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formu. Děkujeme zpětně všem řečníkům, že nám 
pomohli svou přítomností a odbornými předná-
škami tuto akci uskutečnit. Byl to ročník mo-
derní, interaktivní, plný moderních technologií 
i poutavé grafiky. Přesto se těšíme, že další se-
tkání v roce 2023 se snad uskuteční už opět 
v tradiční podobě, to znamená bez jakýchkoliv 
omezení a pěkně osobně. 

 
Obchodní a výrobní oblast 
Tradičními partnery zůstávají přirozeně ti nej-

významnější státní investoři, kteří mají mimo jiné 
na starost přípravu největších infrastrukturních 
projektů – Správa železnic a Ředitelství silnic 
a dálnic ČR. Mezi další významné partnery patří 
například Krajské úřady a jejich podřízené orga-
nizace, Dopravní podnik hl. m. Prahy, Ředitelství 
vodních cest ČR, Technická správa komunikací 
hl. m. Prahy, Hlavní město Praha, Statutární 
město Plzeň a další.  

Spolupráce probíhala i mezi ostatními společ-
nostmi s obdobným zaměřením na trhu, a to jak 
sesterskými a dceřinými, tak i ostatními mimo 
skupinu SUDOP GROUP. Významná byla i již tra-
diční spolupráce s dodavatelskými firmami – 
např. AŽD Praha, Kontron Transportation, ELEK-
TRIZACE ŽELEZNIC Praha, EUROVIA CS, Met-
rostav, Chládek & Tintěra, či Swietelsky Rail CZ, 
STRABAG Rail. 

 
Získané a zpracovávané zakázky 
Železniční stavby 
Z celkového počtu získaných zakázek v loň-

ském roce v segmentu železničních a kolejových 
staveb jmenujme alespoň ty nejvýznamnější:  

Aktualizace DÚR Novostavba trati Praha-Smí-
chov – Beroun; Rekonstrukce ŽST Most; Rekon-
strukce traťového úseku Chomutov (mimo) - 
Kadaň-Prunéřov (včetně); ETCS + DOZ Votice – 
České Budějovice, Modernizace trati Plzeň – Do-
mažlice - st. hranice SRN, 1. stavba, nová trať 
Plzeň (mimo) – Stod (včetně); Rekonstrukce žst. 
Nová Paka pro DOZ;. Rekonstrukce žst. Děčín 
východ dolní nádraží; Modernizace železničního 
uzlu Česká Třebová; Rekonstrukce spádovištního 
zařízení v ŽST České Budějovice; Modernizace 
ŽST Praha Krč. 

 Dále studie proveditelnosti a záměru projektu: 
RS 5 VRT Praha – Hradec Králové – Wrocław“; 
Aktualizace studie proveditelnosti Modernizace 
trati České Budějovice – Plzeň; Prověření zvýšení 
rychlosti na 200 km/h pro projekt Modernizace 
traťového úseku Chlumec nad Cidlinou (mimo) – 
Hradec Králové (mimo); Studie proveditelnosti 
zajištění provozu vlaků o délce 740 m; Pardubice 
– Havlíčkův Brod/Svitavy;  

Pokračovali jsme ve zpracování projektových 
dokumentací u těchto „strategických“ zakázek: 
RS1 VRT Běchovice – Poříčany; Modernizace 
a dostavba ŽST Praha Masarykovo nádraží;  
Optimalizace trati Černošice (včetně) – Odb.  
Berounka (mimo); Rekonstrukce ŽST Praha-Smí-
chov; Zdvoukolejnění trati Branický most – Praha 
Krč – Spořilov; Terminál Smíchovské nádraží; 
Modernizace trati Nemanice I – Ševětín.  

SUDOP PRAHA navázal na projekty tramvajo-
vých tratí, kdy zpracováváme ať už koncepčně: 
Technicko-ekonomická studie rozšíření tramva-
jové trati na území statutárního města Mostu; 
Projektová dokumentace Tramvajová trať Komo-
řany – studie, nebo v podrobnějším stupni doku-
mentace: Projektová dokumentace – Tramvajová 
trať Olšanská – Habrová; Oprava tramvajové trati 

Plaská ul. v Plzni nebo zajišťujeme AD nad vypro-
jektovanou stavbou Tramvajová trať Plaská. 

 
Silniční stavby 
V roce 2021 jsme získali potřebné množství za-

kázek v oblasti silničního projektování. Z nejvý-
znamnějších úspěchů jmenujme zakázky 
v různých stupních projektové přípravy, například: 
I/27 Klatovy – přeložka; 1. stavba - RDS; I/16 Měl-
nické Vtelno, obchvat - zpracování DUSP, IČ pro 
DUSP, VD-ZDS, AD; D35 Hořice – Sadová - VD-
ZDS + TP + AD; I/20 Losiná - obchvat - DSP + IČ 
k SP vč. MAJ, DO stavba 515 - zkapacitněni, ZP, 
DUSP/lČ, D3 odpočívka Soběslav vlevo 
a vpravo km 98,5 – DUSP, IČ k sloučenému řízení 
včetně MP, TP. V rámci konsorcií jsme se ocitli 
i dále od Prahy a podílíme se větší či menší 
měrou na zpracování projektů D35 Staré Město – 
Mohelnice, DSP, IČ; I/53 Lechovice – Pohořelice, 
VD-ZDS/AD/TP; I/55 Břeclav, obchvat – DÚSP, 
IČ-SP; D1 Odpočívka Vyškov, vpravo – DUSP 
včetně IČ, VD-ZDS, AD; I/46 Šternberk – obchvat, 
DUSP+IČ. Z provozních akcí jmenujme například 
PD – D11 oprava vozovky v km 76,4-88,3 P+L 
a oprava D35 v km 126-129 P+L; I/9 Želízy – hra-
nice kraje oprava komunikace a odvodnění – DSP, 
ZDS, IČ, AD, pro jihočeský kraj jsme získali II/198 
Tachov – obchvat 

Naplno v roce 2021 probíhala příprava staveb 
D11 Jaroměř–Trutnov; I/20 Plzeň Jateční – Na 
Roudné a I/20 Plzeň Jasmínová – Jateční. I/9 Du-
bice – Dolní Libchava (Sosnová – II/262), II/610 
Kosmonosy, obchvat – III. etapa, Přeložka silnice 
II/180 Kyšice–Chrást, D6 Žalmanov–Knínice. 

 
Pozemní stavby 
Mezi strategické stavby pro celou firmu stejně 

jako pro obor pozemního stavitelství v ní patří za-
kázka pro MHMP Terminál Smíchovské nádraží. 
Nad rámec tohoto projektu zajišťujeme například 
akce Rekonstrukce výpravní budovy v žst. Praha-
Smíchov, dokumentace pro územní řízení; Re-
konstrukce výpravní budovy v žst. Pardubice –  
2. etapa (hala, křídla); Areál HZS Ústí nad Labem; 
Zpracování projektové dokumentace pro sta-
vební povolení a zajištění autorského  dozoru 
stavby Rekonstrukce budovy zast.  Praha-Velká 
Chuchle a Studie rekonstrukce fasády a střechy 
výpravní budovy v ŽST  Praha-Radotín, Optima-
lizace trati Praha Smíchov (mimo) – Černošice 
(mimo) atp. Zajímavými zakázkami jsou beze-
sporu akce jako Zpracování návrhu stavby pro-
jektové  dokumentace pro provádění stavby 
a autorského dozoru projektanta při realizaci 
stavby "Komplexní rekonstrukce zastropení nové 
odbavovací haly ŽST Praha hl. n." – 1. etapa 
nebo Výběr projektanta pro akci Sanace a hydro-
izolace stropní desky stanice metra Smíchovské 
nádraží. 

 
Technické dozory, BOZP, claim manage-

ment a administrace ZBV (změny během  
výstavby) 

Rok 2021 byl pro tuto činnost reprezento-
vanou především střediskem 210 rokem po-
sledním. Stávající kapacity byl začleněny do 
dceřiné společnosti KOMOVIA. Na tomto místě 
nezbývá než za dosavadní činnost všem přísluš-
níkům jmenovaného střediska poděkovat a po-
přát jim mnoho úspěchů na novém pracovišti, 
kde budou i nadále pokračovat i na svých dosa-
vadních projektech neb ty tam odejdou spolu 
s nimi.  

Vážené kolegyně, vážení kolegové, sudopáci, 
partneři… 

Ve chvíli, kdy čtete řádky této SUDOP revue, 
máme za sebou již první týdny roku 2022. Je tra-
dicí, že se v této době naposledy obracíme 
a hodnotíme uplynulých 365 dní. 

Asi se shodneme na tom, že rok, který máme 
za sebou, byl opravdu těžký. Proběhlo několik 
dalších virových vln, plány mnoha akcí se opa-
kovaně měnily a práce samotné bylo až nad 
hlavu. Naštěstí i bohužel. Ta pozitivní stránka 
věci byla, že nám dostatek práce umožnil pře-
konat složité covidové období. Nemuseli jsme se 
zabývat úplně existenčními otázkami, jako řada 
menších firem, které se s tím vším musí prát již 
druhým rokem po sobě. Pro SUDOP se rok 2021 
čistě ekonomicky zapíše mezi ty nejúspěšnější 
v historii společnosti. 

