostali jsme
platné kontakty na jednotlivé ob¢any - vliastniky pozemkd.

PFi prezentaci jsem se snazil ukazat, Ze nam neni lhostejny Zivot v obci,
Ze se snazime ve spolupraci se zastupitelstvem a investorem identifikovat
z&kladni problémy a pokusit se nasim projektem je vyresit, pfipadné na-
znacit mozna feSeni. Dotazy kladené z pléna jsme zodpovidali pravdivé
a bez prikrasleni. Snazili jsme se o partnersky dialog. Na konci kazdé od-
povédi jsme zjistovali, zda odpoved tazateli staci, neni-li tfeba ji rozvést.

Odménou nam véem byl pfijemné straveny podvecer a dobry pocit z od-
vedené préace.

Konkrétni zkuSenost, na zakladé které byl ¢lanek sepsan,
byla prezentace akce:

1/20 Losina, obchvat — DUR

Stavba prochazi v tésné blizkosti obytné zastavby a pfi pfipravé akce
a zpracovani projektu byl kladen velky duraz na zaclenéni stavby do te-
rénu. Déle stavba kfiZi dalkovy migraéni koridor, pro ktery bylo nutné zfidit
migracéni objekt a vhodné doplnit navadéci zeleni. Velka ¢ast stavby (km
1,1 — km 4,080) je odvodnéna do jednoho mista, proto i vodohospodarské
feSeni bylo vyzvou.

- Stanovisko EIA dle zakona 244/1992Sb. ze srpna 1998.

- Zasmluvnéni akce, zahajeni projekénich praci rok 2015

- Rozhodnutim investora byly preruSeny prace a jako samostatna za-
kazka bylo zpracovani Oznameni EIA dle zakona 100/2001Sb.

- V lednu 2018 bylo vydano stanovisko Krajského ufadu Plzeriského
kraje, odboru Zivotniho prostfedi, Zze neni tfeba dalSiho posuzovani
a v dubnu 2018 i rozhodnuti Ministerstva Zivotniho prostfedi o odvolani
proti tomuto stanovisku.

- Opétovné zahajeni praci na zpracovani PD duben 2018

- Koncept PD srpen 2018

- Cistopis PD brezen 2019

Aktualné mame projekt ve fazi probihajici inzenyrské €innosti k tuzem-
nimu rozhodnuti. BEhem dlouhé doby pfipravy se zménila legislativa v ob-
lasti Zivotniho prostredi, a proto musime doloZit upravené biologické
hodnoceni stavby.

Projednani se konalo dne 22. ledna 2020, u¢elem bylo predstavit pro-
jekt verejnosti za uc€asti investora.
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Stavba dalnice D3 pokracuije:
usek Hodejovice—Trebonin

Lukas Jezek, foto Jakub Ptacinsky

O této stavbé jsme psali dvakrat: SR 3/2014 pfinesla kromé textu obrazky z projektové dokumentace,
SR 1/2018 vizualizace nékterych casti. V této reportaZi prindasime pohled na stav stavby v lété 2020.

1/ Pohled od zacatku stavby smérem ke statni hranici.

2/ Estakada pres Malsi.
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6/ Mimourovriova kiizovatka Krasejovka. 7/ Most pres Zelezni¢ni trat.
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Praha - Beroun
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Vysokorychlostni zelezniéni-spojeni

PRAHA—BRNO—BRECLAV

"

Martln Vachtl

Vsoucasne dobe probiha zpracovanl Studle proveditelnosti vysokorychlostni-trati Praha—
Brno-Breclav. Ukolem této dokumentace. je nalézt dopravné, technicky, ekonomicky-a eko-
logicky proveditelna, uzemné priachodna a-pfinosna reseni, plnici o¢ekavané cile tohoto

Praha wychod VRT
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Nymburk Hova trat’ RS5 vy J"_,..-l"
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Trasa SHd4
vedeni traté s primym
napojenim Jiklavy

JihlavaFavow VRT

napaiini Smer
Jitalavi S0

projektu. Zakladem projektu je vysokorychlostni Zelezniéni trat, zahrnuta"do koncepce :
Rychlych spojeni na ramenech RS1 a RS2, a dale jeji napojeni do konvenéni Zelezniéni s:te P
a dalsi'navaznosti, umoZnujici real:zac: ocekavanych provoznich konceptu. '
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Jak to véechno za&alo?
Studijni planovani novych trati vys$sich rychlosti zacalo jiz v sedmde-

satych letech minulého stoleti. Tehdy navrhovana sit v podstaté kopirovala -

dnesni tranzitni Zelezni¢ni koridory. Tato koncepce byla dokonce v roce
1989 schvaélena tehdejsi vliadou.

V roce 1993 doSlo k zasadnimu odsunuti celé myslenky — prfedevsim
na zékladé technického stavu a kvalitativnich parametrd hlavnich trati byly
zpracovany ,Zasady modernizace vybrané zelezniéni sité Ceskych drah*,
které pfedpokladaly nejprve modernizaci ¢ty tranzitnich Zelezni¢nich ko-
ridort a teprve poté vystavbu novych kapacit na vy$si rychlosti.

Zatimco v tradi¢nich hlavnich smérech zac¢inala probihat modernizace
konvencnich trati, planovani novostaveb se prostifednictvim materialu
,UTP koridory VRT v CR“ soustFedilo na podstatnou zménu v siti — spojeni

mezi Prahou a Brnem jiz nebylo vedeno pres Ceskou Trebovou, ale *

mnohem p#imé&ji okolim Céslavi a Havli¢kova Brodu. Aktualizovana kon-
cepce byla prijata Usnesenim vlady (€. 741 ze dne 21. ¢ervence 1999),
ve kterém byl mimo jiné schvalen ukol ,zabezpeovat Uzemni ochranu
v Uzemnich planech velkych tizemnich celkt pro budouci moznost vedeni
Zelezni¢nich vysokorychlostnich trati“.

Po vzniku samostatnych krajl v roce 2000 byly trasy aktualizovany pro- =

stfednictvim uzemni studie ,Koridory VRT v CR®; zakladni schéma v za-
sadach uzemniho rozvoje jednotlivych kraju pretrvava dodnes.

V letech 2006 az 2010 byla navrhovana vysokorychlostni sit zkoumana

i z jiného pohledu — nejen jako trasa v Uzemi, ale prfedevsim z hlediska
svého uzitku. Tehdy byly zpracovany i prvni pfepravni modely. V souvi-
slosti s ndAmétem nové trasy mezi Prahou a Bystfici u BeneSova (na kterou
dale navazuje i dne$ni modernizace az do Ceskych Budé&jovic) se v této
dobé objevuje téZ myslenka na propojeni BeneSova a Brna. Namét na

L =

Hizni koridor“ pfes Benesov byl nasledné ovéfovan v zemné technické
studii. Mezi roky 2013 a 2016 byly prostfednictvim tzemné technickych

_studii provéreny témér vSechny sméry novych trati, mnohdy ve velmi od-
' lisnych variantach tras.

souva od mezinarodnich propojeni k plogné obsluze regionti Ceské repu-

bliky osobni dopravou. Dne 22. kvétna 2017 byla Viadou Ceské republiky

schvalena koncepce ,Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni
v CR, kter4 je vedena v komplexnim duchu, a kromé fe$eni otazek spja-
tych s infrastrukturou zahrnuje také provozni aspekty budouciho systému
Rychlych spojeni — pravé ddraz na vnitrostatni relace.

Jak probihaji prace na studii proveditelnosti?

Studie proveditelnosti je zakladnim koncep&nim dokumentem. Jejim
ucelem je komplexni zhodnoceni navrhovaného zaméru jak z pohledu do-
pravni a spolec¢enské potrebnosti, Uzemni a environmentalni priichod-
nosti, tak finanéni a ekonomické proveditelnosti. Schvaleni studie
proveditelnosti (¢i pfimo dale sledované varianty) v Centralni komisi Mi-

* nisterstva dopravy CR je rozhoduijicim impulsem pro dal$i pfipravu. Timto

krokem jsou dany i rozhodujici podminky pro umisténi budouci stavby do
Uzemi a jeji zakladni parametry. Nejinak je tomu i v pfipadé zahajovanych

. projekt(i vysokorychlostnich trati.

Zakladem studie proveditelnosti je porovnani o¢ekavaného projekto-
vého stavu (ve variantach) se stavem, kdy by se dotéeny zamér nereali-
zoval. K tomu je zapotfebi nejen detailni Uzemné technicky navrh, ale

““Havligkiny

¥,
*

JIHLAVA
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také navrh variantniho provozniho konceptu, zpraco- -
| vani progndzy prepravnich proud(i s pomoci doprav-
i niho modelu, ekonomické hodnoceni a fada dalSich
ginnosti.

T Zpracovani standartni studie proveditelnosti probiha
- ve tfech zakladnich krocich: analyticka ¢éast (zjisténi
dopravnich a infrastrukturnich nedostatku, souhrn vy-
chodisek a pozadavkl na projekt, stanoveni cilt pro- -
~ jektu a oCekavani, podle nichZ budou v zavére¢né fazi -
hodnoceny varianty), navrhova éast (navrh projekto-
- vych variant a varianty bez projektu, pro néz je zpra-
covan provozni koncept, navrh technického feSeni,
~dopad do slozek Zzivotniho prostfedi, vyhodnoceni
uzemni priichodnosti a pfepravni prognéza) a hodno-
" tici éast (ekonomické hodnocent, celkové vyhodnoceni
variant z dalSich hledisek a shrnuti zavéru).

V pripadé Studie proveditelnosti vysokorychlostni
trati Praha—Brno—BFecIav je zadavatelem poiadovany

V prvni etapé pracn jsme zpracovavali a vyhodnocovall =t

témér vSechny dosud zpracované varianty — a Ze jich

nebylo malo. Jednalo se o desitky tras od plGvodnich Dole jedno z moZnych situaénich usporadani okoli terminalu Praha vychod VRT (v bezpro-
koncepci z let 1996 a 2004 aZ po spektrum variant, - stfedni blizkosti odbavovaci haly a pfistupu na nastupisté jsou parkovisté, za nimi pak
provérovanych v letech 2013 az 2016 prostrednictvim plochy pro rozvoj komerénich aktivit). ’
tzemné technickych studii. Ukolem pro prvni etapu

studie proveditelnosti bylo tedy vyhodnotit vychozi va- .. ) T o g

rianty a zformulovat pozadavky na dopracovani v na- %

sledujici etap&. Uzemni varianty byly sdruZeny do
= z&kladnich koridoru:
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T ewedgpi traté \
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wi - Mova trat’ R51
Brno - Pferov - Ostrava

e Varianty SK - v Useku Praha-Jihlava jsou vedeny ' = N . R
tzv. severnim koridorem pres Pofi¢any, ktery na uzemi o, A =¥ 3 5
Stfedoceského kraje odpovidd dosud sledované ., . - - ’ 3 e 3
Uzemni rezervé v zésadach Uzemniho rozvoje; trasy = — T :
jsou vedeny v bezprostfedni blizkosti mésta Jihlava; . - - 5 - S
¢ Varianty JK - v Useku Praha-Jihlava jsou vedeny . : \ N Ny ’ 4
tzv. jiznim koridorem pres oblast BeneSovska a dale | : ;
rovnéz v tésné blizkosti mésta Jihlava; Ty PPy \
e Varianty PK - na lizemi Stfedo&eského kraje jsou | ’ . . “omery
. trasy shodné s variantami SK, ovéem dle pfedchozich i % P
koncepci prochazi krajem Vysocina zcela mimo Jihlavu . [R5 ; )
(tedy prubéznym koridorem); 1 - .

e Varianty BK — predstavuiji riizné moznosti vedeni TrasaBK3 Trasa BK4 .
T Feet7o . Y nova trat’ Brno - Sakvice . alternativa vodeni traté
trasy a jejiho napojeni v iseku Brno-Vranovice-Breclav. ' adale zvyseni ry:hlnﬂi na 200 kmh dm,__ smiér Slovensko,

Pro stanovené Uzemni koridory jsme provéfovali = ', b W
trasy s rlznymi navrhovymi rychlostmi — od 200 km/h
az pro 350 km/h. Kazda z téchto Uzemnich variant dale
umoznuje rdzné provozni varianty — jinymi slovy rtizné
provozni koncepty (kombinace linkového vedeni vlakd,
intervalll jednotlivych linek a ndvaznosti v Zelezni¢nich
uzlech).
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Dil¢i vysledky I. etapy studie proveditelnosti vzala v prosinci 2019 na védomi Centralni komise Mi-
nisterstva dopravy CR s doporugenim, abychom se ve Il. etap& mezi Prahou a Brnem vénovali kori-
dordm SK a PK (tedy nadéle jiz ne koridorem JK pres Bene$ov). Usek Brno-Breclav byl zase ovlivnén
jednanim zemi tzv. Visegradské &tyrky (Ceska republika, Polsko, Madarsko a Slovensko), jejichZ spo-
le¢nou predstavou je vzajemné propojeni vysokorychlostni Zeleznici. S témito predpoklady a dal§imi
pokyny od zadavatele jsme zahdgjili prace na Il. etapé — dopracovani vyslednych variant.

Pro vysledné varianty je znovu pouZit cely postup zpracovani studie proveditelnosti — tedy opé&tovné
zpracovani tras se zohlednénim pozadavku na diléi Upravy véetné zasadnich zmén v nékterych pro-
fesich, dale konstrukce nového provozniho konceptu a z toho vyplyvajici nové dopravné technolo-
gické posouzeni, posouzeni dopadu do Uzemi a slozek Zivotniho prostredi a zpracovani nového
modelu pfepravni prognozy.

Jaké trasy jsou predmétem vysledného navrhu?

Kazda projektova varianta predstavuje ur€itou kombinaci Uzemniho vedeni trasy a provozniho
konceptu. Pro Il. etapu studie proveditelnosti byly sestaveny nasledujici varianty k dopracovani:

¢ Varianta bez projektu — pfedpoklada rozvoj okolni sit&, ale nikoliv realizaci navrhovaného projektu;

e Varianta SK4-250 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;

e Varianta SK4-320 - trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

e Varianta SK4-MAX - trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dal$imi navaznymi
opatrenimi;

e Varianta PK4-250 - trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;

e Varianta PK4-320 - trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

e Varianta PK4-MAX - trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dal$imi navaznymi
opatrenimi.

Kazda z variant je rozpracovana jak z technického hlediska umisténi trasy do Uzemi, jejiho vybaveni
a navaznosti na konvenéni siti, tak z pohledu pfepravni prognézy. Ekonomicky jsou vyhodnoceny
projektové varianty SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320. Varianty SK4-MAX a PK4-MAX pred-
stavuji provéreni pfepravniho potencialu sité vysokorychlostnich trati pfi realizaci dalSich navaznych
opatreni za horizontem ¢asového hodnoceni projektu (napriklad dostavba dalsich useku VRT, elek-
trizace navaznych trati a podobng).

Trasa SK4 je na své zapadni strané napojena do Zelezni¢niho uzlu Praha v Zelezni¢ni stanici Praha-
Béchovice. Vzhledem k predpokladanym poctim viaku i z jinych sméra vSak jedno dvoukolejné na-
pojeni kapacitné nestaci — proto je zaroven navrzeno i napojeni do nové vznikajici dopravny
Praha-Zahradni Mésto, coz umozni dojezd vlakl na prazské hlavni nadrazi nejen pres severni zhlavi,
ale i pFes to jizni (a tedy bezuvratové pokradovani jak na Plzef, tak na Usti nad Labem). Sou&asti
technického navrhu je i doplnéni dalSich koleji v konvenéni siti — pfedevsim pro nakladni dopravu
mezi Libni a Béchovicemi je nutné vytvofit mimouroviiovy pfesmyk a propojit ho s Usekem Praha-
Béchovice — Uvaly.

Vyrez z pasportu rychlosti ukazuje nejvy3si a nejnizsi pripustné rychlosti na trati a mezi nimi dynamicky
prabéh rychlosti riznych druhd viakd; pro lepsi orientaci je doplnéno i kolejové schéma.

57 Praha-Blschavics
hrm 1L AT 000 Terreind Praha wychid
— i 2%, 837 = 2280

ot Lafibof
s 40630

i, Xarverow
n 19.50=17,15

odh hwm:r
ko 27,400 = 25,147

Usek Praha-B&chovice — Pofi¢any patti mezi
tzv. ,pilotni projekty” — tedy Spravou zeleznic vy-
tipované Useky, jejichZ pfiprava bude probihat
prednostné. V tomto pripadé je pilotni Usek na-
vrzen jako ¢&tyrkolejny — prostfedni dvé tratové
koleje jsou ur€eny pro vysokorychlostni viaky
smér Brno a krajni dvé koleje pro konven&ni
vlaky do ostatnich sméru, predev$im dale na
Kolin a Pardubice, ale zaroven téZz na Nymburk
(a vyhledové pfipadné i pro novou vysokorych-
lostni trat Praha — Hradec Kralové — Wroclaw).
Soucasti pilotniho Useku je tedy nejen napojeni
nové traté do stavajiciho tratového Useku Pofri-
¢any-Pecky, ale i napojeni za Zelezni¢ni stanici
Sadska a zdvoukolejnéni traté az pred most pres
Labe v Nymburce.