Je ale potřeba férově přiznat, že to mělo i svá 
negativa. A to nezanedbatelná. Rozpracovaných 
zakázek jsme měli opravdu velké množství a vět-
šina z nich ještě prošla mnoha změnami a úpra-
vami v průběhu zpracování dokumentace. Práce 
jsme měli tolik, že jsme ji v mnoha případech od-
mítali. Termíny zakázek jsme zvládali s vypětím 
všech sil a za cenu mnoha hodin nad rámec pra-
covní doby. Zpětně a objektivně viděno, více 
toho už s našimi stávajícími kapacitami opravdu 
zvládnout ani nešlo. I to je otázka, kterou se bu-
deme muset v roce 2022 velmi intenzivně za-
bývat. A těch složitých témat nás čeká 
bezpochyby k zamyšlení mnohem více. 

Již teď máme nasmlouvaných dost zakázek 
i pro velkou část roku 2022. Máme tak možnost 
být trochu vybíraví v soutěžích o další zakázky 
a soustředit se pouze na opravdu zajímavou 
práci. 

Můžeme však očekávat větší tlak na trhu za-
kázek, protože nová politická vláda již avizovala 
úsporná opatření. Nakolik se dotknou resortu 
dopravy, a tedy i nás, je zatím velkou neznámou. 
Pravdou ale je, že již teď se setkáváme u někte-
rých staveb s argumentem, že jejich realizace 
bude minimálně odložena v čase. Poslední vyjá-
dření ministra Kupky však dávají naději, že by to 
nemělo být žádné velké drama. 

Pokud se bavíme o úspěších a zajímavých 
projektech, pak není možné nezmínit ocenění, 
které získala například modernizace uzlu Pardu-
bice, kterou ocenila SŽ titulem Železniční stavba 
roku 2021 v oblasti projektové přípravy. Cenu 
dopravní stavby roku 2020 převzaly projekty BIM 
model Ejpovické tunely a oceněn byl v kategorii 
železniční stavby i náš projekt žst. Letohrad. 
Znovu se tak prokazuje, že umíme dělat věci 
opravdu kvalitně a na špičkové úrovni. 

Aby to ale nebyla jen propagační řeč o tom, 
co se vše povedlo, je třeba zmínit i to, co se  
nepovedlo. Nepodařilo se například uspořádat 
naši tradiční podzimní konferenci Železnice. 
Vzhledem k přísným opatřením a vrcholící vlně 
nákazy jsme se rozhodli ji v původním termínu 
nepořádat a posunout ji na rok 2022. Zda se 
uskuteční ještě teď na jaře nebo zda ji ne-
cháme až na tradiční podzimní termín, rozhod-
neme v následujících dnech na základě 
aktuálního vývoje a uvolňování pravidel pro 
podobné akce.  

Konferenci Mosty jsme se naopak rozhodli 
v lednu 2022 uskutečnit. 26. ročník byl nakonec 
mimořádný stejně jako doba, v které jsme ho po-
řádali. Kvůli situaci, s níž se pereme již druhým 
rokem, jsme tentokrát zvolili on-line hybridní 

SUDOP PRAHA a.s. v roce 2021 – zpráva o stavu společnosti 
Ing. Tomáš Slavíček, generální ředitel a předseda představenstva  



Ze zakázek, na kterých se středisko 210 po-
dílelo jmenujme například: Výkon činnosti a za-
jištění funkce podpory technického dozoru 
stavebníka v rámci realizace stavby "Optimali-
zace traťového úseku Děčín východ (mimo) – 
Děčín-Prostřední Žleb (mimo)"; Výkon činnosti 
a zajištění funkce podpory technického dozoru 
stavebníka v rámci přípravy a realizace stavby: 
"GSM-R Ústí nad Labem – Chomutov" nebo 
Výkon činnosti a zajištění funkce podpory tech-
nického dozoru stavebníka v rámci realizace 
stavby "Zvýšení trakčního výkonu TNS Bala-
benka".  

Ze silničních staveb jmenujme akce drobněj-
šího charakteru jako například II/503 Nymburk, 
most ev.č. 503-001 přes ČD – TDI a BOZP; II/339 
Červené Janovice – Štipoklasy, TDI + BOZP 
nebo II/336 Buda – Čejtice TDI + BOZP. Zají-
mavou stavbou je bezesporu Oprava nosné kon-
strukce nad vestibulem metra Budějovická – TDI 
+koordinátor BOZP nebo pokračující práce na 
Václavském náměstí. Nástupnická společnost 
KOMOVIA bude realizovat společně ve sdružení 
akci IČ Výstavba nové vozovny Hloubětín II., III., 
IV. Etapa. Zajímavostí je realizace TDI a BOZP na 
tramvajové trati, konkrétně Tramvajová trať Li-
berec – Jablonec nad Nisou – rekonstrukce. 

Ať už středisko 210, nebo dceřiné společnosti 
KOMOVIA a IPSUM CZ pracovaly na technic-
kých dozorech na akcích I/35 Opatovice – Časy 
a I/35 Časy – Ostrov, dokončily Modernizaci D1 
úsek 2 a D6 Nové Strašecí – Řevničov. Tyto firmy 
se účastní jako členové sdružení rámcových 
smluv, zadávaných ŘSD ČR a mají tedy možnost 
ucházet se o další práci na nejvýznamnějších in-
frastrukturních stavbách i v budoucnu. 

 
Geotechnika, geodezie, inženýrská činnost 
Naši kolegové z geotechniky se tradičně po-

díleli nejen na nepřeberném množství zakázek 
pro jednotlivá základní střediska SUDOPU, ale 
i v rámci celé skupiny SUDOP GROUP pro 
stavby Správy železnic. Krom toho jsme získali 
jako samostatné zakázky v této oblasti prů-
zkumy i pro tyto stavby: Smíchov City – Jih; D4 
modernizace MÚK Zbraslav jih – MÚK Řitka – 
podrobný geotechnický průzkum; D35 Džbánov 
– Litomyšl; I/22 Horažďovice – obchvat – před-
běžný GTP nebo D55 5501 Olomouc – Kokory, 
doplňující GTP; Doplňkový GTP stavby D3 SSÚD 
Kaplice; 971 – I/45 Krnov –hraniční přechod, po-
drobný GTP nebo I/44 Mohelnice – Vlachov, po-
drobný GTP. Nad rámec realizovaných 
průzkumných prací se středisko podílelo také na 
zhotovení projektů průzkumů a odborné tech-
nické pomoci, případně dohledu nad vrtnými 
pracemi – zmiňme například akce Zpracování 
„D35 Sadová – Plotiště – doplňkový GTP – výkon 
OTP;  I/24 Lomnice nad Lužnicí, obchvat – reali-
zace předběžného GTP – činnost OPT; Výkon 
odborné technické pomoci stavby „I/20 Vodňany 
– Nová Hospoda, uspořádání 2+1 – OTP (po-
drobný GTP) nebo D35 Janov – Opatovec, do-
plňkový GTP, odborný dohled. 

Obdobně pracovali kolegové ze střediska in-
ženýringu a geodezie nasazením na mnoha pro-
jektech velkých infrastrukturálních staveb kolegů 
z ostatních středisek SUDOP PRAHA, ale i ostat-
ních firem ze skupiny SUDOP GROUP. Středisko 
se významně a s nasazením jemu vlastním vždy 
podílí na metodickém směrování činností SU-
DOPu nejen v oblasti geodezie, ale i v procesu 
legislativním, digitalizačním a personálním. 

 
Životní prostředí 
Kolegyně a kolegové, od roku 2020 sdružení 

do samostatného střediska 211, participovali na 
mnoha zajímavých úkolech nejen jako tradiční 

dodavatel skupiny SUDOP GROUP, ale i na na-
šich mateřských zakázkách. Rovněž oni měli na 
starost řadu samostatných smluv, například I/11 
Severní tangenta Hradec Králové – změny  
záměru – zpracování dokumentace EIA; D52  
Pohořelice – st. hranice ČR/Rakousko + SSUD 
Pohořelice, EIA a TP objednateli; I/18 Příbram – 
JVO – 2. část – vypracování podkladů pro 
 prodloužení stanoviska EIA; D11 1108 Jaroměř 
– Trutnov, prodloužení EIA a další.  

 
BIM 
Již plně využíváme kapacitu v roce 2019  

otevřeného školicího střediska tzv. Bentley aka-
demie – Bentley Digital Advancement Aca-
demy. Tyto prostory slouží pro vzdělávání 
interních pracovníků, ale také externích spolu-
pracovníků z řad investorů a dodavatelů staveb-
ních prací jako nový způsob společné práce 
v očekávané digitalizaci stavebnictví (Staveb-
nictví 4.0), tj. v procesu BIM a 3D projektování, 
ale také ve využívaní a používaní společného da-
tového prostředí při přípravě, realizaci a následné 
správě staveb. Pro naše zaměstnance byl ote-
vřen samostatný portál (vzdělávací program) tak-
zvaný „e-learning“ pro povinné i nepovinné 
doplňování softwarových znalosti jednotlivými 
zaměstnanci.  

Rovněž pokračujeme ve zpracování 3D pro-
jektových dokumentů sloužících jako podklad 
pro BIM a další digitalizace v českém staveb-
nictví. V loňském roce se jednalo zejména o tyto 
projekty v různých fázích přípravy a realizace 
staveb: Rekonstrukce a dostavba ŽST Masary-
kovo nádraží; D6 SSÚD Lubenec; II/180 Kyšice 
– Chrást; I/9 Dubice Dolní Libchava; Výstavba 
lávky v ŽST Praha-Smíchov; Terminál Smí-
chovské nádraží, Zpracování projektové doku-
mentace na stavbu "Modernizace silnice II/305 
Skuteč – Štěpánov" metodou BIM, AD a další. 
Snažíme se podporovat i investorskou obec, kdy 
vytváříme například zakázky typu Podpora tech-
nické specifikace zadávací dokumentace pro 
výběr společného datového prostředí (CDE) 
s ohledem na potřeby SŽ nebo Integrace dato-
vých modelů provozních systémů tunelových 
staveb. 

 
Jakost a bezpečnost 
Naše společnost je držitelem certifikátu sy-

stému managementu jakosti dle ČSN EN ISO 
9001:2016, environmentálního managementu 
dle ČSN EN ISO 14001:2016, managementu 
bezpečnosti a ochrany zdraví při práci dle ČSN 
ISO 45001:2018 a managementu bezpečnosti 
informací (ISIMS) dle ČSN ISO/IEC 27001:2017. 

V roce 2020 byly výše uvedené certifikáty ob-
hájeny prostřednictvím velkého certifikačního au-
ditu firmou TÜV SÜD, světově uznávanou 
společností v oblasti poskytování nezávislého 
ověřování a certifikace firem s výrokem opět bez 
závad. 

V roce 2020 jsme jako každoročně provedli 
kontrolu Compliance programu, jehož obsah 
a nastavení je pro zaměstnance povinné a za-
bezpečuje, že chování všech zaměstnanců 
a společnosti v obchodních i dalších souvisejí-
cích vztazích je v plném souladu se všemi etic-
kými a právními pravidly hospodářské soutěže, 
finanční a daňové integrity, ochrany životního 
prostředí a zaměstnaneckých vztahů včetně za-
jištění rovných příležitostí.  Výše uvedená opa-
tření byla znovu aktualizována na právní stav 
platný v roce 2020 v souladu s novelizací vnitř-
ních norem a příslušných zákonných ustanovení.  

V souladu s výše uvedeným došlo v naší spo-
lečnosti k opětovnému proškolování zaměst-
nanců s nastavením Compliance systému 

a s problematikou GDPR. Compliance program 
je dlouholetou nedílnou součástí naší firemní 
podnikatelské kultury a slouží nejen jako obrana 
proti trestní odpovědnosti společnosti, ale také 
přispívá rozvoji společnosti ve formě etických 
kodexů chování společnosti v podnikatelském 
prostředí. 

 
Personální oblast a sociální politika 
Ve společnosti bylo ke konci roku 2021 za-

městnáno 290 zaměstnanců, a to na pracoviš-
tích v Praze, Hradci Králové a Plzni. Z výše 
uvedeného počtu zaměstnanců pracuje na za-
kázkách společnosti 251 projektantů, ze kterých 
drtivá většina vlastní osvědčení autorizovaného 
inženýra ČKAIT, autorizovaného architekta nebo 
autorizovaného technika, případně jiná technická 
osvědčení, a to nejen v oblasti českých, ale i slo-
venských, polských a lotyšských autorizací. 

V rámci své personální politiky společnost 
v roce 2021 zabezpečovala pro zaměstnance 
během koronavirové situace vzdělávání v oblasti 
využívání softwarových řešení projekčních prací 
a využívání nových technologických platforem 
v rámci geodézie formou on-line seminářů.  
Pro zvyšování komunikačních dovedností a mož-
nosti uplatnění společnosti na zahraničních tr-
zích byla prováděna jako každý rok výuka cizích 
jazyků, a to distanční formou. Pro zvýšení a zlep-
šení kvalifikace a manažerských schopností za-
městnanců společnost pořádala soft skills kurzy 
s akreditovanými kouči pro klíčové zaměst-
nance. 

V roce 2021 bylo v oblasti personální politiky 
pokračováno ve „Stipendijním programu SUDOP 
PRAHA a.s.“ pro absolventy bakalářského a ma-
gisterského stupně technických vysokých škol 
nejen z České republiky. Společnost v roce 2021 
pokračovala v činnosti v Průmyslové radě VÚT 
Brno. Zároveň společnost uzavřela mnoho part-
nerských smluv s technickými vysokými školami 
a jejich technickými a technologickými fakultami. 

Ve společnosti je zaměstnáno na asistent-
ských místech průběžně cca 30 studentů přede-
vším z ČVUT. 

Působí zde odborová organizace „OSUD“ se 
kterou společnost uzavírá Kolektivní smlouvu na 
příslušný kalendářní rok. 

 
Co nás čeká v roce 2022 
Ale zpět do roku 2022 a k tomu, co nás čeká 

a co plánujeme. Chceme se hodně věnovat sami 
sobě. O potřebném zklidnění a uvolnění v práci 
jsem již psal. Budeme chtít zlepšovat ale i sa-
motné naše pracovní prostředí. Prostě si nějak 
zpříjemnit naši každodenní práci. Věřím, že řadou 
drobností, které jsou připravovány nebo již i rea-
lizovány se nám postupně podaří dělat si naši 
práci zase o kousek zajímavější, jednodušší 
a komfortnější.  

Tou druhou částí těchto změn bude oblast 
personalistiky. Kromě většího důrazu na nábor 
a práci se stávajícími zaměstnanci, to bude třeba 
i rozšíření výhod pro stávající sudopáky. Objeví 
se tak třeba nové speciální bonusové karty. 

Děkuji Vám za všechno to, co jste letos se  
SUDOPEM prožili a co jste pro něj udělali. Bylo 
to složité období a leckdy jsme u toho skřípali 
zuby. Já osobně proto doufám, že tento rok 
bude zase už o něco lehčí, veselejší a normál-
nější. Že dojde k potřebnému zklidnění a ná-
vratu do standardu. A to nejen v samotném 
SUDOPU, ale i v celé společnosti, která je již 
z unavena a podrážděna situacemi z posled-
ních dvou let. 

Ať se Vám daří nejen pracovně, ale především 
ve Vašich osobních životech. Ať jste zdraví 
a šťastní Vy i Vaši nejbližší.

3 SUDOP REVUE 1/22
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Sudopská „19“ v Jizerských horách

Převod části závodu SUDOP PRAHA

Mgr. Martin Kupka – nový ministr dopravy 
 
Martin Kupka se narodil v Jilemnici, kde vystudoval gymnázium. Ve studiu pokračoval na Fakultě sociálních 

věd Univerzity Karlovy v oboru žurnalistiky a masové komunikace. Už při studiích působil jako redaktor a mo-
derátor Českého rozhlasu 3 – stanice Vltava. V letech 2000 až 2002 pracoval jako mluvčí Hlavního města Prahy. 

 
Po roční přestávce v privátní sféře se do veřejné správy vrátil jako mluvčí Středočeského kraje, kde byl  

odpovědný jak za komunikaci s veřejností, tak za prezentaci regionu v oblasti cestovního ruchu. V roce 2009 
působil v roli mluvčího a ředitele Odboru komunikace Ministerstva dopravy. Jako ředitel mediální sekce a mluvčí 
ODS se podílel na parlamentní kampani v roce 2010. Zapojil se i do všech následujících kampaní. 

 
V červnu 2010 se stal mluvčím Vlády ČR. Po vítězství ODS v komunálních volbách v roce 2010 se ujal role 

starosty v obci Líbeznice. Mandát obhájil i ve volbách v letech 2014 a 2018. Po úspěchu v krajských volbách 
v roce 2016 působil rok v Radě Středočeského kraje. Na starost měl oblast zdravotnictví. V roce 2020 se do 
Rady Středočeského kraje vrátil v roli statutárního náměstka hejtmanky pro silniční dopravu. Na podzim 2017 
byl zvolen poslancem Parlamentu ČR. Mandát obhájil i ve volbách v roce 2021. 

 
V lednu 2014 byl delegáty 24. kongresu ODS zvolen místopředsedou strany, tuto funkci obhájil i na 25., 26. 

a 27. kongresu v letech 2016, 2018 a 2020. 
 
Martin Kupka je ženatý a má dvě děti. Mluví anglicky, jeho velkými zálibami jsou knížky, hudba a turistika.

A my v SUDOPU PRAHA budeme jen tiše doufat, že pod jeho vedením ministerstva nebudeme ještě další roky čekat na schválení studie VRT, kterou 
jsme odevzdali v prosinci 2020.