Dale na uzemi Stredoceského kraje trasa po-
kracuje pomérné primo az ke Svétlé nad Sa-
zavou, kterd lezi zhruba v poloviné cesty mezi
Prahou a Brnem. ProtozZe timto méstem jiz pro-
chazi dvoukolejna elektrizovana trat Kolin — Ha-
vlickGv Brod - Brno, je navrzeno propojeni obou
trati nejen pro pravidelnou obsluhu Vysog€iny, ale
téZ pro pripad mimoradnosti v dopravé.

Trasa SK4 byla mezi Svétlou nad Sazavou
a Velkym Mezifi¢im vyty€ena zcela nové - z&-
kladni podminkou je prichod v blizkosti kraj-
ského meésta Jihlavy s umozZnénim napojeni
Jihlavy v obou smérech na vysokorychlostni trat
a zaroven s moznosti vybudovani terminalu (ze-
lezni¢ni stanice) pro zastaveni viaku nejvyssi kva-
lity v této oblasti. Vhodnych mist v Uzemi neni
mnoho - pro stavbu trati se nabizi prakticky
pouze volny pas v tésném soubéhu s dalnici D1
u jinlavské ¢asti Pavov. Tato lokalita umoznuje
nejen rozvoj komer¢nich ploch v okoli terminalu,
ale zaroven pfimy prestup na trat Havli¢kdv Brod
— Jihlava a ostatni verejnou dopravu.

Zmeénou proslo i dalSi propojeni vysokorych-
lostni a konven¢ni trati — namisto Velkého Mezi-
fici je ve vyslednych variantadch uvaZovano
propojeni u Velké BiteSe. To kromé zékladniho
propojeni konvenéni a vysokorychlostni traté
umozni realizaci dil¢iho podprojektu — vybudo-
vani zastavky u Velké BiteSe a elektrizaci traté az
do Velkého Mezifi¢i pro pfimé napojeni této ob-
lasti spésnymi vlaky az do Brna.

Zmeénami proS8ly téz trasy v okoli Zelezni€niho
uzlu Brno. Centralnim bodem je stale zelezni¢ni
stanice Brno hl. n., ovéem z kapacitnich davodu
je jiz uvazovana v nové poloze. Modernizace Ze-
lezni¢niho uzlu Brno je tedy jednim z dulezitych
predpokladti plnohodnotného fungovani vysoko-
rychlostni traté. Kromé toho je navrzen novy ve-
dlejsi dopravni terminal Brno-Videriska (podobné
jako naptiklad Praha-Zahradni Mésto) pro ob-
sluhu této ¢asti mésta s tésnym napojenim na
dalnice D1, D2 a D52 bez nutnosti zajizdét do
SirSiho centra moravské metropole. Zpracovana
je i trasa dale v pokrac¢ovani na Ostravu kolem
brnénského letiste, kterd bude zarover provozni
alternativou v pripadé mimoradnosti na brnén-
ském hlavnim nadrazi.

V Useku Brno—-Breclav je v uvazované varianté
BKS3 predpokladan vyjezd ze Zelezni¢ni stanice
ModfFice, kde je zarover navrZzen pfesmyk nové
traté pres trat stavajici. Opétovné propojeni obou
trati je jizné od Zelezniéni stanice Sakvice; tento
Usek se radi téz mezi ,pilotni“. V navazujicim
Useku do Breclavi jsou zpracovany upravy pro
zvy$eni tratové rychlosti na 200 km/h ve stavajici
ose. Alternativou, kterd bude do budoucna
slouzit jako Uzemni rezerva pro mozné pokraco-



9

SUDOP REVUE 3/20

vani déle na Slovensko, je trasa BK4. Ta nabizi
mozné pokracovani jak dale podél dalnice D2,
tak i smérem ke stavajici trati v blizkosti Zelez-
niéni stanice Kuty.

Trasa PK4 prochazi stfedem kraje Vysocina
zhruba o 6 km severnéji nez trasa SK4, a ne-
umoznuje tak pfimé a efektivni napojeni Zelez-
niéniho uzlu Jihlava. Obsluha Uzemi je tak
soustfedéna do navrzeného terminalu Svaty KFiz
(zhruba 4 km jizné od Havlickova Brodu) v na-
vaznosti na silnici 1/38.

Prestoze doslo k opusténi tras JK, pozaduje
zadavatel i nadale vést v patrnosti alespor Usek
Praha — BeneSov — Bystfice u BeneSova. Ve
II. etapé praci je tato trasa ozna¢ena JK4 a pred-
stavuje konvenéni trat s navrhovou rychlosti
200 km/h a upravenym trasovanim (s dirazem
na minimalizaci délky tunelovych Useku). Poza-
davek na zpracovani této trasy zaroven vychazi
z koncepce hlavniho mésta Prahy, ktera pfedpo-
klada dalsi vyhledové posilovani a zrychlovani
regionalni dopravy v silné zatizenych pfimést-
skych usecich. Trasa JK4 zarover navazuje na
modernizovany IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor,
ktery umoznuje rychlost 160 km/h pravé az od
Bystfice u BeneSova smérem na jih. Trasa JK4
umozfiuje vedeni vlaku dalkové a regionalni
osobni dopravy; dllezitym efektem je moznost
zastaveni v novych mistech — Lipany (v blizkosti
budouciho silni¢niho okruhu kolem Prahy), Velké
Popovice (v ndavaznosti na D1 a silnici 11/107),
Nespeky (silnice 11/603) a BenesSov.

Jakeé vlaky budou po vysokorychlostni trati

jezdit?

Na vysokorychlostni trati je sledovan smiSeny
osobni provoz; to znamena, Ze nova trat musi
umoznit jizdu jak vysokorychlostnim soupravam,
tak soupravam konvenénim s maximalni rych-
losti 200 az 230 km/h (takové vozidla jiz v Ceské
republice provozovana jsou). Pfi dodrzeni urci-
tych standardl kvality jizdy vlaku totiz plati, Zze
&im vyssi je maximalni tratova rychlost, tim vySsi
je i minimalni pozadovana rychlost (coz je dano
maximalnimi hodnotami nedostatku a prebytku
prevy$eni). Kromé dopadu do kvality jizdy se
rdzné rychlosti projevuji na kapacité drahy, ale
Vv prvni fadé na cestovni dobé.

Cestovni doba Praha hl. n. - Brno hl. n. u viaku
nejvyssi kvality bude pfi maximalni rychlosti
320 km/h 61 minut, pfi rychlosti 250 km/h pak
67 minut. | tak je ale v obou pfipadech zkraceni
C¢asu v této relaci oproti dnedni hodnoté cca
2:25 hod. zasadni.

Provozni koncepty navrzené na vysokorych-
lostni trati Praha-Brno-Breclav pocitaji s tzv.
plodnou obsluhou Uzemi. To znamena, Ze kromé
vlakt nejvyssi kvality, spojujicich Prahu, Brno
a zahrani¢ni metropole (tzv. sprintery a expresy),
je na nové trati planovano i nasazeni vlaku niz-
Sich kategorii (rychliky, spésné vlaky), které
umozni rychlou obsluhu - napfiklad jizdu z Prahy
do Svétlé nad Sazavou s pokra¢ovanim do Ha-
vli¢kova Brodu a Zdaru nad Sazavou. Jinym pfi-
padem je moznost zavedeni spésSného vlaku
Brno — Velka Bite§ — Velké Mezifi¢i. Efekt ze
zrychleni Zelezni€ni dopravy tak nebudou mit jen
velka sidla, ale i ta mens&i — tim padem regiony
obecné, a proto se mluvi o plosné obsluze.

Lze tak velky projekt ticelné etapizovat?

Svym rozsahem se jedna o projekt velmi roz-
sahly — napriklad ve varianté SK4-320 se jedna
o navrh a technické propracovani celkem
232 km vysokorychlostnich trati, 125 km ostat-
nich novostaveb trati a 50 km rekonstrukce &i

Dva ilustraéni snimky jsou z Francie (LGV Rhin-Rhéne) na strané 7 a Spanélska
(LAV Madrid-Alicante) zde.

zdvoukolejnéni jiz existujici drahy (v€etné vétve do BeneSova a Breclavi). Takovy rozsah je nutné eta-
pizovat jak s ohledem na finanéni naro€nost, tak s ohledem na kapacitni moznosti zpracovatelu pfi
pripravé a realizaci. Proto je navrzeno nékolik postupnych krokd k dosazeni cilového stavu:

* Zprovoznéni pilotnich Usekl Praha-Bé&chovice — PoFi¢any a Brno-Sakvice (zkapacitnéni pfimést-
skych useku u Prahy a Brna),

e Prelozeni vybranych linek dalkové dopravy na jiz realizované useky VRT Praha — Svétla
n. S. a Velka Bite$ — Brno (stale s vyuzitim traté 250 ve stfedni ¢asti, pfesto umozni zkraceni cestovni
doby Praha-Brno na cca 1:45 hod),

e Dokonceni vysokorychlostni trati Praha-Brno-Breclay,

¢ Doplnéni projektu o navaznosti (trasa Praha—BeneSov, doplnéni spojky Brno smér Ostrava).

Kazdy z uvedenych krokt je stavebni etapou, ktera zarovern musi umoznit i znatelné zmény
V provoznim usporadani.

Zaveér

Prvni vysledky ekonomického hodnoceni Il. etapy studie proveditelnosti ukazuji, Zze navrhované
varianty jsou ekonomicky efektivni. Nejvétsi podil z pfinost predstavuji uspory €asu, z ¢ehoz plyne,
Ze je i 0 néco Iépe hodnocena tratova rychlost 320 km/h oproti rychlosti ,pouhych” 250 km/h.

Vysledky Studie proveditelnosti budou slouzit nejen pro vnitroresortni odbornou diskusi mezi do-
pravnimi experty, ale pfedevsim jako informace pro politickou reprezentaci a laickou verejnost o vy-
hodach a dopadech téchto zamérl. Zejména pfinosy se totiz nebudou tykat pouze sektoru dopravy,
ale v $ir&im kontextu celkového hospodéarského rozvoje Ceské republiky.

Linkové vedeni dalkové dopravy (zde pro varianty SK4-250 a SK4-320) je zpracovano od stfednich
Cech az po slovenské hranice.

Provorni Koncopt:
SKA-250 a SK4-320
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Dva roky priprav jednotlivych stupriti dokumentaci jsou za nami a dva a pul roku vystavby podle
vytvorené projektové dokumentace je pfed nami.

Vysledkem projekéni prace uplynulych dvou let bylo vyhotoveni STUDIE a ZAMERU PROJEKTU,
nasledovala DOKUMENTACE PRO UZEMN/ ROZHODNUTI, DOKUMENTACE PRO STAVEBNI
POVOLENI a jako posledni béhem prazdninového obdobi byla odevzdanéd DOKUMENTACE PRO
PROVEDENI STAVBY (nebo také DOKUMENTACE PRO VYBER ZHOTOVITELE & TENDROVA
DOKUMENACE).
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Predlozeny zamér projektu schvalila centralni komise ministerstva dopravy bez podminek.
K dokumentaci pro uzemni rozhodnuti jsme nasledné ziskali uzemni souhlas a k dokumentaci pro
stavebni povoleni byla vysledkem inZenyrské Cinnosti dvé stavebni povoleni, a to od draZzniho uradu
a od vodopravniho ufadu (kvuli umisténi vodniho dila v podobé dvou lapolt zamyslenych restauraénich

provozu). VVSechna vydana rozhodnuti jsou pravomocna — Zadna odvolani se nastésti nekonala.

POPIS STAVBY

Obsahem dokumentaci je komplexni rekonstrukce (v pravém slova
smyslu spiSe modernizace) pamatkové chranéné vypravni budovy
plzeriského hlavniho nadrazi zprovoznéné roku 1907.

Na fasadach budovy lze nalézt zejména novorenesanéni tvaroslovi
doplnéné secesnimi prvky. Nadrazni budova s ostrovnim usporadanim
(umisténim uprostred Zelezni¢ni stanice) hraje v prostredi mésta Plzné
dulezitou roli a je jednou z jejich dominant, charakteristickou svou
monumentalni kupoli s hrotnici sahajici do vySky az 40 m nad terén.
Nadrazni budova je s ohledem na dobu vzniku atypicka tim, ze do ni
cestujici vstupuiji o podlazi nize, nez je umisténo kolejisté. Timto konceptem
plzeriské hlavni nadrazi predbéhlo svou dobu — dnes je tento systém
usporadani pfi navrhovani novych stani¢nich budov ve vyspélych zemich
bézny.

Plavodni noblesni Rakousko-Uherska podoba objektu byla
poznamenana zejména 2. svétovou valkou, kdy v roce 1945 budova
dostala pfi intenzivnim naletu spojeneckych bombardéru nékolik primych
zasah, které si nasledné vyzadaly mnoho stavebnich Uprav. Jednalo se
napt. o strzeni plvodni a vybudovani nové horni haly rozsifené na ukor
puvodnich restauraci a salonku, ¢i opravu a osazeni tlakovou vinou
vyboc¢ené postranni kupole schodistové véze do své plvodni polohy.
V dobé provadéni oprav byla rovnéz zménéna vyzdoba interiéru pojata
v duchu socialistického realismu. V ramci povale¢né obnovy byla o jedno
podlazi zvySena zapadni ¢ast vypravni budovy okolo kupole a doslo i na
opravu strechy kopuli, kdy jejich plvodni zdobnost nebyla navracena
a dodnes je stresni krytina tvorena tehdy osazenou falcovanou plechovou
krytinou.

CLENENIi BUDOVY

Pro Ucely projektové dokumentace, aby se vykresy vibec vesly na papir,
byl objekt vypravni budovy rozdélen na 3 ¢asti pracovné oznaéené jako
A,B/B1aB2/aC.

Cast A je &tyfpodlazni a nachazi se na vychodni strané (resp.
pétipodlazni, s pfihlédnutim k prostoru byvalé kotelny zasahujici az do
hloubky druhého suterénu). Cast A disponuje trojici schodigt propojujici
jednotliva podlazi. Po¢ty a rozsah jednotlivych podlazi jsou rzného
rozsahu a pudorysné se méni.

i
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ZAVAZADLOVY TUNEL SEVER

Cast B je ¢tyrpodlazni s velkolepou kupoli nad hlavni halou, do které je
zaustén podchod pro cestujici /B2/, a dvoupodlazni, obsahujici
zavazadlovy tunel a horni halu /B1/. Zavazadlovy tunel umistény na
vychodni strané v pfimé navaznosti na ¢ast A byl na severni strané jiz
prodlouzen v ramci stavby ,,Uzel Plzen, 1. stavba®, na jizni strané byl tento
zavazadlovy tunel prodlouzen v ramci stavby ,Uzel Plzen, 2. stavba“. Na
obou narozich vyssi zapadni ¢asti se nachazeji schodisté zastfeSena
mensimi kupolemi.

Cast C se rozprostira pouze na drovni 1. PP v prostoru pfednadrazi na
severni a jizni strané. Jedna se o prostory s fasadou plynule navazujici na
kamenné opérné zdi prednadrazniho prostoru umisténé pod plochami
nastupist.

STAVAUJICIi STAV

Z hlediska stavajiciho obsazeni a provoznich navaznosti celé vypravni
budovy je dispozi¢ni a funkéni usporadani feseno prevazné nesystémové
a neusporadané. To je zapfic¢inéno nekoncepénimi a zivelnymi Gpravami
jednotlivych separovanych prostor, které v potfebnou dobu byly zrovna
volné k dispozici, a tak se vyuzily. Stisnéne a nepfivétivé pasobi cekarensky
prostor umistény v prizemi, ve kterém navic chybi informace o odjezdech
vlakd. Pfi zapadni strané objektu se v koutech kfizuji provozy komerénich
jednotek a prodeje jizdenek, a sou¢asny systém prodeje jizdenek pres
pokladni okénko smérem do hlavni haly je z hlediska akustickych
parametrt nepfiznivy. Rozhlasové zafizeni v hlavni hale nevyhovuje
z hlediska prostorové akustiky a je problém podavanému rozhlasovému
hlaSeni viibec rozumét. DalSi provozni vadou sou€asného stavu je fakt, ze
ani sam spravce objektu Sprava Zeleznic nema pfistup do zasobovaciho
tunelu ze suterénni haly jinak, nez se svolenim dopravce Ceské drahy
a pouze pies prostory, které maji Ceské drahy v uzivani.