Ke dni 1. 1. 2022 převedla společnost SUDOP PRAHA a.s., část svého závodu – Středisko technických dozorů č. 210 – na společnost KOMOVIA s.r.o., 
IČ 043 63 795, se sídlem Praha 3, Olšanská 1a/2643, PSČ 130 00.  

V rámci naší již tradiční spolupráce s Jizerskou magistrálou jsme se i pro letošní zimu stali hrdým 
partnerem této organizace. Společně jsme pro nás všechny připravili novinku v podobě speciálního 
značeného sudopského okruhu pro běžkaře. Měří téměř 20 km a jeho značky nás povedou po krásné 
trase Mariánská hora – Mariánsko-horské boudy – Protržená přehrada – Kasárenská – Knajpa – Pa-
řízkův kříž – Mariánsko-horské boudy – Mariánská hora. Tak sportu zdar a trefte dobře mázu!  

Když na trase aktuálně potkáte usměvavého chlapa, dost možná to 
bude generální ředitel SUDOPU, který se vydává trasu pravidelně kon-
trolovat. „Mám ohromnou radost, že můžeme lyžařům a Jizerským horám 
pomáhat,“ řekl Tomáš Slavíček (na fotu vpravo) při podpisu smlouvy. 
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Ing. Petr Lapáček – 70 let

Soutěž o projekt roku 2021 
Vloni jsem se domníval, že 12. ročník soutěže (pro rok 2021) již nebude probíhat v prostředí epidemické nemoci označované jako COVID-19. Bohužel 

opak je pravdou, ale naši kolegové už se s ní asi naučili žít, neb počet nominací byl opravdu velmi početný. Celkem jich bylo 37, z toho více jak polovinu 
podali kolegové ze střediska 208, což je po jejich loňské odmlce pozitivní. Stejně tak hlasujících bylo letos zase o něco více, celkem 142, což se blíží 
k polovině zaměstnanců pracujících u SP+SEU. 

 
K vlastním výsledkům: 
Nejvíce hlasů (37/142) získal projekt, který jsme připravovali na středisku 208 jako subdodávku pro kolegy z Metroprojektu  

Modernizace trati Praha-Bubny – Praha-Výstaviště (nominaci za středisko 208 podal Ing. Karel Košař).  
Druhé místo (26/142) letos obsadil projekt 
Terminál Smíchovské nádraží, jehož investorem je MHMP, který měli na starosti kolegové ze střediska 206 (HIP Ing. Martin Nápravník). Tento 

projekt patří do celého vějíře vzájemně provázaných investic různých investorů, který v lokalitě železniční stanice Praha-Smíchov vzniká, přičemž do-
minantní část z nich vzniká „na prknech“ SUDOPU PRAHA. 

Třetí místo tentokráte obsadil projekt pro ŘSD ČR  
D6 SSÚD Lubenec z dílny našeho plzeňského střediska (HIP Ing. Lukáš Szabó). Zde je rozhodně nutno podotknout, že tento projekt figuruje i na 

seznamu pilotních BIM-projektů jeho investora. 
 
Z uvedeného seznamu oceněných projektů je vidět, že dovedeme úspěšně pracovat pro celou škálu významných investorů, nejen pro nás domi-

nantního – Správy železnic. Kromě ocenění na základě hlasů zaslaných zaměstnanci za loňský rok byly ještě úspěšné projekty Výstavba lávky v ŽST 
Praha–Smíchov a EIA České Velenice – Veselí nad Lužnicí. Ten první patří do již zmiňovaného vějíře staveb v lokalitě smíchovského nádraží, ten 
druhý se řadí do dlouhého seznamu dokumentací EIA zpracovaných v SUDOPU PRAHA. 

 
Věřím, že už nyní přemýšlíte o nominacích na 13. ročník, a že to pro vás bude navzdory pověsti o smůle přinášející číslici i pro vás jinak šťastný rok 

– nejen z důvodu případného podání úspěšné nominace Projektu roku za rok 2022. I rok 2022 je již dnes předznamenaný ohromným množstvím za-
kázek, které je třeba naplnit, a proto i v něm bude zcela jistě z čeho vybírat pro další hlasování. Neboli stavební mapa České republiky bude opět 
posetá novými dopravními projekty a nejenom jimi z dílny společností SUDOP PRAHA a.s. či SUDOP EU a.s. 

 
Ing. Ivan Pomykáček, výrobní ředitel 

Zapálený sudopák tělem i duší, který si 
jen na pár let zaskočil k prováděcímu pod-
niku, Ing. Petr Lapáček, oslavil v prosinci 
2021 kulaté jubileum. A protože ho trávil 
v dobrovolné karanténě, dočkal se i na 
dálku gratulace od „svého“ střediska 208, 
kterému kdysi šéfoval a které na něho do-
dnes s láskou vzpomíná. 

A ke gratulantům se připojuje i redakce 
tohoto časopisu. Jsme rádi, že ho máme, 
protože je myslitel, pamětník, historik, spi-
sovatel, a především pilný přispěvatel do 
naší revue, připravený kdykoliv na zoufalé 
zavolání zaplnit prázdné místo. 

Hodně zdraví, Petře! 

V rámci okamžité pomoci Ukrajině odešlo z účtů společností SUDOP GROUP, SUDOP REAL a SUDOP PRAHA přes 
5 milionů Kč s tím, že další podpora bude následovat podle potřeb. Naše pomoc však skupinovým darem nekončí. 
Zároveň se zapojujeme i po stránce materiální a humanitární, abychom usnadnili nelehkou životní situaci těm  
Ukrajincům, kteří jsou již v Česku. Děkujeme i všem našim zaměstnancům, kteří se do pomoci zapojují individuálně.

Josef Froněk (*19. 4. 1934, †25. 11. 2021) 

Josefa Froňka jsem poznal po nástupu k SUDOPU na středisko zabezpečovací techniky v roce 1976. Pracoval u jiného 
sektoru a převážně na projektech rekonstrukce elektromechanických zabezpečovacích zařízení. V těch letech bylo docela 
běžné, že se stávající zařízení doplňovala světelnými návěstidly a elektromotorickými přestavníky. Jedním z velkých pro-
jektů Pepy (jak se mu na středisku 08 běžně říkalo) byla rekonstrukce stávajícího EMZZ na vítkovském zhlaví stanice Praha 
hl.n. Obdobný projekt zpracoval na rekonstrukci zhlaví v žst. Mělník. 

Postupem času jsem se dozvěděl, jak se dostal k projektování na SUDOPU. Po válce šel nejdříve do učení na auto-
mechanika, což mělo logiku, protože jeho otec byl majitelem prosperující autodopravy. Ale než ji stačil převzít, tak ji otci 
znárodnili. Jeho další kroky vedly na elektrotechnickou průmyslovku v Praze. Dopravě zůstal věrný a po vojně nastoupil 
na SUDOP.  

Byl velice společenský a kamarádský a každému rád pomohl i mimo pracovní dobu. Byl také manuálně zručný, a i když přišel o několik prstů 
nebylo to při jeho práci znát. Vždy měl velké plány, ale my jsme mu s ohledem na jeho roztěkanou povahu nevěřili, že všechno stihne. Ale nakonec 
mnohé dokázal. Příkladně si svépomocí vyrobil prkno na windsurfing, poté, aby s ním mohl jezdit na Lipno, si postavil obytný přívěs, a nakonec 
kompletně rekonstruoval bývalou taxikářskou Volhu, aby ho měl čím tahat. 

Dále pracoval na středisku zabezpečovací techniky nejdříve na projektech zařízení TEST a později na provizorních zařízeních při rekonstrukci  
koridorů. V našem kolektivu zůstal až do vzniku velkého střediska 208 a po roce 2000 odešel definitivně do důchodu. Svou veselou a kamarádskou 
povahou vždy zapadal do našeho kolektivu zabezpečováků. 

Petr Lapáček 
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26. ročník konference  

ŽELEZNIČNÍ MOSTY A TUNELY 
z televizního studia!

Byl mimořádný stejně jako doba, v které jsme ho pořádali. Kvůli situaci, 
s níž se pereme již druhým rokem, jsme tentokrát zvolili on-line formu. Po-
dobu pro nás netradiční a dosud v téhle velikosti nevyzkoušenou. Ale vše je 
jednou poprvé, a tak jsme tuhle výzvu rádi přijali… 

 Děkujeme zde všem řečníkům, že nám pomohli svou přítomností a od-
bornými přednáškami tuto akci úspěšně zvládnout. Opět dodali zajímavá té-
mata ať již z přípravy, nebo ze zajímavých realizací. 

Uznání patří i početné armádě techniků, díky kterým se přenos z O2 Uni-
versum podařilo vůbec uskutečnit. Právě moderní přenosová a prezentační 
technika byla totiž tou největší a nejviditelnější změnou oproti minulým roč-
níkům.  

Jevišti dominovala mnohametrová LED stěna za řečníky, na které se v jed-
notné konferenční grafice promítalo veškeré dění od prezentací, přes televizní 
záběry, až po online komunikaci s přednášejícími na Slovensku, kteří do pro-
gramu přistupovali vzdáleně. Jiný byl i pohled do hlediště sálu. Místo stovek 
tradičních hostů zde bylo jen několik desítek sledujících (vzhledem ke covi-
dovým omezením šlo v drtivé většině o řečníky z předešlých či následujících 
programových bloků a organizační pracovníky zajišťující běh akce). Zbylé 
místo pak zabíraly náhledové obrazovky, kamery snímající řečníky i sál hned 
z několika úhlů, digitální ukazatele časomíry, osvětlení, ozvučení a spousta 

dalších technických vymožeností. Bylo tu i celé technické zázemí pro střih, přenos a odbavování online přenosu, které svými rozměry a počtem obslužného 
personálu připomínalo spíše vesmírné středisko. Za páčkami mixážních pultů pak režie, zvukaři, osvětlovači, střihači… 

Vše nakonec běželo jak mělo, pojistky vydržely nápor techniky, internetové připojení bylo dostatečně kapacitní, aby zajistilo kvalitní přístup všem zá-
jemcům o přenos a přednášející dodali své prezentace, které v daných časech dokázali poutavě odvykládat. S posledním odpoledním slovem moderátora 
a zhasnutím všech kamer jsme tak mohli již jen konstatovat, že se povedlo ročník 2022 navzdory nelehké situaci úspěšně uskutečnit.    

Už teď se těšíme na další setkání v roce 2023, které snad proběhne už opět v tradiční podobě, to znamená bez jakýchkoliv omezení a pěkně osobně. 
To co se osvědčilo, rádi použijeme znovu. To, kde jsme našli limity, zkusíme do příště zase o něco vylepšit.  

Více podrobností o konferenci najdete s blížícím se termínem akce jako vždy na www.konferencemosty.cz. Jakub Ptačinský 
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Asi tak v polovině roku 1991 začalo vedení SUDOPU přemýšlet 
o jeho privatizaci, neboť na obzoru se již rýsovaly obrysy kuponové 
privatizace. Bylo zřejmé, že její první kolo propukne někdy v létě příš-
tího roku. Nebylo radno příliš otálet, a tak bylo rozhodnuto jít do prv-
ního kola. S tím ovšem souvisela řada otázek: 

Nojo, ale kdo si nás koupí?  
Co když to bude nějaký vekslák nebo spekulant s nemovitostmi?  
Součástí privatizovaného majetku byla i pěkná funkcionalistická 

budova na adrese Olšanská 1a. Pár minut tramvají od Václavského ná-
městí.  

Bude nový majitel či majitelé chtít rozvíjet projektování, náš um 
a naše řemeslo? Nebo to všechno pošle do „paďous“, protože mu jde 
jen a jen o ten barák? Tomu přeci nelze nechat volný průběh!  

 Na podzim roku 1991 navrhlo vedení privatizační projekt SUDOPU 
PRAHA. Část akcií SUDOPU měla jít do prvního kola kuponovky, na 
část akcií měla být vypsaná veřejná soutěž. Konečný tvar dostal priva-
tizační projekt SUDOPU na jednání schvalovací komise pod vedením 
federálního ministerstva financí (FMF) v Piešťanech. Veřejná soutěž  
o 37 % akcií, 60 % akcií do prvního kola kuponovky, 3 % do restitučního 
fondu.  

 Byla založena společnost s ručením omezeným DRAFT s.r.o.  
Zakladateli bylo osm sudopáků (Vosáhlo, Hromádka, Lukeš, Sláma, 
Fidler, Kout, Piroutková, Sellner), ale zanedlouho těch společníků bylo 
50 (víc zákon nedovoloval) – samí sudopáci. Ing. Hromádka opustil 
post obchodního náměstka SUDOPU a stal se ředitelem DRAFTU. 
Na jeho místo nastoupil bývalý sudopský zaměstnanec, silničář, 
Ing. Otakar Průcha. Průcha se několik předešlých let pohyboval a pra-
coval v cizině (Irák, Alžírsko), byl skvěle jazykově vybaven. Leč na-
děje do něj vkládané se tak úplně nenaplnily, i Ota měl trochu jiné 
představy, a asi za tři roky SUDOP opustil.  

Vypsané veřejné soutěže o 37 % akcií SUDOPU se DRAFT 
zúčastnil, byl jediný účastník a tudíž vyhrál. Blokační balík akcií bu-
doucí akciové společnosti byl v suchu, patřil sudopákům. Ale dříve 
než bude možné akcie vytisknout a obchodovat s nimi, je nutné zrušit 
státní podnik a založit akciovou společnost.  

To vše se událo v úterý 31. března 1992 na Federálním ministerstvu 
financí (FMF), sídlícím na Malé Straně.  

Zástupci SUDOPU (Fidler, Hromádka, Vosáhlo) byli pozváni na de-
sátou dopoledne. FMF v té době zakládalo tři nové akciovky denně. 
V kancelářích odboru privatizace panoval zmatek, úředníci neměli 
všechny potřebné doklady a listiny ke zrušení státního podniku a za-
ložení akciovky. Šéf odboru, Ing. Hejl (to jméno si zapamatujme), te-
lefonoval svému ministrovi Václavu Klausovi, stěžoval si na 
neudržitelný stav a vyhrožoval výpovědí.  

Tři stateční sudopští pionýři složili svatou přísahu, že ministerstvo 
neopustí, dokud nebude SUDOP PRAHA a.s. založen. Pokud to bylo 
nutné, odběhl jeden z nich na malou stranu nebo do lahůdkářství 
v Mostecké ulici pro občerstvení, zatímco dva zbývající drželi pozici 
v kancelářích FMF. A podařilo se. Někdy před půlnocí byl SUDOP 
PRAHA a.s. úředně založen a šťastná trojice se noční Prahou rozjela 
do svých domovů.  

Ale ještě nebylo všemu konec. Musel být sepsán notářský zápis 
o založení společnosti s přílohou, kterou tvořila zakladatelská listina 
společnosti. Zakladatelem společnosti byl Federální fond národního 
majetku. Notář, pověřený tímto aktem sídlil na prestižní adrese 
v Praze 1, Na Příkopech, kam byli zástupci SUDOPU pozváni na  
17. hodinu. Domnívali se, že už jde jen o formalitu, podepíší několik 
listin a je vymalováno a jde se domů. Ale ouha, opak byl pravdou.  

Najatý notář působil dojmem, že vůbec neví, co má dělat. Sudopáci 
museli zavolat mladého podnikového právníka (JUDr. Jiří Hodek), 
který se dostavil a vysvětlil notářovi, co má činit. Ten do sebe nalil pár 
piv a vše najednou šlo jak po másle. A tak zase někdy kolem půlnoci 
byl na světě onen notářský zápis a šlo se do hajan.  

Pro úplnost je nutné dodat, že zakladatel jmenoval první předsta-
venstvo ve složení Ing. Jan Hromádka, CSc., Ing. Josef Fidler,  
Ing. Jaroslav Vosáhlo a první dozorčí radu ve složení Ing. Tomáš 
Sláma, Ing. František Lukeš, Ing. Pavel Miškovský. S platností do 
první valné hromady společnosti. 

 
Josef Fidler

Z dějin společnosti 
Před 30 lety byla založena akciová společnost SUDOP PRAHA 

Toto je jeden z návrhů 
hromadné akcie, které se 
po letech podařilo 
zrekonstruovat 
z archaických grafických  
programů konce  
20. století.  
Jako jediný má 
zachovalou diakritiku.  
Podobu novinky tehdy 
vymýšlela pravá ruka 
generálního ředitele  
Eva Schmidtová. 
Pikantní na celé akci je, 
že z oslovených 
pamětníků si žádný na 
správnou podobu první 
akcie nevzpomněl.
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Budova se nachází na Hradčanech v Praze 6 v Parléřově ulici. Po pr-
votním seznámení se se stávajícím stavem budovy se ukázalo, proč je 
nutné stavbu zrekonstruovat. Po průzkumech bylo jasné technické řešení, 
které však muselo jít ruku v ruce s variantami a kompromisy, protože celý 
objekt je v tzv. památkově chráněném území. Z architektonického hlediska 
bylo náročné začlenit nové požadavky na moderní provoz do staré budovy, 
ale naši architekti se s tím poprali noblesně. 

 
Architektura „staronové“ budovy 
S ohledem na to, že se celý areál nachází v památkově chráněném území 

městské památkové rezervace Hradčany, respektuje architektonické řešení 
exteriéru objektu jeho původní historickou novorenesanční podobu, včetně 
barevnosti, vycházející z provedených průzkumů. Soudobě je řešeno pouze 
nové prosklené zádveří hlavního vstupu a markýzy s předloženými kamen-
nými schody u vedlejších vstupů ve dvorní části. Obdobný citlivý přístup 
byl zvolen i u repase areálového oplocení. 

V interiéru stavby úspěšně proběhla revitalizace komunikačních pro-
stor, tj. hlavního schodiště a patrových hal obohacených o nový tech-
nický prvek – výtah. Novou soudobou podobu získalo sociální zázemí 
a ostatní provozní místnosti objektu. Velkou výzvou byly prostory hudeb-
ních zkušeben s vysokým akustickým standardem. Především z hlavní 
zkušebny vznikl kvalitní zkušební a koncertní sál pro Ústřední hudbu naší 
armády. 