Po provedené rekonstrukci kolejiste, kdy byly z bezpe&nostnich divodu
zruSeny Urovriové prejezdy, je v soucasnosti neredlné dostat se saci
cisternou do prostor pred vychodni budovu (budova A) kde se nachazi
lapol zachycuijici tuky a oleje z restauracniho provozu, a tudiz je zde
problém s vy¢erpanim lapolu, ktery generuje nepfijemny zapach linouci se
po nastupisti. PloSinové voziky i mobilni ploSiny pro invalidy nemaji
vymezeny prostor pro parkovani a jsou tak volné odstaveny v ploSe
nastupisté, kde prekazeji péSimu provozu, obdobné jsou na tom Cistici
voziky odstavené na volné plose uvnitf objektu.

Samostatnou kapitolou je pak samotné technické vybaveni objektu,
zejména vzduchotechnické zafizeni, které je nezfidka nefunkéni, coz se



Soucasny pohled na Zelezni¢ni stanici Plzen hlavni nadraZi. Foto Daniel Karfik

napf. projevuje v prostorach stavajici jidelny, kdy jsou nepfijemné pachy
vpoustény pfimo do horni haly i do okolnich pfizemnich prostor. Dale se
jedna o kabelové rozvody silnoproudu a slaboproudu, které jsou mnohdy
za hranici své moralni a fyzické Zivotnosti. Budova nevyhovuje sou¢asnym
energetickym pozadavkim, coz mj. zvySuje naklady na jeji provoz. | kdyz
je budova pamatkové chranéna, je mozno dil€éimi stavebnimi zasahy
vylepsit nevyhovujici sou€asny stav a alespon ¢astecné tak vyhovét
soucasné platnym predpisim tykajicim se energetické naro¢nosti.

Stavebné technicky stav byl v ramci tvorby projektové dokumentace
zhodnocen provedenymi stavebné technickymi priizkumy. Ve stru¢nosti Ize
ze zaveérl pruzkumul vytahnout napr., Ze u stropnich tramu i prken zaklopu
bylo ve vybranych provedenych sondach zjisténo poskozeni dfevokaznymi
houbami a dfevokaznym hmyzem. Vybrané stropni konstrukce jsou
pretizené a zna¢né deformované. Statickym posouzenim vybranych
stropnich konstrukci bylo prokézano, Ze tyto konstrukce nevyhovuiji ani na
stavajici zatizeni. Nosné konstrukce stfech jsou lokalné poskozeny vlivem
zatékani a rovnéz napadenim dfevokaznymi houbami a drevokaznym
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hmyzem. Provedeny priizkum vlhkosti a salinity prokazal relativné vysokou
vlhkost zdiva i vysoky obsah sirant a dusi¢nant. Objekt nema funkéni
hydroizolace. Puvodni vodorovna hydroizolace zastizena v podlaze ve
formé asfaltového natéru je za hranici Zivotnosti a svisla hydroizolace
vesmeés zcela chybi. Omitky stén a kleneb v prostorach suterénu jsou na
mnoha mistech degradované nebo jiz zcela chybi.

Dle programu rekonstrukce a revitalizace osobnich nadrazi (PRRON),
ktery vychazi z Koncepce pro nakladani s nemovitostmi osobnich nadrazi
— viz dale, je hodnota opotiebeni objektu 87,22 %, coz prezentuje
havarijni stav.

NAVRHOVANY STAV

Pro navrh jednotlivych prostor objektu a nasledné nacenéni stavby se
stavebni a profesni projektanti mj. fidili dokumentem s nazvem Koncepce
pro nakladani s nemovitostmi osobnich nadrazi. Tento dokument urcuje
stavebni pripravenost podle jednotlivych funkci budovy (vyuziti spojené
s provozovanim drahy, vyuZiti spojené s provozovanim drazni dopravy, byty
a také komeréni plochy bez vazby na provozovani drazni dopravy, které se
dale dle typu prodejny pfipravuji ve dvou riznych standardech). Ke
kazdému tomuto typu prostoru se z hlediska vybavenosti pfistupuje jinak.
Toto déleni projekéni navrh celkem ztizilo, a to zejména pfi trasovani
technického zafizeni vedeného napfi¢ celou budovu.

V ramci planovanych uprav byly navrzeny takové zmeény, které umozni
optimalni vyuZiti prostort vypravni budovy. Zlep$i jejich vzajemné vazby
a napojeni, coz prispeje ke zvySeni komfortu a vétsi bezpecnosti cestujicich
a doresi chybgjici aspekty uzivani verejné pfistupnych prostor vypravni
budovy osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Zakladnim pozadavkem projektu je optimalizace vnitfni dispozice
osobniho nadrazi pro soudobé potieby jejiho provozovatele a uzivateld tak,
aby vysledkem bylo celkoveé oZiveni prostor nadrazi a zvySeni komfortu pro
cestujici. Snahou navrhovaného fe$eni je obsadit nevyuZzité prostory
a celkové pozvednout historickou budovu na uroven 21. stoleti tak, aby
slouzila v dnes$ni dobé pozadovanému Ucelu, a to jak po funkéni strance,
tak i po strance estetické. U architektonicky hodnotnych prostor je snaha
o zachovani, pfipadné navraceni ptvodni podoby. U prostor novodobéjsich,
vedeno snahou o maximalni funkéni i estetické ztvarnéni podle soudobych
pozadavkl. Objekt vypravni budovy projde kompletni rekonstrukci od
sanace sklepnich prostor az po vymeénu stresni krytiny.



Horni hala na drovni 1. NP bude
slouZit jako otevreny Cekarensky
prostor a obchodni pasaz

S novymi komerénimi jednotkami
po obou stranach. Hala bude
velkoryse prosklena jak do
komercnich jednotek, tak do
praceli smérem k nastupistim

a uprostfed haly budou
rozmistény atypické modulové
lavice nahrazujici sou¢asnou
nevlidnou ekarnu.

Vpravo nahore: vypiné dvernich
a okennich otvort na fasadach
budou vesmés provedeny jako
novodobé repliky, ¢astecné pak
jako odborné repase ptivodnich
vyplni s provedenim potrebnych
uprav.

Vpravo dole: nasi délnici nas
vyprovazeji a vitaji uz téméer
sedmdesat let. Ale jak je vidét,
stale v dobré kondici. Kdepak,
muZi nestarnou...

UPRAVY V INTERIERU

V ramci stavebnich Uprav interiéru dojde ke komplexni vyméné
a doplnéni technického zafizeni. Jedna se zejména o nové provedeni
zdravotné technickych instalaci v podobé vodovodu a kanalizace,
vzduchotechnickych zafizeni, zafizeni pro ochlazovani staveb, zafizeni
pro vytapéni staveb (zména koncepce vytapéni — uvolnéni prostor
zru$enim plynové kotelny a napojenim na CZT horkovodem), plynovych
zafizeni, silnoproudé elektrotechniky €i méreni a regulace.

Vybrané komer&ni prostory byly navrhovany ve spolupraci se
specialistou na gastroprovoz tak, aby se v budoucnu daly komer&ni
jednotky vyuZit i jako restaurace ¢i fastfoody a rozvody jednotlivych
technickych zafizeni tak byly dostateéné kapacitné pfipraveny. Ze
slaboproudych instalaci se jedna o nové feSeni rozhlasového zafizeni,
elektrické pozarni signalizace (EPS), poplachového zabezpecovaciho
a tisflového systému (PZTS) a elektronické kontroly vstupu (EKV),
dohledového videosystému (VSS), informaéniho systému Spravy Zeleznic
a POVEDu (plzerfisky organizator verejné dopravy), Upravy stavajicich
slaboproudych rozvodu, vnitfni sdélovaci a datové rozvody, pokryti
signdlem Wi-Fi ve vefejnych prostorach ¢&i dalkovou diagnostiku
technologickych systému (DDTS). Nové dojde k osazeni eskalatord na
hlavni schodisté propojujici spodni a horni halu a k nahrazeni stavajiciho
a doplnéni druhého vytahu pro cestujici vefejnost. Dale budou nové
doplnény dalsi tfi vytahy pro potfeby administrativnich provozu.

S ohledem na to, Ze se jedna o pamatkove chranény objekt, bude ve
vytipovanych prostorech mj. obnovena odstranénd bohatd Stukova
vyzdoba a drfevéné kazetové obloZeni, bude uzito replik historickych
dlazeb, budou repasovany vybrané interiérové dvere a obloZkové
zarubng, dfevéné zdobné kazetové podhledy, kovéafské prvky na
schodistich a obnoveno ¢i doplnéno mnoho dal$ich specifickych prvka.
Veskeré hodnotné umélecké a uméleckorfemesiné prvky budou opraveny
v restauratorském reZimu. Vzhledem k souc¢asnému technickému stavu
budou vybourany a provedeny nové stropy v nadzemnich podlaZich.

Pro cestujici verejnost jsou nejzasadnéjSimi zménami v interiéru
objektu zejména odstranéni a zcela nové provedeni horni haly na urovni
1. NP, ktera bude slouzit jako otevreny ¢ekarensky prostor — obchodni
pasaz s novymi komercnimi jednotkami po obou stranach. Hala bude
velkoryse prosklena jak do komerénich jednotek, tak do praceli smérem
k nastupistim a uprostfed haly budou rozmistény atypické modulové
lavice nahrazujici sou¢asnou nevlidnou ¢ekarnu, ktera bude zruSena.

V souvislosti s vystavbou nové haly se do suterénnich prostor
presouvaji verejné toalety pro cestujici, aby v 1. NP uvolnily prostor pro
obchod a sluzby. Toalety budou oproti sou¢asnému stavu splfiovat
dnesni hygienické standardy. Namisto dosavadni Uschovny zavazadel,
kterou iz nadale Ceské drahy nemaji v planu provozovat, je Uschovna
nahrazena samoobsluZznymi uschovnimi skrifikami a cykloboxy. Pokladny
jsou feSeny s klientskymi zénami namisto dosavadnich prodejnich

okének s Eekacim prostorem v hlavni hale — tim je Easte¢né vyfeSen nejen
problém se Spatnou akustikou haly, ale také dosavadni nevhodné kfiZzeni
tokUl verejnosti na vstupech do komercnich jednotek.

DalSimi zménami v interiéru, které jsou cestujici verejnosti skryté,
je vytvoreni novych kancelarskych prostor pro 25 z jinych objektl
dislokovanych zaméstnancu investora, vznik Skoliciho strfediska
investora, které Ize vyuZit jako pronajimatelné viceucelové saly &i
vytvofeni mnohdy chybéjiciho potfebného zazemi pro provozné
technicky personal (denni mistnosti, toalety, Satny...). Jen pro predstavu
o souc¢asném fungovani — napr. vlakové Cety, které maji za ukol uklizet
odstavené vlaky, sidli na schodisti, noclezny dopravctl jsou vyreSeny
postelemi umisténymi za pokladnou nebo v kancelafi apod. Celkové
v objektu dochazi ke zna¢nym dispozi¢nim uUpravam tak, aby byly
jednotlivé provozy, v sou€asnosti po celém objektu roztfisténé, slouceny
dle jejich funkci a vzajemnych vazeb k sobé.

UPRAVY V EXTERIERU

NejzasadnéjSimi zménami v exteriéru objektu je bezesporu
navracena zdobnost stfeSniho plasté hlavni kupole a postrannich
schodistovych vézi. StreSni krytina téchto ¢asti bude provedena
z predpatinovanych médénych $ablon rdznych odstind a formatd
s doplnénim o mnozstvi pasiiskych prvku. Stresni plast zbylé ¢asti
objektu bude proveden z médéné falcované krytiny s ¢asteénym uzitim
zelenych stfech s extenzivni bezudrzbovou zeleni. Na severni a jizni
stranu objektu budou pred kupoli doplnény trojuhelnikové tympanony
podobné stavajicimu tympanonu na hlavnim zapadnim praceli.

Na zakladé dfive vyhotovenych restauratorskych prizkumd
provedenych na ¢asti budovy se predpokladd, Zze cela fasada bude
monochromni — tento predpoklad monochromnosti a ureni pfesného
barevného odstinu bude feSen v ramci nového restauratorského prizkumu
plvodni barevnosti celého objektu provedeného béhem realizace. VypIné
dvernich a okennich otvorli na fasadach budou vesmeés provedeny jako
novodobé repliky (tj. s historizujicim vzhledem, ale splfujici sou¢asné
provozni a technické pozadavky), ¢astecné pak jako odborné repase
pavodnich vyplni s provedenim potrebnych Uprav. Na severni a jizni fasadé
se v Urovni nastupist vyrazné uplatni prosklena sloupko-prickova fasada
a prostorové modelované pétiuhelnikové Stity nové cekarenské haly.

Oku pozorovatele ur€ité neunikne nové oplasténi nastavby z 50. let
20. stoleti, které je provedeno jako provétravana fasada z hlinikovych
sendvicovych desek, mezi které jsou vloZzena predsazena po obvodé
oplechovana fixni hlinikova okna. Pfijemnou novinkou pro cestujici bude
osazeni automaticky zavlazované ctvefice stroml a osmi lavicek
umisténych na volné ploSe pred vychodni fasadou objektu mezi
nastupisti. V prostoru pred vychodni fasadou bude rovnéz upraven
stavajici anglicky dvorek a vybudovan novy anglicky dvorek se
schodistém pro potrfeby zasobovani gastroprovozu.



Ackoliv sniZzeni energetické naro€¢nosti neni s ohledem na pamatkovou
ochranu budovy mozné provést plnohodnotné (Stukova fasadni vyzdoba,
historické vyplné apod.), bylo pfi navrhu mnoha novych konstrukci
a skladeb vyuzito materialli, splfiujici nejen normou pozadované, ale
dokonce hodnoty prisnéjsi normou doporu¢ené. Na navrhované prvky
bude mozno dokonce zadat i o dotace z Opera¢niho programu Zzivotni
prostredi, protoZe navrh spliuje i tyto jesté pfisnéjsi dotacni poZzadavky
na hodnotu soucinitele prostupu tepla 0,9*doporu¢ena hodnota.

PROJEDNANI

VeSkeré navrzené Upravy jsou vysledkem mnohych projednani
s investorem (Sprava Zeleznic), dopravci (Ceské drahy a GW Train Regio),
dotéenymi organy statni spravy a dalSimi organizacemi. V poslednim
projekénim stupni jsme dokonce méli moznost si pfi odevzdani konceptu
na pilotnim projektu vyzkousSet digitalni pfedani a pripominkovani
dokumentace pomoci nastroje ProjectWise (viz SR 02/2020).

Pfi projednavani se zadavatelem se jiz od studie projekt znacné
opakované meénil a vyvijel. Zasadni pro navrh bylo mj. zjisténi
o nemoznosti pfestéhovat komeréni jednotky ze suterénu do zamyslené
komeréni zény v 1. NP. Stavajici smlouvy jsou totiz nastaveny tak, ze bez
souhlasu najemnika nelze najemnika v ramci objektu pfemistit — to by
bylo moZné aZz za nékolik let po vyprSeni platnosti stavajicich smluvnich
vztahl. Zajimavé rovnéz byly ménici se pozadavky na pocet
administrativnich zaméstnancl ¢i rozsah aplikace bezpeénostniho
projektu. Stalost téchto vstupnich uUdaju byla obdobna, jako jsou
soucCasna vyjadreni vlady ke znovuzavadéni rousek a dalSich opatreni
v boji proti koronaviru.

Z hlediska dotéenych organt urcité za zminku stoji zejména
projednavani s pamatkari. Pfi projednavani dokumentace se nazory
Néarodniho pamétkového uUstavu (NPU) a Odboru paméatkové péce
Magistratu meésta Plzné (OPP MMP) ne vzdy shodovaly. Nutno
konstatovat, Ze pfi dodrzeni pozadavki NPU by se s objektem mnoho
navrzenych Uprayv, které jsou potfeba k tomu, aby objekt plnohodnotné
slouzil sou¢asnym potfebam provozu, neudalo. Zavazna stanoviska pro
jednotlivé stupné dokumentace ale nakonec vydava OPP MMP, ktery se
v mnoha ohledech neztotoZfuje s pisemnym vyjadfenim NPU
a k uplatnénym ptipominkam NPU uvéadi vlastni postoj.

Nelze opomenout také jednani o vysledné podobé& s Utvarem
koncepce a rozvoje mésta Plzné, s kterym byla opakované diskutovana
zejména podoba ztvarnéni plasté nastavby 3. NP a podoba Stitu nové
Cekarenské haly. Za zvlastni zminku rovnéz stoji opakovana jednani se
zastupci Oblastniho vyboru Ceského svazu bojovnikli za svobodu
a Krajskym ufadem Plzefiského kraje ohledné premisténi pamatniku
sklada z pamétni desky a vytvarného dila. Pamétni deska je ve smyslu
zakona o vale¢nych hrobech pietni misto a o souhlas s pfemisténim bylo

Generalni projektant: SUDOP PRAHA a.s.
Spolupréce: Ateliér Soukup Opl Svehla s.r.o.
HIP (manazer projektu): Jaroslav Soumar
Odpovédny projektant SO vypravni budovy:
Ing. arch. Jifi MaSek

Investor: Sprava Zeleznic, statni organizace,
Stavebni sprava zapad

Predpokladana cena stavby: 721,325 mil K&
bez DPH dle schvaleného zaméru projektu
Cerpano ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury.