Technické detaily 
Z technického hlediska bylo zapotřebí sanovat především stropní kon-

strukce a projevy vzlínající zemní vlhkosti. Neméně důležitým úkolem bylo 
i řešení akustiky. To vše bylo třeba řešit s ohledem na historickou hodnotu 
objektu a požadavky zástupců orgánů památkové péče. 

Pro sanaci zemní vlhkosti byla zvolena kombinace injektážní clony a od-
větrání podkladních vrstev podlah na terénu. Injektážní clona byla prove-
dena v úrovni podlah na terénu. Pod podlahami byla provedena vzduchová 
dutina instalací tvarovek IGLÚ. Vzduch je do dutiny přiváděn otvory nad 
terénem a pro odvod byly použity průduchy nevyužívaných komínů, čímž 
je zajištěno přirozené proudění vzduchu a odvod vlhkosti mimo objekt. Celý 
sanační systém byl doplněn kapilárně aktivní omítkou. 

Poměrně zásadním problémem byla otázka sanace stropních konstrukcí. 
Stávající konstrukce byly klasické, tj. dřevěné trámové s podlahou na dře-
věných polštářích ve štěrkovém násypu. Část podlah byla již v minulosti 
rekonstruována, a to především v oblasti velké zkušebny, kde bylo snahou 
zvýšení únosnosti podlahy. Za tímto účelem byly odstraněny vrstvy podlah 
a nahrazeny novým dřevěným roštem. Stále ale stropní konstrukce vyka-
zovala deformace v podobě průhybů, opět především v oblasti velké zku-
šebny. Novým úkolem byla tedy rekonstrukce podlah a stropní konstrukce 
s ohledem na zajištění dostatečné únosnosti pro daný účel. 

Po statickém posouzení konstrukce byl ověřen požadavek na zvýšení 
únosnosti. V první fázi bylo navrženo posílení konstrukce dřevěnými  

Rekonstrukce budovy pro ÚH AČR 
aneb 

Ústřední hudba armády České 
republiky má opět kde hrát 

 
Zajímavou zakázku pro armádu České republiky vyhrál SUDOP PRAHA 

ve spolupráci s Atelierem 4 koncem roku 2018. Na projektové dokumen-
taci začal pracovat SUDOP s Atelierem 4 ještě téhož roku a všechny 
stupně projektové dokumentace jsme dokončili v roce 2019. Následná  
realizace stavby byla vysoutěžena a začala v roce 2020.  

Rekonstrukci objektu prováděla firma Geosan Group a.s. a velký dík 
patří vedoucímu stavby Ing. Hartmanovi za spolupráci, protože všem 
včetně zástupců investora nám šlo o to, aby stavba vypadala dobře a slou-
žila hudebníkům další dekády let.
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příložkami a s ohledem na dřevěnou konstrukci provedení skládaných podlah suchou techno-
logií. Po rozkrytí konstrukce se ale ukázalo značně rozsáhlé poškození dřevěné konstrukce 
nejen v oblasti zhlaví, ale i v ploše. Nicméně i za těchto okolností byl požadavek památkářů na 
zachování stávající konstrukce.  

Nakonec bylo zvoleno kompromisní řešení, kdy stávající stropní trámy a podhledy byly 
z velké části zachovány a sanovány (odstraněny byly pouze zcela poškozené trámy) a mezi ně 
byla vložena nová ocelová konstrukce. Ale i zde se objevil zádrhel v podobě požadavku pa-
mátkářů na vyloučení mokrých procesů s ohledem na přítomnost dřevěných prvků.  Tento po-
žadavek zcela vyloučil použití železobetonové desky. Byla tedy s ohledem na únosnost 
a neprůzvučnost navržena stropní deska tvořená záklopem z trapézových plechů a výplní 
z vrstvy písku a dvou vzájemně propojených vrstev cementotřískových desek. Písek zajišťuje 
vyplnění vln trapézových plechů za účelem omezení rezonance plechů a zajištění neprůzvuč-
nosti. Na takto provedenou stropní desku byly podlahy provedeny suchou technologií. 

Závěrem 
Budova dopadla dle představ všech 

zúčastněných a už dokonce proběhl 
i úvodní koncert ústřední hudby. Fakt, 
že hudebníci odehráli krásný koncert, je 
pro nás ten nejlepší důkaz, že nové 
úpravy budovy fungují tak, jak mají. Dě-
kujeme všem za spolupráci na tomto 
projektu. 

 
 
Atelier 4, s.r.o.  
Ing. Jiří Šmíd,  
Ing. arch. Jiří Škrábek,  
Ing. arch. Pavel Tauš,  
Ing. Jan Červenka

Na druhý svátek vánoční, 
na svatého Štěpána,  
se dříve koledovalo. 
  
Proto si Brass Band 
Ústřední hudby AČR 
připravil směs vánočních 
koled, které upravil  
pplk. Jaroslav Šíp. 
 
Zpívali  
Lucie Silkenová,  
Jan Musil  
a nprap. Václav Bízek. 
 
Záznam z 26. 12. 2021  
je k zhlédnutí na  
https://www.youtube.com
/watch?v=3uA61jmv3mA. 
 
Na protější straně  
Ústřední hudba AČR  
ve skotském Edinburku. 
 
Foto stavby Jiří Šebek.
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Zdymadlo c. V. ve Vraňanech s pobočním průplavem započato z jara 1902. 
Proti vše obecnému návrhu, který pro Vltavu od Vraňan ke vtoku do Labe měl 
v patrnosti ještě jedno zdymadlo u Vrbna, učiněna velká změna tím, že místo 
posledního navržen po boční průplav 10 km dlouhý s komorami v Hoříně 
o spádu 8,9 m. Hlavním důvodem k tomu byly časté velké ledové zácpy 
u Vrbna, které by byly poškozovaly zdymadlo a dlouho zdržovaly zahájení 
plavby. Do jezu u Vraňan vložena jednoduchá komora, aby byla umožněna 
místní plavba.  

 
Dne 5. června 1902 započalo pozemní rypadlo svou práci u Vraňan, druhé 

rypadlo pak slavnostně v přítomnosti náměstka a zemského maršálka již dne 
27. května ve spodním průplavě u Hořína, kde již hořínský potok byl pod-
váděn pod horním průplavem betonovou shybkou 345 m dlouhou. V stavební 
jámě komor přistoupeno k betonování v polovině srpna v opukové skále. Be-
tonovým základům dána tloušťka 50 cm. Jediné čerpadlo o průměru 260 mm 
stačilo zmoci přítok vody v celé velké stavební jámě. Toho roku vykonáno 
440.000 m3 výkopu. 

 
Během zimy 1903 konány v odkryté části průplavu zkoušky propustnosti 

půdy a konány pokusy s rozličnými způsoby těsnění. Po nich usneseno opevniti 
kamennou dlažbou vjezd u Vraňan až k uzávěrce průplavu, poněvadž tato část 
jest vydána na pos pas velkým vodám. V další části opevněny břehy pod vodou 
záhozem a skalním štěr kem tam, kde prosáklá voda nemohla sousedním  
pozemkům škoditi, kde zářez šel ne propustnou hlínou anebo v násypu, kde 
v hrázi bylo utvořeno hlinité jádro. V propust ných tratích opevněn průplav 
vrstvou betonovou anebo vrstvou hlíny 40 cm tlustou, kde vztlak při velké vodě 
nepřipouštěl betonu. Cementový beton 1 : 10 nanášen v tloušťce 20 cm, v ex-
ponovaných místech 25 cm. 

Užitím betonových desek se uspořilo dodávky 40.000 m3 kamene a vhod-
ného materiálu na beton bylo ve výkopu s dostatek. 

 
Během roku vystavěna úplně za velmi příznivého stavu vody levá část  

hradlového jezu, mimo to plavební komora a vorová propust, vyjímaje  
malé dodělávky, dále pět mostů přes průplav. V plavidle hořínském vystavěno 
8000 m3 zdiva. 

Výkopu užito k zásypu polností hlínou, k vyplnění tůně v Zelčíně, mrtvého 
ra mena v Hoříně, k regulaci Vltavy u Kozárovic, k zřízení ochranných hrází  
od Dušník až po Oupor, u Zelčína-Vrbna, Lužce a Hořína.  

 
R. 1904 práce zhruba ukončeny. Přispěl k tomu tak nízký stav vody, že místy 

bylo lze přes řeku přejiti takřka suchou nohou. 
 
Dne 27. února 1905 při vyšším stavu vpuštěna voda do průplavu, aby byla 

zjištěna jakákoli netěsná místa. Pokus 9. dubna opakován. Podle výsledků po-
loženy v někte rých místech drenáže a rozšířeny odvodňovací příkopy. Beto-
nové dno bylo před pla vidly, kde se ssedlo, utěsněno vrstvou jílu 10 cm tlustou; 
pata hráze tamtéž zabezpečena ještě na 40 m opěrnou zídkou. 