Par ¢isel k projektu na zavér:
zastavéna plocha objektu: 4 990 m?
celkova uzitna plocha objektu: 9 472 m?
obestavény prostor objektu: 68 126 m?

Pres 60 projektantt a priizkumnikd,

4 mnohdy vydrené smluvni dodatky.
Prozatim 7 000 e-mailli ve schrance HIPa.
Zatim 1,75 m vysoky sloupec papirové
dokumentace (poc¢itano dohromady 1 paré
vSech stuprid; z toho 1 metr tvofi PDPS) —
dalsi 1 metr Ize oekavat v DSPS.

pozadano Ministerstvo obrany, které vydalo souhlas. Na vytvarné dilo se
vztahuje zakon autorsky a ohledné jeho formy premisténi neni doposud
rozhodnuto — v této véci se jesté budou konat dalsi vicestranna jednani
(investor, odbor pamatkové péce, projektant, dédic autorskych prav).

ZAVER

Na zavér jesté stoji za zminku fakt, Ze projekéni prace probihaly
povétsinu (studie, ZP, DUR, DSP) v dobé probihajici stavby ,Uzel Pizer,
2. stavba“ (viz SR 02/2019) a nase projekéni prace si tak vyzadovaly
soucinnost s touto stavbou. Diky tomu se jiz ve fazi studie podafilo
v probihajici stavbé zohlednit napf. potfebu stavebni pfipravy pro budouci
napojeni horkovodni pfipojky a vyhnout se tak nakladnym budoucim
stavebnim Upravam. Obkli¢eni vypravni budovy nedavno uskute¢nénymi
stavbami uzlu Plzen (1. + 2. stavba) s pfimou navaznosti na vypravni
budovu méa ale i sva negativa a pfinasi s sebou zajimavé diskuse nad
zaruénimi IhGtami a udrzitelnosti financovani z evropskych dotaci.
Komplexni modernizaci objektu bez dotceni zafizeni a konstrukci
relativné nedavno dokoncenych staveb Ize totiz jen stéZi provést.

- e W
-



SUDOP REVUE 3/20

16

O stavbé prazského viaduktu Spolecnosti stdtni drdhy

T ior Tt 'Hd-u (1 ey ":

Lept Josefa Rybicky podle predlohy Karla Brantla z roku 1854.

Jeste v dobé stavby byl viadukt zanesen do Situacniho pldnu Prahy a okoli z roku
1845—1847 od Johanna Lotha. Pohled z Karlina k Bubniim.
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Stavba Zelezné drdhy z Karlina iidolim vitavskym do Kralup
zdeli 3 1/2 mile ndleZi mezi nejndramnéjsi podniknuti nasich
dnii: nebot zajisté mistni prekdzky, jaké zde Vitava sama, pak
strmé skalnaté brehy jeji takovému dilu v cestu kladou, jen
velikym ndkladem a s velikou vytrvalosti odstraniti a premoci
se daj...

Tak zacina dlouhy a podrobny popis stavby drahy prazsko-
drazdanské v Poutniku z roku 1846, ,,obrazkovém Casopise pro
kazdého*.

Dvoukolejny klenuty Zelezni¢ni viadukt pres Karlin a Vltavu
o celkové délce 700 sahti (1 111 m), vybudovany v letech 1846—
49, byl skute¢né nejvetsi Zeleznicni stavbou té doby v celé Ev-
ropé. Jeho projekt je spjat se dvéma jmény: inZenyra Jana
Pernera a inspektora statni drahy Aloise Negrelliho (pokiténého
roku 1799 jako Luigi), Lessepsova spolupracovnika na projektu
Suezského pruplavu.

UzZ v Cervnu 1845 byla spodni stavba tseku Praha — Kra-
lupy nad Vltavou, na niZ uz Perner vypracoval podrobny
projekt, zadana podnikatelskému sdruzeni bratfi Kleinové—
Lanna a vedenim stavby byl povéfen vrchni inZenyr Jan
Perner. Po Pernerové tragické smrti v zafi 1845 prevzal
stavbu inZenyr FrantiSek Kazda a po jeho odchodu na stavbu
Sedmihradské drahy v Uhrach inZenyr Kajetan K6p, chomu-
tovsky rodak.

Viadukt prazsko-drazdanské vétve statni drahy prochazel od
prazského nadrazi az k mlynim pfi fece izemim Karlina zprvu
mirnym obloukem zelindfskymi zahradami za méstskymi hrad-
bami, aby pak zamifil rovné Anenskou ulici (dnes Prvniho
pluku) asi doprostfed Jeruzalémského ostrova, ktery v roce
1801 zakoupil MojZi§ Jerusalém jako bélidlo pro svou tovarnu
na kartouny v pfilehlém Razodole. V této Casti byla trat vedena
na 49 pulkruhovych kamennych klenbach o rozpéti 21 stop.
Kromé toho tu byly navrzeny tfi prijezdy pro pési a povozy,
kazdy o tfech obloucich: prvni pro novou ulici podél nadrazi,
druhy pro prodlouZenou ulici KfiZovnickou (dne$ni Ktizikova),
dnes uZ prestavény, a teti pro Kralovskou (dnes Sokolovskou)
tfidu, hlavni tepnu Karlina.

Pak vedla trat pres tfi mlynské strouhy na ostrov Jeruza-
1émsky, prekrocila prvé uz§i rameno Vltavy, pretala ostrov Stva-
nici a prekrocila druhé hlavni rameno feky na bubensky breh.
Nad nédhony a ostrovy bylo navrZeno celkem 26 oblouki o roz-
péti 33 stop, nad fi¢nimi rameny 8 plochych oblouku, kazdy
o rozpéti 78 stop. Na bubenském biehu byl zfizen pro pobiezni
cestu oblouk o mens$im rozpéti, které postacilo, protoze izemi
za viaduktem bylo neobydleno. (Pozdéjsi Uprava nabiezi
v téchto mistech a jeho pfemosténi pochazela az z doby, kdy
byly otevieny jatky a zfizena na nabfeZi tramvaj.)

Se zaméfenim viaduktu bylo zapocato v roce 1845 po bre-
znové povodni, pfi které hladina Vltavy vystoupila 5,50 metra
nad normalni stav. Proto pfi navrhovani viaduktu dbali projek-
tanti na to, aby stavbou nenarusili volny prutok vysokych vod
a prodlouzili viadukt tak, Ze je dvakrat delsi nez Karliv most.
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Niveleta trati byla okamzité v projektu celého praZzského tseku zvySena
05 az 6 stop (1,58 az 1,89 m).

Vypracovany projekt byl vefejné projednan v zafi a fijnu 1845; prvni
pochiizky v Karlin€ dne 5. zafi se jesté zucastnil projektant viaduktu in-
Zenyr Perner, pét dni pfed svym skonem. Pfi projednavéni projektu v trase
Karlin—Kralupy, které zapocalo 29. zafi, uz zastupoval statni drahu jeho
bratranec inZenyr Kazda.

Na doporuceni pevnostniho feditelstvi byly v bubenské opete zaloZeny
dvé minové komory, kazda pro 1,3 centu stfelného prachu. Zastupce Kar-
lina pfedevsim zajimalo, aby uli¢ni podjezdy mély dostatecnou S§ifi, ze-
jména v ru$né Kralovské tfidé, kterou vedla i ddlkova doprava, a v ulici
Kfizovnické, v niZ se pravé stavély Ferdinandovy kasarny. Zastupce praz-
ského magistratu mél jen kratkou pfipominku, vzdyt §lo pouze o véc za
hradbami. Majitelé pozemkt a domi, které lezely v trase viaduktu, méli
jediny zajem: aby vyvlastiiovaci cena nebo odSkodné za Gjmy, které jejich
majetek utrpi za stavby, byly co nejvyssi. A tak stavba mohla zapocit.

Prace se t€sily znaénému zdjmu a 39. ¢islo nejrozsifenéjsich prazskych
némeckych novin Bohemie ptineslo ptimo z pera redaktora a vydavatele
Klutschaka optimisticky pohled na stavbu:

Prdce na jiz drive urcené trase PraZsko-drdZdanské drdhy z Prahy do
Kralup byly zahdjeny jiz v predchozim podzimu a byly provddeény s energit,
Jjakou lze u odbornych a zrucnych stavebnikii ocekdvat. Viadukt 5 aZ 6 schii
vysoky na 88 pilirich o rozponu 18 az 32 stop jiz protind cdst karlinskych
zelindrskych zahrad a jde blizko Annenské ulice (dnes 1. pluku), na jejimz
konci musil byt zbourdn diim ,, U zlatého vzduchostrelce“ (Zum goldene
Luftschiitze), pres Krdlovskou tridu, krdtkou Mlynskou ulici a pres ramena
Vitavy, kterd obklopuji Buridnku, Jerusalémsky ostrov a Stvanici.

Obrovské masy kvddrii leZi podle stavby. Ohromné Zulové bloky
z Lannovych lomii u Kamyku a Téchnice 120 aZ 150 centnyrii vdhy (732—
915 kg) jsou vykldddny z lodi. U Buben se provddéji vrty za icelem zjis-
téni podloZi a ve vode se jiZ zarezdvaji do dna reky piloty, ohranicujict
stavebni jamy piliri. Dva parni stroje urcené k cerpdni vody jsou jiz
pripraveny a pozdéji, aZ budou tyto prdce skonceny, budou mlit vapno
na zdéni. V poslednim domé vsi Bubny je sklad, dilna a kovdrna. Mzdy
predstavuji tydné sumicku 18 aZ 20 tisic zlatych konvencni mény pro
6000 délinikii...

Stav stavebnich praci na jafe roku 1846 popsal poutavé i zpravodaj
ceského Poutnika:

Od nddraZi Karlinem az ku brehu jesté nezacala se stavba, tim vétsi ¢in-
nost ale panuje jiz od jara letosniho roku na rece a na ostrovech. Bylo
casné rdno, kdyZ jsme Poricskou branou vyjeli, a okolo stavby po dreve-
nych prozatimnich mostech novou a neobvyklou cestou pres reku a ostrovy
Jeji se ubirali.

Ohromné kusové kameni, majic slouZiti co zdklad kyklopské stavby, roz-
kldadalo se vSude viikol, a 3000 lidi pilné pracujicich pusobili dojimavy
hlomoz viude okolo nds. Zvldsté podivuhodné jsou nejohromnéjsi balvany
nejkrdsnéjsi a nejtvrdsi Zuly pro pilite ve vode. Sem tam spatrili jsme pre-
silné skripce cili natahovact stroje, kterymi se tyto balvany po drevénych
drahdch priSoupou, do vysky vytahuji a na patricné misto uklddaji.

Jiz byly vSecky hrdze okolo pilititv ve vodé vystavené, tu se z nich jesté
voda vycerpdvala, onde se jiz prvni zdklady do hlubin spoustély. K rych-
lejSimu vycerpdvdni vody z ohrazeni pro pilite na vétsim ramenu reky uci-
nénych uzivd se parniho stroje se silou 12 koni: v krdtce bude druhy takovy
stroj na mensim ramené reky k podobnému ticelu postaven. Jest to docela
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Podrobny situacni pldan zobrazuje premosténi obou hlavnich tokit Vitavy
a mlynskych struh na karlinské strané. Pohled z HoleSovic smérem ke Karlinu.

novy vymysl, a u nds ponejprv uzivd se parnich strojii pri stavéni mostu,
na coz kazdy pritel domdctho primyslu pozornost svou obracuje.

Na stavbé bylo zaméstnano 2 500 az 3 000 pracovnikd, tesaifti a kame-
niki, kopact i pridavaci, vozkl — bylo mezi nimi dost Némcu a Itala.
Velmi tu pomdhaly stroje, které zvedaly zZulové kvadry pro zaklady pilitt
az 150 centt tézké.

V revolu¢nim roce 1848 byl jiz viadukt v podstaté hotov, coZ prozrazuje
skute¢nost, Ze béhem prazskych cervnovych bouii po ném za dsvitu
15. ¢ervna preslo Windischgritzovo vojsko, véetné tézkého délostrelectva
(pozdéji bombardujiciho Prahu z Petfina). Tehdy také pfi panujicich zmat-
cich prace témér ustaly, ale v roce nasledujicim se zpozdéni vydatné do-
héanélo.

Stavba, kterou provadélo podnikatelstvi bratfi Kleind, si vyzadala ob-
rovsky néklad jeden a pil miliénu zlatych a byla skoncena vcas v roce
1849.

Prameny: Josef Hons: Stastnou cestu: vypravéni o prazskych nadrazich,
Kniha 150 let drahy z Prahy do Drazdan, kolektiv autort (zde Ludvik
Losos), Nadatur Praha, 2001, www. rekonstrukce-negrelliho-viaduktu.cz.

0 170 let pozdéji dokdzala rekonstrukce viaduktu inspirovat i fotografa Vladimira Dindu k jeho sugestivnim obrdzkiim (HOCHTIEF CZ).
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Negrelliho viadukt, projekt 2014: fotogrammetrie €asti viaduktu s vyznacenim spar a ocislo

Viadukt Spole¢nosti statni drahy, projekt 1845
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Negrelliho viadukt v prubéhu roku

Jak Sel ¢as

Viadukt byl uveden do provozu v roce 1850 jako souc¢ast Severni statni
drahy a propojoval nadrazi Praha (nynéjsi Masarykovo) a Bubny. Od roku
1841 byl budovan na pfedmésti Prahy, tehdy od hlavniho mésta jesté od-
déleném baroknimi hradbami, v katastru obce Karolinenthal — dnesniho
Karlina.

Kromé& obou ramen Vitavy viadukt tehdy preklenoval dnes jiz zaniklé
fiéni ostrovy, mlynské nahony a slepa ramena i s tehdejSim Karlinskym
pristavem sahajicim az k dnesni ulici Pobrezni. Tyto vodotece byly v pru-
béhu doby zasypany a terén pod mostem v téchto mistech o mnoho
metrd zvysen.

Z piskovcového zdiva (nebo Zulového zdiva, v pfipadé plochych kleneb
pres obé ramena Vltavy) bylo tehdy zbudovano 87 kleneb. Z nich osm
kleneb (pfes Vitavu) dosahuje svétlosti 25,3 m, ostatni maji svétlost 6,39—
10,75 m. Vy8ka mostu nad terénem byla pfi jeho navrhu zvolena velmi
vhodné tak, Ze prevadéna Zelezni¢ni trat odolala vSem povodnim, které
Uzemi pod mostem v jeho historii postihly.

Pilife mostu byly zbudovany z lomového opukového kamene lozeného
na maltu, s licovym zdivem z piskovce. U kleneb pres Vitavu byl lic pilift
zbudovan opét ze Zulovych kvadrl. Masivni pilite byly zaloZzeny na mo-
hutnych dubovych roStech nebo dubovych pilotach beranénych tehdy
parnimi berany, pfipadné v pazenych jimkach v koryté Vitavy az na
skalnim podloZi.

Cast kleneb a pilita od ulice Za Pofiéskou branou smérem k nyn&jgimu
autobusovému nadrazi Florenc byla vystavéna ze zdiva cihelného, z tzv.
cihel zvonivek, tedy ostfe palenych a odolnych vice proti povétrnosti. Né-
které klenby a pilife jsou Cisté z cihelného zdiva, misty v kombinaci s pi-
skovcem (prucelni zdi a ¢elni pas klenby a takeé lic pilifd).

V roce 1875 (v dobé kratce po zbourani méstskych hradeb) byl po-
staven tzv. spojovaci viadukt pro trat Hrabovka—-Karlin ze zdiva cihelného
u kleneb i pilift a se dvéma ocelovymi pfihradovymi mosty, ktery se k pu-
vodnimu viaduktu pfipojil v mistech ulice Kfizikova.

Stav pred rekonstrukci

V pribéhu 20. stoleti byla dispozice mostu rlizné upravovana. Z di-
vodu malé svétlosti otvoru pres frekventované ulice byly nékteré klenby
zbourany a nahrazeny jinymi konstrukcemi vétsi svétlosti. Podle Caste¢né
zachované archivni dokumentace byly ve 30. — 50. letech nékteré klenby
prfezdény z novych piskovcovych kvadrl, pfipadné byl také zcela vy-
ménén lic pilifd a pracelnich zdi. Kvalita pouZzitého piskovce byla zifejmé
velmi riznoroda a patrné jiz tehdy bylo nutné doslouzilé kameny vyménit.
Nékteré cihelné i piskovcové klenby byly v této dobé misto prezdivani
zcela nahrazeny zelezobetonovymi klenbami na pavodnich pilifich mostu
(napft. pres Rohanské nabrezi).

V 50. letech byla ¢ast sestavajici ze tfi Sikmych kleneb pres Krizikovu
ulici nahrazena dvéma jednopolovymi konstrukcemi (samostatné pro
kazdou vétev viaduktu), z dne$niho pohledu unikatnimi. Jednalo se
o prvni navrh predpjatého Zelezni¢niho tramového mostu.

Mosty pred rekonstrukci podle podrobné prohlidky byly ve stavu 2/2
az 3/3. Most ve stavajicim stavu nesplroval normové pozadavky na pro-
storové usporadani pro volny schidny a manipulaéni prostor (vzdalenost
k zabradli od osy koleje misty pouze cca 2,30 m), a osova vzdalenost ko-
leji misty pouze 3,60 m.

Stavajici rychlost na mosté byla 30-50 km/h, na spojovacim viaduktu
pouze 20 km/h, coz zplsobovalo nizkou propustnost trati. ZatéZovaci
tfida mostu byla pouze D3/40.

Hlavnim dlvodem rekonstrukce mostu byl velmi $patny technicky stav
zdiva klenbovych konstrukci. Vlivem nefunkéni izolace a odvodnéni témér
170 let starého inzenyrského dila a nasledného zatékani vody do kon-
strukce vykazovaly klenby Fadu poruch s nutnosti sanace zdiva nebo vy-
mény zdicich prvkul (cihel nebo piskovcovych ¢i opukovych kamenu).

V soucasné dobé je Negrelliho viadukt tvofen celkem 100 klenbami
a péti poli jinych nosnych konstrukci a jeho celkova délka je cca 1430 m.

Zajimavosti z historie

e Soucasti dvou kleneb u ulice Pobrezni je i cihelna vestavba s kle-
nutym stropem, ¢aste¢né pod terénem, pivodné povazovana i pamatkari
za tzv. Akciz — celnici, kde se na hranici kolem celého mésta prazského
— potravni ¢éafe, vybiralo myto za potraviny pfivazené do mésta. Po-
drobnym zkoumanim archivnich podkladl a ¢asti stavby odhalenych pfi
rekonstrukci bylo zjisténo, Ze v téchto mistech stavala vodarenska véz
a prostory domnélé celnice byly soucasti technického zafizeni pro vo-
dojem (v planech ozna¢ené némecky jako ,,Pumphaus®), pomoci kterého
byla voda z Vltavy pfevedena litinovym potrubim mezi kolejemi az na ny-
néjsi Masarykovo nadrazi, kde v mistech dnes jiz byvalého depa byl vo-
dojem pro parni lokomotivy.

e Soucasti viaduktu je i dnes uz unikatni staveédlo postavené v mistech
rozpletu obou vétvi viaduktu v blizkosti Krizikovy ulice. Pavodné se jed-
nalo o pfizemni budovu, ktera byla nasledné zvySena hrazdénou na-
stavbou. Spodni ¢ast z piskovcovych kvadru stoji pfimo na klenbé ¢. 99.
Stavédlo bylo pfi rekonstrukci poskozeno pozarem a po posouzeni jeho
stavu znaleckym posudkem byly poSkozené &asti nahrazeny nebo repa-
sovany a budova stavédla kompletné opravena. Dnes jiZ nema zadnou
funkci — ovladani vyhybek a navéstidel se odehrava v Ustfednim stavédle
Masarykova nadrazi, a tak mu nezbyva nez byt némym svédkem zani-
klych ¢asu, kdy se navéstidla a vyhybky ovladaly ru¢né pakou pomoci
dratovodu.

o Cast viaduktu mezi Sokolovskou ulici a Vitavou v minulosti prekona-
vala fadu bo¢nich ramen Vitavy a mlynskych kanald, véetné Karlinského
pristavu, o ¢emz svédd&i i dochovany nazev ulice Pobfezni. V této ¢asti
v mistech ulice Rohanské nébrezi viadukt prfekonaval koleje tehdejsi
Severozapadni drahy, ktera koncila na nadrazi Praha - severozapadni

e Je historicky prvnim prazskym Zelezni€nim mostem pres Vitavu
a v soucasné dobé druhym nejstarsim dochovanym prazskym mostem
pres Vitavu. Po proudu Vitavy je tfinactym prazskym vitavskym mostem.
S délkou 1430 m je nejdel$im Zelezni¢nim a celkové tretim nejdel$im
mostem v Cesku. Do roku 1910 byl nejdel$im mostem Evropy a dosud
je to nejdelSi Zelezni€¢ni most ve stfedni Evropé.

* V mistech dnedniho autobusového nadrazi Florenc se rozkladalo za-
¢atkem 20. stoleti uhelné nadrazi, které zasobovalo uhlim Masarykovo
nadrazi a jeho lokomotivni depo. Na zac¢atku viaduktu je jednopolovy
most pres pavodni uhelnou kole;.

e Klenby viaduktu byly jiz od za¢atku 20. stoleti svédkem rozvoje auto-
mobilismu v Cechéch. V roce 1906 zfidila firma Velox ve dvanacti oblou-
cich mostu nejvétsi gardze v Rakousko-Uherské monarchii, a to
s kapacitou 50 automobilt a 100 motocykld.

e \/ dalsich klenbach, které byly zaslepeny dfevénymi nebo zdénymi
sténami, se postupné usidlily dilny drobnych rfemeslniku (kovarny, bed-
narstvi, klempirfska a topenarska dilna a podobné), sklady prilehlych to-
varni¢ek a obchodu.

e Jednou z tovaren, ktera fungovala za prvni republiky v misté kleneb
u ulice Pobrezni byla tehdy proslula tovarna na rybi speciality firmy Ku-
tina. Ta zde méla v mostnich obloucich mezi ul. Pobrezni a Rohanskym
nabrezim sklady.




&
8 =

E

1K,

Pohled projektanta

Pro nas jako projektanty rekonstrukce mostu znamena ohlédnuti za
témeér dokoné&enou stavbou mnoho zasadnich vzpominek a dojmd.

Priprava rekonstrukce

Prvni kapitoly pfib&hu rekonstrukce Negrelliho
viaduktu se zacaly psat v roce 2006, kdy byla na
SUDOPU PRAHA zpracovana studie pro posou-
zeni stavajiciho stavu konstrukci viaduktu. Na
studii navazala v roce 2009 pfipravna dokumen-
tace, obé zpracované pod vedenim nestora su-
dopskych mostaru Ing. Karla Stérby.

Poté nastala pomérné dlouha ¢asova odmlka
vzhledem k nutnosti zajisténi pomérné vysokych
finan¢nich prostredkl (pfes jednu miliardu K¢).
Teprve po jejich zajisténi ze zdroju SFDI byla
v roce 2013 pfipravna dokumentace aktualizo-
vana a nasledné byly v roce 2014 pod vedenim
Ing. Marka Foglara zahajeny prace na projektu,
se kterym stravila vétSina projektantl stfediska
mostu nékolik hektickych mésicu.

Uhelnym kamenem projektu bylo vyfeseni de-
tailti izolace, odvodnéni, podchyceni pilifi try-
skovou injektazi a také doreSeni vzhledu mostu
po rekonstrukci se zastupci orgdnt pamatkové
péce. Zde je nutné vyzdvihnout peclivé zpraco-
vani architektonického navrhu vzhledu fims, za-
bradli, stozar( TV a dal$iho pfislusenstvi mostu
sudopskym architektem Ing. TomaSem Pech-
manem, diky némuz bylo s pamatkari dosazeno
shody ohledné& vysledného vzhledu mostu pfi
souc¢asném zlep$eni prostorovych poméru na
mosté.

Hlavnim podkladem pro projekt byl diagno-
sticky a stavebné technicky prizkum a foto-
grammetrické zaméreni v rozsahu oproti jinym
mostum nevidaném, av$ak z hlediska projek-
tanta prosté stale nedostate¢ném. Proto byl jesté
predepsan dalsi doplfiujici diagnosticky prizkum
bé&hem rekonstrukce, coz se ukazalo jako vice
nez proziravé (vzhledem k odhalenym porucham
bylo postupné rozhodnuto o rozebrani a nahra-
zeni novou konstrukci u dalSich deviti kleneb
a dvé plvodné ur¢ené k rozebrani bylo mozné
zachovat).

Po dokongeni projektu na konci roku 2014 se
dal chopila pomysiného Zezla nase kolegyné
Ing. Marta Souckovd, aby v pribéhu dalsich let
napnula vSechny sily na ziskani fady potfebnych
stavebnich povoleni, coz korunovala Uspéchem
az na jafe 2017. Nejvice komplikovala jeji praci
dohoda s vlastniky pozemku, zejména CSAD
Holding jako vlastnikem autobusového nadrazi,
pres které vede vétev viaduktu na Masarykovo
nadrazi, pricemz rekonstrukce mostu zabirala
podstatnou plochu nadrazi a komplikovala jeho
provoz.

Zahajeni rekonstrukce

Po odchodu Marka Foglara do jiné firmy se
funkce hlavniho inZenyra rekonstrukce viaduktu
ujal Tomas Martinek a funkce profesniho garanta
za mosty Jifi Elbel. Samotna rekonstrukce byla
zahajena v dubnu 2017.

Nejprve bylo nutné prostor viaduktu ocistit od
vSech vestaveb a pfistaveb, aby byl umoznén pfi-
stup k boku pilift a spodnimu lici zdiva kleneb. Od
zacatku 20. stoleti byla totiz vétSina mostnich otvort
zazdéna nebo opatfena vraty a vyuzivana jako
sklady, dilny nebo garaze. Cela ¢ast hrabovské
vétve viaduktu od mostu pres ul. Prvniho pluku az
po Kfizikovu ulici byla z boku pfistavéna cihelnou
pfistavbou dilen a garézi s pultovou stfechou. U Kii-
Zikovy ulice bylo nutné vymistit tehdy oblibenou piv-
nici U Fandy umisténou c&aste¢né v jednom
z oblouk mostu. V dal$ich mostnich otvorech byla
(hlavné v prostoru autobusového nadrazi) vestavéna
patra pro $atny zameéstnancu, kancelare, umyvarny,
WG, dilny atd. | tyto bylo nutné odpojit a vybourat.

Pred zahajenim hlavni vyluky v &ervnu 2017
bylo v Zst. Bubny zbudovéano provizorni nastu-
pisté nové zfizené zastavky Praha-Bubny VI-
tavskd. Z vlakli ze sméru od Kladna, které zde
byly ukon&eny, zde cestujici prestupovali na
metro. Vlaky ze sméru Usti nad Labem a Kralupy
byly vedeny na Masarykovo nédrazi pfes stanici
Praha-HoleSovice. Po zahdjeni vyluky byl de-
montovan Zelezni¢ni svrSek a trakéni vedeni
a odtézeno Stérkové loze. Do¢asné byl na pod-
purné konzoly na boku mostu, pfipadné na ka-
belové lavky, vyvésen silovy kabel PREdi, a. s.,
22 kV, ktery byl veden pavodné po mosté, a po
dobu rekonstrukce bylo nutné ho zachovat v pro-
vozu, stejné jako kabel sdélovaci kabelizace mezi
Zst. Masarykovo nadrazi a Praha-Bubny.
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Pribéh rekonstrukce

Zdivo kleneb i pilitd bylo nasledné ocisténo
horkou parou a otryskano tlakovou vodou
s zZiveem. Vzhled mostu se tak velmi pfiblizil
stavu, kdy byl v roce 1850 dokong&en. Oc¢isténi
zdiva od nanosU necistot a krust vlivem plsobeni
povétrnosti bylo potfebné i pro nasledné prove-
deni dopliikového diagnostického prizkumu
stavu zdicich prvka.

Ten byl postupné provadén po celé prvni dva
roky stavby u vSech kleneb a pilifa ve tfech
fazich:

1/ Prlzkum lice zdiva kleneb a pilift

2/ Prazkum zdiva rubu kleneb

3/ Prlizkum zdiva pilift pod terénem

Rozsah prazkumu, ktery zpracoval Kloknertv
ustav CVUT ve spolupraci s Fakultou stavebni
a restauratorska firma AVERS byl nasledujici:

- vizualni prohlidka pfistupnych a diagnostiko-
vanych konstrukcf;

— odbér vzorku zdiva a jeho Uprava pro des-
truktivni zkousky pevnosti v tlaku;

— destruktivni zkouSky pevnosti zdiva v tlaku;

— stanoveni objemové hmotnosti, nasakavosti,
koeficientu zmékéeni;

— nedestruktivni zkousky pevnosti zdiciho
prvku a malty v tlaku in-situ;

— orienta¢ni méfeni vlihkosti zdiciho prvku pfi-
loznym vihkomérem;

— stanoveni prevodniho soucinitele mezi ne-
destruktivné a destruktivné zjisténou pevnosti
zdiciho prvku v tlaku;

— stanoveni pevnosti zdiva v tlaku dle EN

Diagnosticky prazkum v takové podrobnosti
byl nutny pro stanoveni rozsahu vymény zdicich
prvkl a posouzeni kvality zdiva cihelného, ka-
menného i betonového.

K nejvétSimu rozsahu prezdéni puvodnich
kleneb do$lo na mosté v prostoru Stvanice, kde
byly k rozebrani a pfezdéni jiz v projektu navr-
Zeny celkem &tyfi klenby za sebou. Na zakladé
doplnujici diagnostiky a zjisténého stavu byly
z davodu poruch kamenu rozebrany i tfi mezi-
lehlé pilite.

V priibéhu stavby byl na zakladé vysledku dia-
gnostiky zdiva upfesnén rozsah pfezdéni i na
mosté pres autobusové nadrazi, kde bylo na-
misto puvodnich tfi kleneb (€. 10-12) rozebrano
kleneb pét (€. 9-13) véetné mezilehlych pilifd, coz
velmi zkomplikovalo postup stavby a prodlouzilo
i termin ukonc&eni stavby.

Nepfijemnym prekvapenim pro zucastnéné —
projektanta, zhotovitele i zadavatele byl Spatny
stav a kvalita nékterych betonovych kleneb,
z nichz tfi (€. 22, 23 a 50) bylo oproti pfedpokladu
projektu nutné nahradit novymi konstrukcemi,
coz opét prineslo dalsi komplikace a prodlouzeni
terminu dokoné&eni stavby.

U kamennych kleneb byla ¢ast ptvodnich ka-
men0, kterd vykazovala dostate¢nou pevnost,
opét pouzita pfi zdéni kleneb stejného tvaru jako
plvodnich.

Nové opravené premosténi ulice Sokolovskeé.

Nové nosné konstrukce neklenbové jsou
v ramci rekonstrukce navrzeny dvé — u mostu
pres Kfrizikovu ulici a ul. Prvniho pluku.

Do konce roku 2017 byla na zékladé predcho-
ziho statického posouzeni provedena témér
kompletni sanace zaloZeni vybranych pilifl
mostu, a to formou sloupt tryskové injektaze
provedenych z Urovné terénu pod zakladovou
sparu pilifd. Dale byla provedena nizkotlaka in-
jektaz jadra pilifd z urovné mostovky prostrednic-
tvim vrth v rozte¢i cca 700 mm, vyplnénych
jilocementovou injektazni smeési. Divodem to-
hoto opatfeni byla zji§téna vysoka mezerovitost
vnitfku pilifd za licovym zdivem.

Ze stejné urovné byly provedeny ve vybranych
pilifich zemnici mikropiloty, které slouzi pro ome-
zeni vlivu bludnych proudd na konstrukci mo-
stovky prevadsjici elektrizovanou trat.

Déle byly u mostu pres Vitavu mezi Stvanici
a Bubenskym nabrezim provedeny postupné
vzdy u dvou a nasledné dalsich dvou pilifd v toku
Vitavy tésnéné stétovnicové jimky pro injektaz
zakladl pilifl a opravu sparovani zdiva driku pi-
lit. Dno jimek se nachazelo cca 4,0 m pod hla-
dinou vody ve Vltavé a jimky musely byt po dobu
rekonstrukce zékladu pilith trvale ¢erpany.

Dokonceni rekonstrukce

Na zagatku roku 2020 se na mosté zacalo zfi-
zovat Stérkové loZe a pokladat Zelezni¢ni svrsek
vcetné vyhybek. Nasledovala montaz trakéniho
vedeni a silovych a sdélovacich kabelt a zabez-
pecovaciho zafizeni, osvétleni prostoru vyhybek,
ohfevu vymén a instalace kamer na navéstni
lavku pro dohled na objekt historického hradla.
Na den déti 1. 6. byl po vice nez dvouleté vyluce
obnoven provoz mezi Bubny a Masarykovym na-
drazim, v€etné hrabovské spojky.

Dokonc&ovaci prace pod mostem, které budou
provedeny do konce roku 2020 spocivaji v mon-
tazi svodl odvodnéni, dokonéeni a napojeni stok
odvodnéni, obnové povrchl komunikaci a po-
slednich restauratorskych praci na zdivu ka-
menném a cihelném, které obnovi jeho puvodni
vzhled.