 
Jez hradlový ve Vraňanech postaven 22. června, po čemž průplav postupně 

plněn vodou. Dne 11. července proplaveny byly první vlaky lodní s vlečnými 
parníky v obou směrech a 12. září 1905 oslaveno bylo ukončení stavby slav-
ností, při které byl položen závěrečný kámen na plavidlech v Hoříně za účas-
tenství náměstka a zemského maršálka. Stavba trvala tři a půl roku. Tím 
ukončeno veliké dílo zplavnění Vltavy pod Prahou, takže labské čluny od té 
doby mohly plouti z Mělníka až do Prahy i za nejnižšího stavu vody. 

 
Poboční průplav a plavidla v Hoříně svou účelnou stavbou a neobvyklým 

roz dílem hladin budily od té doby veliký zájem odborných kruhů domácích 
i cizích. 

 

Laterální kanál Vraňany–Hořín byl vybudován před 119 lety.

Slavnostní zahájení prací na laterálním kanálu v Hoříně dne 26. května 1902. 

Prohlídka staveniště v Hoříně Jeho Excell. p. c. k. místodržitelem a Jeho 
Jasností nejvyšším maršálkem pro království České, dne 26. května 1902. 

Poděkování za poskytnutí historických podkladů patří Tomáši Kolaříkovi,  
šéfredaktorovi časopisu Vodní cesty a plavba.  
 
Některé fotografie ze stavby jsou z https://vltavsky-ostrov.estranky.cz
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Dnes kulturní památka a náš tip na výlet. 
Dne 12. září 1905 oslaveno bylo ukončení stavby laterálního kanálu z Vraňan do Hořína 

interní slavností, při které položen byl závě rečný kámen při velkých plavidlech u Hořína. 
K této slavnosti se do stavili: Jeho Excellence pan místodržitel Karel hrabě Coudenhove, 
ja kožto předseda komise, Jeho Jasnost pan nejvyšší maršálek Jiří kníže z Lobkowicz, Jeho 
Jasnost pan president zemědělské rady království Českého Ferdinand princ Lobkowicz, 
vicepresident pražské obchodní a živnostenské komory Němec, starosta karlínský  
cís. r. Ronz... atd., atd.  

Pražští účastníci odjeli rychlíkem rak. uher. společnosti státní dráhy ve 3 hod. 4 min. 
odp. do Beřkovic a odtud na stavební vlečné dráze k Labi u Dolních Beřkovic, kdež 
vstoupili na parník „Marie Valerie“ patřící kanalisační komisi, který je odvezl k pla-
vidlům Hořínským. Obyvatelstvo Mělníka a vůkolí oslavilo tento den rovněž výzdobou 
domů a věží prapory a vítalo slavnostní hosty nadšeným provoláváním slávy a výstřely 
z hmoždířů. 

Když loď vjela do komorového plavidla, zavřela se elektricky dolní vrata a plavidlo na-
plnilo se vodou z laterálního kanálu vraňansko-hořínského. 

Parník se zvedl ponenáhlu do výše 10 m a slavnostní hosté mohli vystoupiti na břeh, 
kdež se dostavilo značné množství obecenstva.  

Z úvodní řeči stavebního ředitele kanalisační komise, c. k. stav. rady Rubína:  
...Jsem šťasten, že mohu zde při této příležitosti dát i o tom svědectví, že po celou dobu 

této stavby panovala mezi všemi súčastněnými povždy jen nej lepší shoda: technikové 
a právníci svorně přiložili ruce k společné práci, inženýři stavební správy i podnikatelství 
stavby, zemědělští, strojní a elektrotechničtí inženýři a architekti obětavě postavili svůj 
důmysl a své vědění do služeb velkého díla a pilné ruce našich řemeslníků a dělníků zdárně 
a dovedně provedly vykázané jim práce.  

Ale i obyvatelstvo území, jímž vede průplav, s po rozuměním vyšlo našim snahám vstříc 
a mohu říci, že i při jednání se zájemníky a majiteli pozemků podařilo se nám najíti onu 
cestu, která ve vzájemné shodě vedla k uspokojivému dorozumění, takže nikde nebylo třeba 
přikročiti k vyvlastnění... 

 
Kanál je 10,1 km dlouhý. Zdymadlo Hořín ho rozděluje na horní a dolní část. Horní část 

kanálu má šířku 18 až 36 m, délku přes 6 km a hloubku 2,4 až 3 m. Po jeho délce jsou roz-
místěna čtyři obratiště. Na začátku kanálu jsou 20 m široká vrata pro jeho uzavření v pří-
padě velké vody. Provoz v kanálu je jednosměrný a je řízen světelnou signalizací 
s výhybnou v Lužci nad Vltavou. Dolní plavební kanál v úseku Hořín–Mělník má šířku 18 až 
40 m a minimální hloubku 2,5 m. 

 

Stavba plavidlových komor u Hořína roku 1903. 
 
Vjezd parníku “Marie Valerie”do komorového plavidla v Hoříně  
při slavnosti položení závěrečného kamene 12. září 1905.

Betonování svahů a dna laterálního kanálu.                                 Přístav a obratiště pro lodě u Vrbna. 

Stavba silničního mostu u Vrbna. 

✸ 13





Vraňansko-hořínský kanál: nové mosty 
V sobotu 18. září 2021 byl slavnostně obnoven provoz na Vraňansko-hořínském plavebním kanálu,  
když byly zrekonstruovány všechny mosty a hořínská plavební komora. 
 
 
 
 
 
 

Foto Ředitelství vodních cest ČR 
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Projekt Zabezpečení podjezdných výšek na vltavské vodní cestě má za cíl zvýšení podjezdných výšek pod 
mosty na vodní cestě Mělník–Praha (Holešovice), tzn. v oblasti laterálního vraňansko-hořínského plavebního  
kanálu a v úseku plavebního kanálu Praha Troja – Podbaba.  

 
V úseku Vraňany–Hořín (u Mělníka) dosahovaly podjezdné výšky pod mostními objekty pouze 4,5 m, což se 

z hlediska využitelnosti lodní dopravy ukazovalo jako úzké místo. Pro možnost proplutí velkých osobních turis-
tických lodí, přepravu nadměrných nákladů a pro další rozvoj plavby jako ekologické formy dopravy, byl stanoven 
parametr podjezdné výšky 7,0 m nad výhledovou plavební hladinou, která je ještě o 0,6 m výše než stávající  
maximální hladina. 

Zabezpečení podjezdných výšek  
Vraňansko-hořínského plavebního kanálu 

Martin Vlasák a další autoři. Situační kresba Lubomír Lichý.

Řešení nedostatečného parametru podjezdné výšky bylo přímo spojeno s úpravou mostních objektů. Mostní 
konstrukce převážně z období výstavby plavebního kanálu již byly na konci své životnosti a jejich provoz byl 
možný pouze s omezením zatížitelnosti. Rekonstrukcí mostních objektů tedy také došlo ke zvýšení kapacity do-
pravního spojení na ostrovní oblast mezi řekou Vltavou a plavebním kanálem. Nově navrhované konstrukce splňují 
požadavky platných norem ČSN EN a veškeré parametry mezinárodní vodní cesty sítě TEN-T.  

 
Základní koncepce řešení mostních objektů spočívala v návrhu nepohyblivých mostních objektů. Pohyblivé 

mostní objekty byly navrhovány pouze v případech, kdy nebylo možné jiné technické řešení při překonání překážky 
plavebního kanálu. Důvodem byly zejména nedostatečné možnosti úpravy nivelety komunikací v zastavěném 
území obcí. 

 
Investorem celé akce bylo Ředitelství vodních cest České republiky. Celkové náklady 1 050 mil. Kč.

LUŽEC NAD VLTAVOU



MOSTY ZDVIŽNÉ 
 
SILNIČNÍ MOST NA MÍSTNÍ KOMUNIKACI – VRAŇANY  

 
Byla provedena kompletní rekonstrukce mostního objektu z roku 1905 

na místní komunikaci ve Vraňanech při zachování stávající nivelety (smě-
rově i výškově). V nezbytně dlouhých úsecích (cca 20 m) byl obnoven kryt 
vozovky a zapojen nově navrhovaný jednostranný chodník šířky 1,5 m.  
Místní komunikace v upravovaném úseku je navržena v kategorii  
MO1 5,5/4,5/30. 

Moderní nosná konstrukce mostu je navržena jako celosvařovaná oce-
lová s ortotropní přímopojížděnou mostovkou na rozpětí L = 23,0 m. Návrh 
nosné konstrukce mostu vychází z koncepce Langrova trámu, tzn. hlavní 
nosník podporovaný obloukem. Propojení oblouku a nosníku je navrženo 
pomocí tyčových závěsů situovaných radiálně kolmo k oblouku. Architek-
tonickým záměrem bylo vytvoření vstupní brány do plavebního kanálu.  

Vzepětí oblouku tvořeného uzavřeným obdélníkovým profilem je 3,5 m 
a výška nosníku z otevřeného nesymetrického I profilu je 0,9 m.    