Vlevo detail Fimsy se sloupem trakéniho vedeni.

Hlavni uéastnici stavby
Investor

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizace.

Zdroj financovani EU je z programu
Nastroj pro propojeni Evropy
(CEF), narodni spolufinancovani
zajistuje Statni fond dopravni infra-
struktury.

Generalni dodavatelé

Sdruzeni firem Hochtief CZ (Divize dopravnich
staveb), Strabag Rail a Avers
Generalni projektant

SUDOP PRAHA, a. s.

Prace specialniho zakladani
Zakladani staveb, a. s.

Poznamka

O pripravé stavby i o jejim provadéni uverejnila
SUDOP revue obséahlé prispévky v ¢islech
4/2015, 3/2018, 4/2018 a 2/2019.

Vpravo zrekonstruované vyhorelé stavédlo, historicka pamatka, ktera vSak pozbyla svou plvodni funkci.



Zajimavosti projektu a rekonstrukce

e Kazdy kamen mél pfi rekonstrukci unikatni
desetimistny cCiselny koéd, ktery oznacoval
jeho polohu v konstrukci. Bylo tedy mozné
nékteré klenby rozebrat a kameny vratit na je-
jich puvodni misto. Tento kéd byl vyuzit i pfi
diagnostickém prazkumu, kdy pro kazdy
kamen byla nedestruktivné uréena jeho pev-
nost a dal$i vlastnosti (vihkost, typ piskovce,
poskozeni apod.).

W T

* Rub kleneb, puvodné vyplnény napfiklad suti
z opracovanych kamen, prolitych maltou, smési
ulomkd cihel, opukovych kamend, hliny z vykop
a pisku, byl pfi rekonstrukci ocistén, zbaven ne-
soudrznych ¢asti a opatfen, stejné jako prucelni
zdi, vrstvou stfikaného betonu, ktery vytvofil
podklad pro pojistnou bezeSvou izolaci. Ta byla
nanasena nastfikem ve dvou vrstvach, a pres-
toze byl rub kleneb i po aplikaci stfikaného be-

tonu misty velmi &lenity, spolehlivé pfilnula ke
v8em nerovnostem.

e Pavodni vypli rubu kleneb byla nahrazena me-
zerovitym betonem, zejména z duvodu malé
tloustky pracelnich zdi, které by nevydrzely tlak
zasypu z jiného materidlu po pfitizeni prijezdu
vlaku.

e Odvodnéni mostu je tvofeno odvodriovacem
v desce mostovky s nerezovym bo&nim svodem
zapusténym v mezerovitém betonu a vyve-
deném do boku skrze nerezovou priichodku za-
betonovanou do pri&elni zdi v ose pilite. Uzlabi
rubu kleneb nad pilifi je odvodnéno pojistnou
drenazi vyvedenou do boku pod bocnim
svodem. Obé trubky jsou vyustény nad sebou
do jimaciho kotliku se svislym svodem za-
usténym prostfednictvim lapace splavenin do
stok odvodnéni, které byly nové zbudovany
podél celého viaduktu a napojeny do destové
kanalizace pobliZz mostu.

* Na dné Zlabu mostovky je pod Stérkovym
loZzem instalovana antivibra¢ni rohoz z pfirod-
niho kau€uku poloZzena na povrchu roznaseci
desky opatfené izolaci proti stékajici vodé z as-
faltovych natavovanych pasu s tvrdou ochranou
z litého asfaltu. Toto opatfeni snizuje urover
hluku pfi provozu na mosté.

e U dvou betonovych kleneb €. 22 a 23 mostu
u Kfizikovy ulice byla pfi dodate¢ném diagno-
stickém prlzkumu zjiS§téna nizka pevnost
a kvalita betonu a zaroven jejich nedostatecna
tloustka a vyztuZeni. Na zakladé statického po-
souzeni bylo nutné jejich nahrazeni novymi
konstrukcemi, které byly po konzultaci s organy
pamatkové péce navrzeny z piskovcovych
blokd. Tyto klenby se nachazeji v ¢asti vi-
aduktu, kde odbocuje pfipojovaci vétev na Hra-
bovku, a proto jsou pldorysné zalomené. Tvar
klenaku u téchto kleneb bylo velmi naro¢né sta-
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novit a bylo nutné zpracovat 3D model tvaru
kleneb a nasledné i kamenorez. Nékteré tva-
rové slozité kameny si kamenici presto museli
na misté vymodelovat z polystyrénovych blokud
a ovéfit jejich tvar a ndvaznost v konstrukci
klenby a pak teprve je dosekat do vysledného
tvaru z piskovce.

e Technicky zajimavy je také navrzeny postup
rozsifeni mostovky u dvou mostu pres Vitavu.
Na sanované pracelni zdi bylo provedeno pre-
zdéni vrchnich ¢tyf kamenU fimsy zaroven s je-
jich vysunutim smérem ven, coz bylo provedené
pomoci podpurné konstrukce (fimsové voziky
pouzivané bézné pro betonaz fims na silni¢nich
mostech) pojizdéjici po podkladnim betonu pod
budouci roznéaseci deskou mostovky. Rimsové
voziky zaroven slouzi pro pfistup ke spodnimu
lici kleneb pro provadéni sanace zdiva. Rimsové
kameny jsou opatfeny sprahujicimi nerezovymi
trny a nasledné jsou zabetonovany do nové be-
tonové konstrukce zlabu mostovky. Vétsi ¢ast
kamenu spodni fady byla na rozdil od projektové
dokumentace nalezena kratsi, nez by bylo po-
tfebné pro jejich vysunuti pfed bocni lic mostu;
byly proto nahrazeny novymi zulovymi kameny.

* Rimsy mostu byly pdvodné osazeny asi sedmi
druhy zabradli od ocelového z Uhelnikd az po
zdéné z cihel. Vzhled zabradli byl ve spolupraci
s pamatkafi sjednocen, pfi€emz inspiraci pro
jeho &lenéni byla ¢ast osazena na most v roce
1937. Je navrzeno z ocelovych uhelnikd a paso-
viny a jeho barva byla pamatkari predepsana
jako antracitova Seda.

* Pro zajisténi stability a zachovani tvaru kleneb
pfi odtézovani zasypu jejich rubu byly na za-
¢atku rekonstrukce pod klenbami zbudovany
podpérné skruze, které zajistovaly neménny tvar
kleneb i pfi jejich odtizeni do doby, nez byla vy-
betonovana roznaSeci deska mostovky

¢ U mostu pres ulici Kfizikovu byla v kvétnu 2018
demontovana stavajici nosna konstrukce z roku
1956 tvorena predem predpjatymi Zelezobeto-
novymi nosniky, pficné spinanymi a tvoricimi
spole¢né nosny rost (viz SR 3/2018).
Nahrazena byla v pribéhu léta 2019 konstrukci
navrzenou jako zelezobetonové ramy s vyleh-
¢enim pficle, se sprazenou ocelobetonovou
konstrukci s proménnou vyskou prufezu pficle
od 1,325 m do 1,70 m (obloukovy podhled).
Pricle jsou vetknuté do zelezobetonovych stén
opér tloustky 1,5 m s nabéhem v rdmovém rohu,
zalozenych na soustavé mikropilot. Opéry jsou
oblozeny kamenem, vzhledové obklad odpovida
stavajicim kamennym konstrukcim viaduktu.
Nosné konstrukce jsou samostatné pro dvé ko-
leje smérem na Masarykovo nadrazi a pro jednu
kolej smérem do Libné&, coz umoznilo prosvétleni
otvoru pod mostem vytvorenim lichobézniko-
vého zrcadla mezi fimsami obou konstrukci.

e PUvodni dvé nosné konstrukce mostu pres ul.
Prvniho pluku samostatné pro kazdou kolej,
o hmotnosti pfes 170 t, byly v inoru 2018 de-
montovany za pomoci jefabu Liebherr s nosnosti
pres 500 t. Nasledné byl odbouran pavodni ka-
menny a ¢astecné betonovy ulozny prah opér
mostu. Na rastr mikropilot vrtanych skrze stava-
jici dfik opér do podlozi pod zakladovou sparou
pak byly vybetonovany nové ulozné prahy pro
novu konstrukci mostu. Po jejich dokonéeni byla
na upravenou spodni stavbu v dubnu 2019 na-
montovana nova NK, navrzena jako ocelova pri-
hradova konstrukce s prubé&znym kolejovym
lozem a spodni mostovkou pro jednu kolej. Si-
kmost nosné konstrukce je 45°, Sikmost krizeni
s ulici Prvniho pluku je 30°.

Dva snimky nového premosténi ulice Krizikovy, které nahradilo snesenou konstrukci z roku 1956.
Rozdélenim konstrukce na dva mosty vzniklo nové trojuhelnikové prosvétleni prostoru pod nimi.

y/
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—

Na protéjsi strané Zelezobetonové klenby na Rohanském nabreZi a cihelné na Florenci.

Dole novy most pres ulici Prvniho pluku. Na rozdil od predesiého nyni nese jen jednu kolej.
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Pohled investora

Pohled investora rekonstrukce Negrelliho viaduktu je pro mne velmi
specificky, jelikoz jsem v pribé&hu pfipravy a realizace vystfidal na
strané investora celkem tfi pracovni pozice.

Pred vice nez deseti lety jsem pracoval na ,tfinactce” v oddéleni
mostu a tunell — v té dobé jsme s kolegy pouze snili 0 moznosti zahajit
pfipravu rekonstrukce takto vyjime€ného viaduktu.

V8ichni jsme si uvédomovali neuspokojivy stav viaduktu, ale chybélo
nam to podstatné — penize na pfipravu a realizaci stavby.

Cas rychle leti a lidé zapominaji, Ze dFive byla situace z pohledu in-
vestic diametralné rozdilna od té soucasné a ackoliv byl viadukt pa-
matkoveé chranén, financéni prostredky v radech miliard korun nam
tenkrat nikdo nechtél prislibit.

Jakmile se vSak za¢alo o Negrelliho viaduktu hovorit v souvislosti se
spojenim Praha — Letisté Vaclava Havla — Kladno, a predevSim s ros-
toucimi zdroji na pfipravu a realizaci dopravnich staveb podporovanymi
evropskymi fondy, mohli jsme zagit sny pfemeérovat ve skute¢nost
smérem k tak naroénému projektu. Zkusenosti s rekonstrukci pamat-
kové chranénych mostl jsme méli jiz celou fadu, a tak nic nebranilo
pustit se do pfipravy stavby rekonstrukce Negrelliho viaduktu.

Priprava stavby probihala z mého pohledu perfekiné a od zacatku
bylo vidét, Ze projektant s investorem tvori sehrany tym a pfiprava smeé-
fuje spravnym smerem.

V prubéhu pripravy stavby jsem se v rdmci firmy posunul na reditele
odboru pripravy staveb, kde uz jsem pfipravu Negrelliho viaduktu sle-
doval hlavné z pohledu dodrzovani harmonogramu pripravy, a i po této
strance nebylo projektantim co vytknout. Projekt byl dokonéen, ziskali
jsme stavebni povoleni, vypsali tendr na zhotovitele, a mohli jsme se
plnou parou pustit do realizace stavby. Za¢atek nebyl vibec jedno-
duchy, stavba probihala za uplného vylouceni provozu, pfimo ve stfedu
hlavniho mésta, v tésné blizkosti bytovych domu a administrativnich
komplext a autobusového nadrazi, které fungovalo zcela bez omezeni.

Stavebni prace probihaly dobre a ackoliv jsme méli kvalitni projekt,
po odhaleni rubu v8ech kleneb jsme teprve zjistili, Ze skute¢ny stav ka-
mennych konstrukci je nékde horsi nez jsme v projektu predpokladali
a rozsah stavby se musel meénit.

Zhotovitel stavby odved| skvélou praci, bylo vidét, Ze vSechny tech-
nologické postupy ovlada velmi dobre; jen namatkou zminim sanaci
kamennych a cihelnych kleneb, vystavbu novych mostu, sanaci za-
kladt pfimo v toku Vltavy, stfikanou izolaci atd.

V8echny prace navic probihaly pod prisnym dohledem pamatkara,
jejichz pristup zpétné hodnotim jako vécny a profesionalni.

Jak se stavba posouvala dopredu, tak i ja jsem se opét profesné pre-
sunul, a to na Stavebni spravu zépad. Zde jsem mél jiz pfimou odpo-
védnost za kvalitni dokon€eni dila ve stanoveném terminu. To se
nakonec podafrilo a jak jsme slibili, na den déti, prvniho €ervna byl re-
konstruovany Negrelliho viadukt slavnostné uveden do provozu. Musim
fict, Ze kdyZ se dnes kolem zrekonstruovaného viaduktu projdu, jsem
velmi hrdy na préci, ktera se zde udélala. Mizeme byt pysni na to, jak
mame kvalitni projektanty, zhotovitele a tym investora, ktery dokazal
tuto nelehkou stavbu perfektné pfipravit i uskutecnit.

Zavérem bych chtél podékovat vSem, ktefi se na pfipravé a realizaci
celé této stavby podileli, podékovat Ministerstvu dopravy, SFDI,
a hlavné Evropskeé unii za to, Ze na rekonstrukci Negrelliho viaduktu po-
skytly finanéni prostredky.

Vyznam evropskych prostifedkl ¢asto bereme jako samozrejmost,
ale uvédomme si, Ze na rekonstrukci viaduktu nam Evropska unie po-
skytla zhruba miliardu korun a za to patfi Evropé mimoradné podéko-
vani, protoze bez finan¢nich prostfedku se takové projekty nedaji
realizovat.

Negrelliho viadukt se po 170 letech doc¢kal své prvni vétsi rekon-
strukce. Jsem presvédcen, Ze se nam spole¢né podafilo zachranit mi-
moradnou technickou pamatku svétového vyznamu jako symbol
vyspélosti Ceského naroda i pro dalsi generace.

Ing. Petr Hofhanzl

Sprava Zeleznic, statni organizace
Stavebni sprava zapad

Reditel




27 SUDOP REVUE 3/20

SeveroCesky den
Martin Raibr, foto Jakub Ptacinsky

Jednoho pandemického dubnového dne
jsme se vydali s vedoucim odboru marke-
tingu a komunikace Jakubem Ptacinskym na
Sever. Cilem cesty nebyla vesmés Zadna
pracovni povinnost, ale obhlidka probihaji-
cich staveb strediska 208 (Stredisko elektro-
techniky, trakce, sdélovaci a zabezpeovaci
techniky), i staveb ve vyhledu.

Tuto cestu si alespori troSku priblizime
v nasledujicich fadcich, kde budou vyne-
chana oslniva technicka data, ale pfipome-
nuty néekteré souvislosti a zapomenuté
skutecnosti.

Prvni zastavka: Elektrizace trati Kadan Prunéiov — Kadan

Stavba vznikala v roce 2012, kdy SUDOP BRNO
zpracovaval technickoekonomickou studii moz-
nosti elektrizace této trati. Rok poté doslo k zadani
dokumentace pro Uzemni rozhodnuti a vzhledem
k tomu, Ze $lo o pokracovani elektrizace, nesmélo
u toho stfedisko 208 chybét. Znali jsme Uzemi z mi-
nulych staveb, a tak doSlo k pomérné rychlé pfi-
pravé, ktera vSak byla zahy ohroZena obvyklou
skute€nosti, Ze se stavba ve vétsiné rozsahu nena-
chazela na pozemcich investora. Na této trati vSak
byl problém znaéné komplikovany, protoze ptvodni
trat z roku 19083 byla v dobé udernickych dob kom-
pletné prestavéna a pretrasovana a v roce 1978
uvedena do provozu bez dalSiho vyrovnani po-
zemkU pod ni. Pro dal$i pfipravu bylo nutné tuto
problematiku vyresit. To bylo zvladnuto za pomoci
investorky stavby Michaely Je€minkové a taky diky
vstficnému postoji Méstského ufadu Kadan, jehoz
stavebni Urad vydal v 05/2016 tolik o¢ekavané
Uzemni rozhodnuti.

Pak jiz nic nebranilo dalsi pfipravé a na konci
roku 2016 doSlo k zahajeni praci na dokumentaci
pro stavebni povoleni. Ta viak zac¢ala ur&itou po-
lemikou nad technickym reSenim, protoze se jed-
nalo prece jen o stavbu, ktera mezi tim méla jiz
Ctyfi roky za sebou, a tudizZ vznikly nové cile a nova
ocekavani. Zasadni bylo ekonomické hodnoceni
stavby, které bylo stéle naruSovano novymi poza-
davky na jeji rozsah. Stavba malem dostala osu-
dovou te¢ku v okamZiku, kdy doslo k prohlaseni,
Ze soucésti stavby musi byt i mostni objekty,
vzhledem k tomu, Ze nad nimi dochazi k vystavbé
trakéniho vedeni.

Tyto polemiky jiz pfipadly na bedra nového inves-
tora stavby, a to Karla Halmy, se kterym zacalo hle-
dani novych moznosti od 04/2017, jak stavbu udrzet

v ekonomické efektivité. Prvotni dobry napad, pro-
dlouZit elektrizaci az do dopravny Kadar-predmésti,
byl v§ak zavrhnut nadfizenymi slozkami Spravy ze-
leznic a byly hledany dalS$i moznosti. V té dobé
doslo paralelné i k druhému rozhodnuti, které zpo-
¢atku nevypadalo, ze muze stavbu ovlivnit, a to roz-
hodnuti o jednotné napajeci soustavé v CR. Ta byla
schvalena v zavéru roku 2016.

Vzhledem k tomu, Ze podklady pro toto rozhod-
nuti byly zpracovany na stredisku 208 také, nezbylo
nic jiného nez zah4jit debaty o tom, Ze nez stavét za
nékolik set miliond novou stejnosmérnou trakéni
ménirnu, je vyhodnéjsi upravit stavajici trakéni na-
péjeci stanici a tu rozsifit jak pro potfeby noveé elek-
trizace, tak ji pfipravit na pfechod na jednotnou
napajeci soustavu i ve sméru na Chomutov. Tim mél
projektant zcela jasno! Jednotlivé odborné slozky
tuto variantu pfili$ nevitaly, ale po néjakém ¢ase do-
kazovani bylo rozhodnuto a stavba ,,Elektrizace trati
Kadan Prunérov — Kadan“ se v 11/2017 stala prvni
stavbou zajistujici konverzi na 25 kV ss bez nutnosti
napred zmafit naklady na stejnosmérné 3 kV.

Nyni se jiz mtzeme pouze dohadovat, jaky vliv
na to mél prujezd elektrické jednotky 440, ktera se
odhodlala sama a bez strojvedouciho vydat na trat
2. 8. 2017, a to i bez trakéniho vedeni a Upravy
GPK. Jednotka Uspésné najela 15 km, a to ¢as-
te¢né rychlosti dosahujici 100 km/h.

V zavéru roku 2018 na trat vyjely stroje pod hla-
vickou spole¢nosti SKANSKA a vedenim Ondreje
Zednika a stavbu v realizaci za investora prevzal
Milan Blaha. | pfi realizaci doslo k problémim
ohledné statickych prepoctl mostul, které vsak,
nutné uznat, byly na strané projektanta. Mezi dalsi
problémy, které postihly stavbu, byly opét problémy
s vlastnictvim objektl mostu. Zde jiz doSlo k ra-

zantnimu rozhodnuti a to, pokud se k mostu nikdo
nehlasi a ohrozuje bezpec€nost Zelezni¢niho pro-
vozu pod nim, musi byt takto nebezpecna stavba
odstranéna. Pfedpokladam, ze kazdy &tenér si do-
kaze predstavit, jak rychle se o chybéjicim mosté
zacalo mluvit, zvlast kdyZ po ném vede cyklos-
tezka. Vzhledem k chybnym preskokdm nékterych
cyklistli, byl po dohodé a za finanéni spoluticastni
meésta chybéjici most vystaveén novy.

Po doreseni problému se mohlo zdat, Zze v§em
zménam je konec, ale opak byl pravdou. Kromé
drobnych zmén v realizaci doslo k rozhodnuti o za-
hrnuti prestavby parkovisté ve stanici Kadar do
stavby. Vzhledem k tomu byl projekt v roce 2020
upravovan, aby stavba mohla byt zahajena
v 03/2020. Takze v dobé nasi navstévy byla stavba
zastizena jiz s kompletni Upravou parkovisté u VB
a zaroven i projekéni pfipravou na dal$i zménu
stavby, a to rozSifeni stavby o elektrizaci dopravny
Kadan-predmésti. Ano té, ktera byla puvodné za-
mitnuta. Nyni se tedy finalizuji Upravy tohoto pro-
jektu a ocekava se zarazeni do stavby.




Druha zastavka: Rekonstrukce zelezni¢ni stanice Chomutov

Druhou zastavkou byla stanice Chomutov.
V soucasnosti se jedna o pomérné problema-
ticky dopravni bod v trati. Stanice je rozdélena
na dvé ¢asti, a to na osobni ¢ast a nakladovou
Gast v paralelnim usporadani. Smérové poméry
neumoznuiji rychlosti vyssi jak 40 km/h, a to ani
v hlavnich kolejich. Zaroven uzite¢né délky koleji
nedosahuji poZzadovanych 740 m. Velkym prob-
|émem stanice je skute¢nost, Ze vypravni budova
je o vice jak 650 m vzdalena od centra mésta,
autobusového nadrazi.

Stanice je v soucasnosti vybavena zafizenim
AZD88, defacto jedinym svého typu na Zelez-
niéni siti CR. P¥i stavbé této stanice se také ve
velkém poctu umistovala naveést ,Hranice izolo-
vaného Useku“, coz stanici fadi mezi raritni.

Stredisko 208 zpracovava na tuto stavbu
Zamér projektu stavby. S pavodnim zameérem re-
konstruovat stanici ve stavajicim usporadani,
jsme se vSak nemohli smifit a po dohodé s in-
vestorem Karlem Halmou, dos$lo k navrhu, kdy
dochazi ke zruseni obou obvodu a vytvoreni no-
vého, a to jak nakladového, tak osobniho, ale
v sériovém fazeni. To umozni priblizit osobni
obvod ke stfedu mésta. Vedlej$im, ale neméné
vyznamnym efektem je zru$eni nékolika pre-
jezdll, a to véetné Zelezni¢niho prejezdu pres
Styrpruhovou komunikaci na Vejprty. Zarover
vSak toto reSeni obnasi zmeénu tuzemniho planu
a dalich legislativnich Gprav.

Ackoliv toto nové reSeni nevzbudilo nadseni,
stejné v prlibéhu projednavani dochazelo ke sta-
Iému rozsifovani priznivcl tohoto reseni, az bylo
vybrano jako nejvhodnéjsi.

V soucasnosti se v ramci Zameéru projektu
stavby projednava i zména tzemniho planu a Ize
ocekavat, ze v roce 2020 bude vSe pripraveno
pro zadani dal$iho stupné, tedy dva roky od za-
hajeni praci.

Na této stavbé bylo dolozeno mnoho vykrest,
ale nad ramec dokumentace byly provedeny jed-
noduché vizualizace, které urcité mély svuj podil
na kladném projednani stavby.
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Na konci roku 2015 byly zahajeny prace na
dokumentaci pro uzemni rozhodnuti stavby ,,Re-
konstrukce Zst. Retenice®. Jedna se o dopravnu,
ktera je po obou stranach sevrena vyrobnim za-
vodem spole¢nosti AGC Flat Glass Czech.

Pfi zahajeni praci bylo zfejmé, Ze nejvétSim
problémem bude pfichod cestujicich na stanici
a zajisténi uzitecnych délek koleji pro predavani
vlakt na vlecky spole¢nosti AGC, které jsou do
stanice zapojeny ze tfi stran. Vzhledem k tomu
byl proveden prvotni navrh, a to odstranit stava-
jici vypravni budovu, jejim smérem rozsifit kole-
jisté, a nastupistni hrany presunout ke
stavajicimu Zelezniénimu prejezdu Ujezdedek.
Tato varianta byla zamitnuta s pozadavkem na
zachovani nastupu a vystupu cestujicich ve sta-
vajicim misté.

Za Ucasti investora stavby Jany Bohaté byla
zahdjena priprava stavby, ktera méla pfijit na
zavér jednotlivych staveb v této lokalité. Jiz
v pribéhu dokumentace pro Uzemni rozhodnuti
bylo zfejmé, Ze stavba predbéhne jednotlivé
stavby, coz bylo potvrzeno v projektové doku-
mentaci stavby, ktera byla dokon¢ena v poloviné
roku 2018, tedy 2,5 roku po zahajeni praci na do-
kumentaci pro Uzemni rozhodnuti.

Na konci roku 2018 vysoutézila realizaci
stavby spole¢nost Chladek & Tintéra pod ve-
denim Martina Pocty. Stavba méla témér bezpro-
blémovy prabéh az na problematiku Muhligova
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Treti zastavka: Rekonstrukce Zelezniéni stanice Retenice

kolektoru, ktery byl uloZzen v mensi hloubce nez
se ocekavalo, a byla nutna dodate¢na opatreni.
Bohuzel to lepSi mélo teprve prijit...

Na konci roku 2019 doslo k pozadavku, aby
v ramci stavby ,Rekonstrukce Zst. Retenice“
bylo ve stanici Teplice v Cechéch vytvoreno dis-

Zavérem

pecerské pracovisté pro jednotlivé stavby, a to
véetné odboc¢né trati na Litvinov. Soucasné
s timto pozadavkem vznikl pozadavek i na reSeni
a vystavbu nového nastupisté v Zst. Teplice
v C. o délce 140 m. Vzhledem k tomu, Ze se jed-
nalo o ojedinélou zménu, i kdyz mimo rozsah
stavby, byla vSemi potvrzena a byly zahajeny
zmény a upravy dokumentace. A€koliv se to zda
neuveéritelné, tak jiz v dubnu 2020 bylo nové na-
stupisté v zst. Teplice v C. k dispozici a spole¢né
s nim se vyresila i demolice nékolika opusténych
budov, nové svahovani celé ¢asti kolgjisté, jeho
redukce a jednotlivymi Upravami vznikl prostor
pro moznost nasledné vystavby parkoviste.

Stavbu néasledné poznamenaly dalSi zmény,
a to zarazeni p&&i lavky v zst. Retenic do stavby,
demolice vypravni budovy v Zst. Retenice (na-
hradi ji modularni systém viz obrazek v ramecku)
a Uprava pristupu k nastupi$tnim hranam. Tyto
Upravy jsou jiz projekéné vyreSeny a v soucas-
nosti se bud' realizuji, nebo pfipravuje jejich pro-
vedeni. Zde je nutné poznamenat, ze pokud by
o téchto Upravach bylo rozhodnuto dfive, mohly
by mit za nasledek jiné fe$eni zst. Retenice, a to
i osobni dopravu.

Stavajicim vysledkem stavby je jiz témér do-
kon&ena stanice, ktera je provedena dle zmén.
Stanice se tedy maze pySnit jiz natéry v novych
odstinech, €ernou dlazbou na nastupistich,
novym informaénim systémem atd.

Jak bylo v uvodu re¢eno, jednalo se o ,,spanilou cestu®, ale na té cesté bylo asi podstatneé to, Ze jsme se setkali s jednotlivymi dopravnimi
zameéstnanci a zhotoviteli, ktefi vykonavali a vykonavaji svou ¢innost kdykoliv a za jakékoliv situace. Zaroveri z cesty bylo patrné, Ze
mnoZstvi zmén na stavbéch v realizaci, je pomérné vysilujicim po¢inem pro vSechny.

Zelezniéni stanice Teplice v Cechéch: vlevo plivodni stav, vpravo nové nastupisté a parkovists.




Letosni cyklisticky vylet se po pfesunu z pozdné jarniho terminu uskute¢nil ve dnech 18. — 20. 9.
2020. A nastésti i v tomto ¢ase nas pfivitalo hezké slunec¢né pocasi dopinéné citelnym rannim i ve-
¢ernim ochlazenim.

Jiz tradi¢né se pfijezd ucastnikl rozdélil do nékolika rizné velkych skupinek. Letos spise dle méfitka
odvaznosti, sportovniho nad$eni a vydrze (se snizenym dirazem na pamatek-chtivost). Skupina ,A*
byla nejodvaznéjsi: drti¢i vyrazili viakem do Zdic a déle na kole se zastavkou v Nepomuku, kde se sku-
pinka rozsifila, si naslapali péknych 110 km. Nasledovaly dvé skupinky jednotlivcl, kdy Verc¢a chtéla
zejména otestovat, zda jeSté na kole umi jezdit jela také z Nepomuku a Jirka, ktery to vi, mohl jet jinudy
a déle. Je nutno priznat, ze leto$ni termin absolvovaly i dvé skupinky lenivych automobilistt, ktefi na-
konec po pfijezdu absolvovali aspor kratky svizny okruh 25 km, ktery byl doplnén letem-padem pres
riditka v nepfijemné pravotocivé zatac¢ce. Takovychto padl je pomalu i v soubézné se konajici konku-
renéni akci Tour de France.

Nebylo tomu jinak nez v pfedchozich
letech, kdy se sobotni trasa s ohledem
na svuj vyskovy profil zac¢ala zivé dis-
kutovat jiz v pate¢ni vecer. Nicméné
s ohledem na absenci vyssich cilll bylo
rozhodnuto, Ze rozhledna Svatobor zU-
stane hlavnim programem vyletu. Rano
po snidani a zajisténi servisu ohnuté
patky se v plném nasazeni vyrazilo do
prvnich rovinek. Vedeni akce nedbalo
doporu¢eni mistnich znalct zvolit
misto kratkého terénniho Useku silnici lll. tfidy, a tak v relativné kratkém €ase doslo k prvnim
potizim na trati. Privésné vozidlo nejenze nechtélo do nékterych korenitych kopecku vyijet,
ale v lehké pasazi odmitalo drzet stabilitu, coz se nakonec projevilo jeho prevracenim. To
se nadéle stalo hlavnim teréem posmésku proti vedeni akce (po té silnici lll. tfidy jsme prijeli
zpét, ale jet dvakrat to samé?).

Trasa pak pokracovala spi$e po rovince krasnou zelenou krajinou az do Susice odkud se
sily zaméily jiz jen na cilovy vyslap 370 m, ktery se v priméru dostal na pouhych 8 % s ob-
¢asnymi az 14% useky. VSichni vyslap zdolali a odménou bylo kvalitni ob&erstveni a vyhled
z rozhledny. Zpatky uz se jelo jenom z kopce, a tak cesta ubéhla velmi rychle v€etné kul-
turné-zmrzlinové prestavky u hradu Rabi. Jen Jirkovi zmizel po cesté predni rychlo-upinak
a do cile tedy dojel pouze s kolem nasazenym.

Sobotni vecer plynul obdobné jako ten pate¢ni v oteviené stodole s lehkym zvySovanim
venkovni teploty (cca 8 °C) pomoci otevieného ohnisté.

V nedéli rano se skupinka unavengjsich vydala na kole smérem ku Praze s cilem ujet
alespor 50 km a skupinka automobilistt se vydala na prochazku po mistnim parku Ostrov.

V souctu véech naslapanych kilometr( to letos je velmi riznorodé a rozmezi se bude po-
hybovat mezi cca 75 km u automobilistt az cca 220 km u drti¢d. Snad se v§em Gc¢astnikiim
tradi¢ni vylet libil a pfisti rok na jiném misté se zase v hojném poctu sjedeme, pfipadné pfi-
vitame i nékoho z Vas ostatnich.

Jakub Goringer (foto Pavel Vrba, nahodny kolemjdouci a vlastni)
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Tradici pravidelné kazdoro¢ni vyjezdni gremialni porady neprerusil ani letos vSudypfitomny
COVID. Skupina sudopaku, ktera se pravidelné schazi v prostorach prazského sidla, se nyni vy-
dala do severoceského vybézku republiky. Konkrétné do Nového Boru. Mésta a jeho okoli, které
spousta lidi zna pfedevsim kvuli ruéni vyrobé skla, mistnimu pivovaru nebo malebnému okoli.

Program letosniho vyjezdniho zasedani nevybocoval ze zabéhlych tradic. A tak zatimco &tvrtek
se nesl ve znameni pracovnich diskusi a spole¢ného $koleni, kdy se vybrané body nasledné
probiraly az do pozdéjSich vecernich hodin, patek mél punc poznavacich aktivit a sportovnich
vykona.

QOd rana tak cela skupina pronikala do tajd a detaill tradiéni vyroby zdejSich sklarskych mistra.
Nasla se i fada dobrovolnikd, ktefi si vyzkouseli toto nelehké femeslo a pod dohledem mistra
dilny si zkusili vyfouknout vlastni vytvory. Vedro od sklarskych peci, kde se tavi smés pfi teplotach
kolem 1200 stupnu Celsia v§ak bylo potfeba zahnat navstévou nedalekého pivovaru Cvikov
a nasledné i cyklovyletem po Sirokém okoli. Trasa, jejiz vedeni si letos vzali na starosti kolegové
ze SUDOPU EU, méfila ve dvou variantach 30 a zhruba 45 kilometr(i a vinila se po vSech zaji-
mavostech okoli Nového Boru a Cvikova.

Za vSechny je potfeba zminit napfiklad unikatni skalni Utvar Panska skala, kam jsme se dostali
cyklostezkou po télese zruSené drahy. Prave zde se jiz v roce 1952 filmovaly legendarni scény
z pohadky Pysna princezna. Skala je dnes vyznac¢nou chranénou lokalitou a narodni pfirodni
pamatkou. Je to vulkanicky ¢edicovy utvar a od roku 1895 také nejstarsi geologicka rezervace
u nas. Panska skala je vytvofena z péti- az Sestibokych sloupct, které jsou usporadany svisle
a Sikmo a jsou dlouhé az 12 metrt. Pod kamenitymi Utvary je malé romantickeé jezirko, vzniklé
z vytézené jamy a zalité desStovou vodou. Skaly vypadaji jako pistaly varhan, proto se jim lidove
fika Varhany.

Na poli¢kach fotoaparatu se tak objevovaly snimky ze Sloupu v Cechach, z vysilade u Prachné
nebo z trialové trati v Podluzi, kterou si néktefi z odvazliveu i zkusebné sjeli. Prezili vSichni.

Podékovat se na tomto misté slusi vSem, ktefi program i sportovni aktivity pfipravili a bez-
chybné letosni roénik vyjezdni porady zorganizovali.

Jakub Ptacinsky, foto Vaclav Marvan
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Pohlavni dimorfismus
(dvoutvarnost) hyla obecného
Hyl je spiSe slySet nez vidét,
pohybuje se ale dnes i v parcich
a okrajich mést, vétSinou ve vyssich
patrech zelené.

Samecek je krasné cerveny, zato
samicka je nenapadné Seda. Nafotit
samicku na hnizdé€ v pfirod¢ je témér
nemozné, tahle fotografie byla
pofizena v registrovaném chovu
jednoho mého znamého.

Nasi ptaci na krmitku
aneb

Na co mdm ted v diichodu cas
Frantisek Kohlicek

Bydlim na okraji Prahy v rodinném domé s mensi zahradou. Minulou zimu jsem byl nemocny, a tak
jsem byl pfes den doma a mohl sledovat ptaky na krmitku. Byl jsem velmi piekvapeny, kolik druht
ptaku se k ndm chodilo nakrmit a napit k nasemu
jezirku, kde diky vzduchovani rybam zistava
celou zimu nezamrzla mensi vodni plocha.

Béhem zimy k ndm na krmitko chodili tito
ptacci: vrabec polni, Cervenka obecnd, sykora Cizek lesni
konadra, sykora modfinka, brhlik obecny, kos Cizek je typicky lesni ptak, ktery ale
Cerny, zvonek zeleny, stehlik obecny, Cizek lesni, v zimg asto navitévuje krmitka v nasich
jikavec severni, obCas se objevil i hyl obecny.  zahradéch a samoziejmé vybird olSové
Neékolik druhti se mi podafilo vyfotografovat,  jsticky ze stromii podél toki.
a tak cast fotek prikladam. Nasi ¢iZci se na zimu ¢asto presouvaji
na jih, k nam zase pftilétaji ¢izci z vy-
BliZi se zima, a tak je nejvySsi Cas pfipravit pro . odu. Ti jsou trochu V&t ne¥ ti nai.
naSe drobné ptacky opét krmitko a postupné je
Stehlik obecny zacit prikrmovat. Jako vhodné krmivo lze dnes
béZné koupit rizné smési zrnin, obsahujici na-
' -

priklad semena slunec¢nice, loupaného ¢i bezplu-
chého ovsa, fepky, prosa, Inéného seminka
apod. Vhodné jsou i lojové koule, které obvykle
také obsahuji napf. drcend seminka slunecnice.
Vhodné jsou ale i ovesné vlocky ¢i suchd strou-
hanka. Kosi nepohrdnou i jablky.

Diky zimnimu pfikrmovani pak na jare v bud-
kach na zahradé hnizdily sykory konadry a mo-
drinky, které pak celé 1éto pilné sbiraly hmyz
v Sirokém okoli.

Proto prosim, nezapomeiite na nase ptaci spolu-
bydlici i vy.

Neni vrabec jako vrabec

Vrabec obecny (vlevo) byl kdysi velmi
béZny ptak na vSech dvorcich i ve méstech,
kde Zebrali kousek rohliku ¢i chleba. Postupné
ale jeho populace klesala az k dneSnimu
minimu, kdy vidét vrabce ve mésté je hotova
vzacnost.

Vrabec polni (vpravo) zase byl vidan velmi
ziidka, spiSe na polich a lidskym sidlim se vy-
nékolik let hnizdi na mé zahradé v ptaci budce
ptivodné uréené sykorkam.
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V Cervnu jsme po prestalé koronavirové krizi obnovili ¢innost spolku schiizi a navstévou leteckého muzea
v Praze - Kbelich. Pocetnosti a kvalitou sbirek patfi k nejvétsim leteckym muzeim v Evropé. V soucasnosti
ma ve sbirkach 275 letadel, z nichZ témér sto je vystaveno v krytych halach, 25 v nekrytych expozi¢nich
prostorech, 155 je uloZeno v depozitafich a 10 letuschopnych je provozovano. Rada letount patii ke své-
tovym unikatim. Hlavni hangar je vénovan historii letectvi od pocatku do dnesnich dnt. Zajimava je pii-
stavaci kabina, s kterou pfistdl Vladimir Remek.

Expozice valecného letectva prezentuje zejména letouny a dalsi predmeéty vztahujici se k ¢innosti ¢esko-
slovenskych letct. Jde zejména o sovétské letouny — bitevni Iljusin I1-2m3 a stihaci Lavockin La-7, déle
britské cvi¢né stroje De Havilland DH-82 Tiger Moth a Norduyn Harvard Mk.IL. ¢i francouzsky cviény
Morane Saulnier MS-230. Cennymi expondty jsou také némecky proudovy letoun Messerschmitt Me 262B
a némecka fizend puma Fritz X. Star$i ¢tendfi si jisté¢ vzpomenou na sovétského pilota Meresjeva, ktery
1étal i bez nohou na stihacce Lavockin (,,Pfibéh opravdového Clovéka™ — mozna i povinna Cetba)

Vlevo stihacka Lavockin La-7
a pristavaci modul Vladimira Remka

V &ervenci jsme navitivili ve Zdaru nad Sazavou poutni kostel sv. Jana Nepomuckého na
Zelené hote, kde postavil barokni stavitel Jan BlaZej Santini-Aichel unikatni dilo barokni
gotiky. Aredl poutniho kostela sv. Jana Nepomuckého byl pro svou jedinecnost zafazen roku
1994 mezi pamatky zapsané do prestiZzniho Seznamu svétového kulturniho dédictvi
UNESCO.

ZalozZeni kostela souviselo s pfipravovanym blahofecenim a svatore¢enim Jana Nepomuc-
kého. Stavba byla zahdjena v roce 1719 a v roce 1722 byl vysvécen a stal se tak prvni velkou
svatyni zasvécenou tomuto svétci. Kostel je vystavény na pudorysu ve tvaru péticipé hvézdy.
Aredl je pfistupny péti vchody, v chrdmu se nachdzi pét kapli s péti oltafi. Kostel je obklopen
ambity ve tvaru deseticipé hvézdy, skytajicimi poutnikiim ochranu pted nepfiizni pocasi.
Nejen samotny kostel, ale i tento prstenec ambitl svym architektonickym feSenim jasné do-
klada Santiniho obrovskou architektonickou a tvir¢i potenci. Stavba se vymyka béZnym do-
bovym uméleckym normam a predstavam.

Dile jsme navitivili ve Zdéru byvaly cisterciacky klaster — nyn&jsi zamek, ktery je rovngz
spojeny s vyjime¢nym architektem Janem BlaZejem Santini-Aichelem. Vstoupili jsme do
osobniho sidla opata — prelatury, kde muzeme obdivovat rozsdhlou néstropni malbu
z 18. stoleti, kterd dosud nemusela byt restaurovana, navstivili jsme baziliku minor Nane-
bevzeti Panny Marie a sv. Mikul4se s druhou nejdel$i chramovou lodi na Moravé a nahlédli
jsme do studniéni kaple. Jiri Kulik

V tomto obdobi oslavili Zivotni jubileum tito ¢lenové spolku:
70 let Eva Ptackova 30. 5. a Ing. Roman Smida 7. 6.
85 let Ing. Vladimir Vaclavek 12. 7. a Olga Zemanova 21. 7.

Ve véku 90 let zemfiela v nedéli 14. 6. Ing. Blanka Vilhelmova.



Tatara most (Tatara Ohashi) na dalnici Nishiseto pobliz Hirosimy s celkovou délkou premosténi 1480 m (délka stredniho pole ¢ini 890 m) patri mezi
architektonicky nejzdarilejsi zavésena premosténi v Japonsku. V pricném fezu premosténi jsou Ctyri dalnicni pruhy a dva pruhy pro pési a cyklisty. Stavba
mostu trvala 6 let.

To byla dovolena - 20190 JAPONSKO moderni / 1

Ivan Pomykacek (foto autor)

To, kvili éemu jsem hlavné Japonsko navstivil, co bylo hnacim motorem mého zaujeti pro cestu, predéilo nebo minimalné naplnilo moje o¢ekavani.
Dopravni stavby jsou skute¢né reSeny velkoryse, a to i presto, Ze se jim ¢asto nedostava prostoru s ohledem na historickou zastavénost uzemi danou
omezenymi podminkami husté zalidnéné ostrovni zemé. Komunikace (silnicni i zelezni€ni) jsou v urbanizované, casto také morfologicky velmi clenité
krajiné a mezi ostrovy japonského souostrovi vedeny prevazné vysoko nad terénem na umélych stavbach, tedy po mostnich konstrukcich véemoznych
konstrukci i tvaru a je jedno, jestli jsou postaveny z oceli ¢i betonu nebo kombinaci obojiho.

Zvoleny typ premosténi i stavebni material je vybiran zejména s ohledem na rozmér a charakter prekazky, kterou pomahaji dopravnim tepnam preko-
navat. Ne zcela zanedbatelné je pro navrh téchto inzenyrskych dél i jejich estetické ztvarnéni (architektura); rovnéz se dba na jejich zaclenéni do uzemi
i evokaci charakteristiky dané lokality.

Most Omi Otori je prikladem mého tvrzeni — vztahu konstrukce premosténi k mistni lokalité a pokroku
mostniho stavitelstvi. Je to druh mostu s pevnymi lany, ktery se konstrukcné nazyva extradosovany.
Atypicke ztvarnéni pilite vyuziva kabel, ktery podpira nosniky, a ktery je nataZzen z prodlouzeni pilite
(sloupu) zvaného hlavni véz. Zabarveni betonu pfipomina barvu pudy z okoli premosténi. Most Omi
Otori se nachazi na dalnici Daini Meishin na cesté z Koga do Kusatsu, tésné pred tunelem Kanat-

suyama.




Naprostym unikatem je samozrejmé most AkaSi-Kaikjo, tidajné dosud nej-
delSi most této konstrukce na svété. Visuty most spojuje mésta Kébe na os-
trové Honsu a AwadZi na stejnojmenném ostrové. Je postaven na Sestiproudé
dalnici Kébe-AwadZi-Naruto. Plivodné méla byt soucasti mostniho prdrezu
v jeho dolni ¢asti také Zeleznicni trat. Od toho bylo nakonec upusténo.
Stavba mostu zacala v roce 1988, otevren byl 5. dubna 1998, celkova délka
premosténi ¢ini neuvéritelnych 3911 m, rozpéti hlavniho pole pak 1991 m. Tak
jako u vétsiny vyznamnych mostl v Japonsku i zde je jakési muzeum nebo
mozZna spise navstévnické centrum, kde najdete velmi popularnim zptisobem
znazornéné postupy vystavby jednotlivych mostd. Tam zjistite, Ze princip vy-
stavby je vlastné velmi jednoduchy. S tim se da do jisté miry i souhlasit, az na
ty gigantické rozméry konstrukci, pouZivané obfi mechanizmy a lokalni prirodni
podminky (rozbourené more, vysoce seismicka oblast, hrozici tajfuny) pro vy-
stavbu jednotlivych konstrukci.

Jen pro doplnéni: naklady na stavbu mostu AkaSi-Kaikjé Cinily 9,7 miliardy
dolart (tj. cca 210 mid. K¢, tedy priblizné naklady VRT Praha—Brno) a je na-
vrZen tak, aby odolal vétru o rychlosti 285 kilometr( v hodiné a zemétreseni
o stupni 8,5 Richterovy stupnice.
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Neuvsfitelné mnoZstvi téchto objektd se nachazi na trech dalniénich propojenich mezi ostrovy Honsu a Sikoku. Na téchto spojnicich budovanych v &a-
sové posloupnosti je také mozno vysledovat postupny vyvoj a pokrok v mostnim inzenyrstvi v poslednich desetiletich. Viditelné to je predevsim na Sifce
prekazky, kterou prekonavaji — tedy na rozhodujicim rozpéti mostni konstrukce. Neobvyklé rovnéz je, Ze pres fadu premosténi jsou vedeny turistické cy-
klotrasy doplnéné moznostmi ubytovani, coz je hojné vyuzivano zejména zahrani¢nimi turisty pfi poznavani kras Japonska.

Dalniéni ocelovy prihradovy most v Osace - Minato Bridge
Jedna se o unikatni ocelovou prihradovou konstrukci s horni dvojpodlazni mostovkou z vysokopevnostni
oceli (ta byla pouzita z diivodu snizeni dimenzi jednotlivych prvku a tim i celkové hmotnosti mostu) spojujici
dva brehy ésackého pristavu.

Celkova délka premosténi ¢ini 983 m (235 + 510 + 235 m), maximalni svétla vyska pod mostem ¢ini 51 m.
Konstrukcni zajimavosti je konzolovité reSeni krajnich poli, jejich délka je treti nejvetsi na svété. Horni deska
mostovky slouZi pro provoz trasy dalnice ¢.16 (Osakako Line), spodni deska pak pro trasu ¢.5 (Bayshore
Line).

Yokohama Bay Bridge

Nocni pohled na premosténi tvorené zavésenou mostni konstrukci pres morskou uzinu spojujici aglome-
race hlavniho mésta Tokia a nedaleké Jokohamy. Jde o most z roku 1989 s celkovou délkou premosténi
860 metrd. Jeho nejvétsi otvor pod mostem prekonava siti 460 metrd pomoci desky zavésené na dva
pilite. Zajimavosti je rovnéz umisténi vyhlidkové restaurace pod mostnim pilifem, dnes vSak bohuzel jiz
nenavstévované.
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Shinkansen vyjizdi z Zelezni¢ni stanice Tokio hlavni nadraZzi.

Vpravo: Tak to je on, Shinkansen, ve své eleganci a nadhere; jedna se o nejnovéjSi model toho celosvétové znamého japonského prostredku hromadné
dopravy. Timto krasavcem jsme se dopravovali mezi mésty HiroSimou a Kjétem a zrovna se chysta k odjezdu z HiroSimy.

Nadrazi a jejich okoli

Japonsko je povéstné i svoji zelezniéni do-
pravou, kdy vlaky opravdu jezdi naprosto na ¢as
v pravidelném taktu, a to plati jak pro dalkovou,
tak priméstskou dopravu. Pochopitelné nezapo-
menutelnym zazitkem je i jizda kralem japon-
skych vlakt tedy rychlovlakem Shinkansen,
ktery dokaze v mistnich podminkach dosahnout
jizdni rychlosti s cestujicimi az 350 km/h.

Kjoto

Nadrazni hala vypravni budovy Zeleznicni sta-
nice v Kjotu (udajné nejvétsi budova osobniho
nadraZi na svété) v sobé skryva nejenom prostory
pro spravce Zeleznice, ale také obchodni dum
a zeleznicni muzeum. Patnactipatrova struktura
kompletné zrekonstruované stanice dosahuje
vysky 70 m a od vychodniho konce k zapadnimu
meéri uctyhodnych 470 m, pricemz pokryva
obrovskou plochu 238.000 m2

Na strese tohoto objektu (vice jak 70 m nad urovni okoli) je
i zahrada pro odpocinek (mozna inspirace pro prestreseni
Zelezniéni stanice Masarykovo nadraZi ve stylu ,prosté to
jde, kdyZ se chce®).
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K vidéni jsou vSak rovnéz takova malebna nadraZicka (stanice Shimoyoshida) slou-
Zici predevsim lokalni a rekreacni dopravé, jako je tato stanice pobliz hory Fudzi. | zde
je nadrazicko vzorné upraveno a uklizeno.

RovnéZ Zelezniéni stanice Nagoja i jeji okolf
Jje obstavéno vyskovymi budovami pro admi-
nistrativni, ubytovaci a dalSi vyuZiti.
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Pohled do nadrazni haly Zelezniéni stanice Osaky je vskutku impozantni. Nékolik de-
sitek metrti vysoka nékolikapodlazni budova vystavéna nad kolejistém skryva ve svych
Utrobdch veskeré zdazemi jak pro cestujici (obcerstveni spolecné s obchodnim prileZi-
tostmi), tak pro obsluzny personal (zazemi pro osadky viaki stejné jako ridici personal
Zelezniéni stanice).

Pristé dokonceni: JAPONSKO moderni/ 2
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