Požadované podjezdné výšky bylo dosaženo pomocí zdvihacího me-
chanismu se zdvihem 2,3 m (pohyblivý most). Zvedací mechanismus 
mostu je řešen pomocí čtveřice hydraulických válců umístěných z vnitřní 
strany vedle ložisek. Rychlost zdvihu je 20 mm/s a rychlost spouštění je 
40 mm/s. Silniční doprava je při průjezdu lodě přerušena na cca 13 minut.  

Spodní stavba mostu je monolitická železobetonová, koncipovaná jako 
technologická místnost. Krabicové opěry umožňují umístění veškeré tech-
nologie zdvihacího zařízení vč. dálkového ovládání.  

Stávající vedení inženýrských sítí (vodovod, STL plynovod, sdělovací a si-
lové vedení) bylo přeloženo pod plavební kanál řízeným podvrtem nebo do 
nově vybudovaného kabelového multi-kanálu pode dnem plavebního  
kanálu. 

Ocelová konstrukce mostu připlula lodí a na místo ji usadil speciální 
jeřáb. 

Pro zajištění bezpečnosti plavby byla na mostě osazena signalizace 
a značení a před opěrami byla vybudována plavební svodidla ze štětovnic 
s železobetonovou římsou, která navazují na stávající povodňový uzávěr 
s plavebním profilem šířky 20 m. Tímto bude zajištěn plavební profil v celé 
délce plavebního kanálu. 

Součástí stavby je i páteřní kabelová trasa dálkového řízení zdvihu mostů 
Vraňany–Hořín, která propojuje záložní ovládací pracoviště na jezu ve Vra-
ňanech (Dědibaby) s hlavním ovládacím pracovištěm na velínu plavební ko-
mory Hořín. Jednotlivé zdvižné mosty jsou napojeny na tuto páteřní trasu. 
Celková délka kabelové trasy je cca 11 km. 



ŽELEZNIČNÍ MOST – LUŽEC NAD VLTAVOU  
 
Předmětnou stavbou je řešena kompletní rekonstrukce stávajícího 

mostního objektu z roku 1896 na jednokolejné železniční trati Vra-
ňany – Lužec nad Vltavou při zachování její stávající nivelety (smě-
rově i výškově). V nezbytně dlouhých úsecích (cca 100 m na obě 
strany mostu) byl obnoven železniční svršek.  

Návrh nové mostní konstrukce je dán především požadavkem na 
minimální stavební výšku. Pro rozpětí 29,0 m, které je dáno zejména 
úhlem křížení ~70° a situováním opěr pro řešení jako kolmý most, 
byla vybrána konstrukce s dolní mostovkou s přímým upevněním ko-
leje typ Vossloh DFF 300. Tvarově nosná konstrukce je přímopásová 
pravoúhlá soustava se sestupnými diagonálami. Výška hlavního nos-
níku je 3,75 m. 

Požadované podjezdné výšky je dosaženo pomocí pohyblivého 
zdvižného mostu se zdvihem 3,15 m. Zvedací mechanismus mostu 
je řešen koncepčně shodně s oběma stavbami s tím, že umístění 
zdvižných lisů je z důvodu jejich velikosti navrženo z vnější strany 
hlavního nosníku vedle ložisek.  

Výkon hydraulických agregátů je však nutný 2 x 15 kW na každé 
opěře (celkem 60 kW). Rychlost zdvihu je 20 mm/s a rychlost 
spouštění je 40 mm/s. Z hlediska celkového času přerušení želez-
niční dopravy je potřebný interval cca 15 min.  

Jedná se o první železniční most v ČR, který bude v reálném pro-
vozu fungovat jako pohyblivý. Této skutečnosti odpovídala i nároč-
nost projektové přípravy a následné projednání se Správou železnic.  

Pro podmínky provozu Správy železnic bylo nutné v rámci reali-
zace vyvinout kolejnicové dilatační zařízení pro železniční svršek 
60E2. Koncepčně se vycházelo z řešení realizovaných staveb  
zdvižných mostů v Holandsku. Vývoj drážního zabezpečovací zaří-
zení zajišťovala společnost AŽD Praha a vývoj kolejnicového dilatač-
ního zařízení byl v DT – Výhybkárna a strojírna. 

Spodní stavba mostu byla provedena jako monolitická železobe-
tonová s kamenným obkladem koncipovaná jako technologická 
místnost pro umístění veškeré technologie zdvihacího zařízení  
vč. dálkového ovládání.   

Pro zajištění bezpečnosti plavby je na mostě osazena signalizace 
a dopravní značení a před opěrami byla vybudována plavební svo-
didla ze štětovnic s železobetonovou římsou.

Pro fungování mostu bylo nutné vyvinout unikátní zařízení pro rozpojování 
kolejových pasů (šikmý styk kolejnic), které zajišťuje jejich bezpečné rozpo-
jení při zdvihu mostu, ale především bezpečné spojení při dosednutí mostu 
do spodní polohy. Šikmý styk kolejnic je doplněn o další unikátní zařízení, 
a to o zabezpečovací zařízení kontrolující polohu kolejnic ve spodní poloze 
s vazbou do staničního zabezpečovacího zařízení železniční stanice Vraňany. 



SILNIČNÍ MOST NA MÍSTNÍ KOMUNIKACI   
LUŽEC NAD VLTAVOU 
 
Kompletní rekonstrukce mostu zachovala stávající niveletu 

(směrově i výškově). Nosná konstrukce mostu je navržena jako 
novodobá replika původního mostu z roku 1905. Konstrukce 
mostu respektuje původní tvarosloví tzn. vnější obrysy, rozmís-
tění příhrad a sklon diagonál.  

Nová mostní konstrukce je navržena jako trámová příhradová 
ocelová svařovaná s dolní přímopojížděnou ortotropní mo-
stovkou na rozpětí 25 m. Tvar příhradového nosníku je s kru-
hově zakřiveným horním pásem. Výška nosníku ve středu 
rozpětí je 3,5 m. 

Požadované podjezdné výšky je dosaženo pomocí zdviha-
cího mechanismu se zdvihem 2,0 m (pohyblivý most). Zdvižný 
mechanismus je proveden obdobně jako u silničního mostu  
ve Vraňanech. S ohledem na malou vzdálenost cca 90 m od  
železničního mostu byl zdvih koncepčně vyřešen tak, aby oba 
mosty byly uvedeny do koncové polohy ve stejný časový  
okamžik.  

Výšková poloha mostu je v průběhu manipulace on-line mo-
nitorována soustavou snímačů na základě jejichž údajů probíhá 
automatické vyrovnávání polohy tak, aby nedocházelo k pře-
kročení mezních rozdílů deformace (zkroucení, apod.).    

Spodní stavba mostu je navržena jako monolitická železobe-
tonová s kamenným obkladem z kyklopského zdiva, koncipo-
vaná jako technologická místnost pro umístění veškeré 
technologie zdvihacího zařízení vč. dálkového ovládání. Zalo-
žení spodní stavby mostu je navrženo pomocí sloupců tryskové 
injektáže vyztužených mikropilotami opřenými o skalní podloží.  

Místní komunikace navržená v kategorii MO1k 5,5/4,5/30 je 
v navazujících úsecích směrově a výškově vyrovnána. Součástí 
úpravy komunikace jsou i sjezdové rampy na korunu hráze pla-
vebního kanálu. Stávající vedení inženýrských sítí bylo přelo-
ženo pod plavební kanál řízeným podvrtem nebo do nově 
vybudovaného kabelového multi-kanálu pode dnem plavebního 
kanálu.  

Pro zajištění bezpečnosti plavby je na mostě osazena signa-
lizace a dopravní značení a před opěrami byla vybudována pla-
vební svodidla ze štětovnic s železobetonovou římsou. 
Bezpečnost silniční a pěší dopravy na mostě je zajištěna 
svislým a vodorovným dopravním značením doplněným o se-
mafory (výstražníky) a závory. 

Generální projektant zdvižných mostů:  
SUDOP PRAHA a.s., HIP Ing. Martin Vlasák 
Mostní objekty:  

 SUDOP PRAHA a.s.,  VPÚ DECO a.s.,  Pontex s.r.o. 
Zhotovitel všech tří staveb: 
sdružení firem  
STRABAG Rail a. s. - EUROVIA CS, a.s. - OK Třebestovice a.s.
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ŘÍDICÍ SYSTÉM ZDVIŽNÝCH MOSTŮ  
 
Nedílnou součástí staveb tří zdvižných mostů je Řídicí systém zdvihu 

mostů (ŘSZM). Při návrhu byl kladen důraz na bezpečnost a spolehlivost 
ŘSZM. Z provedené rizikové analýzy byla navržena jistící opatření tak, aby se 
minimalizovaly dopady poruchy nebo výpadku některé z komponent systému 
na provoz a jeho bezpečnost. V rámci realizace stavby byl tento systém 
upraven tak, aby vyhovoval Safety integrity level 3 (SIL3), což zvýšilo bezpeč-
nost provozu na vodní cestě a překračovaných komunikacích. Byl tedy vy-
tvořen tzv. SAFETY řídicí systém ovládání mostů. Jedná se o speciálně 
vyvinuté hardwarové a softwarové aplikace tohoto druhu v České republice.  

V rámci stavby tří mostů bylo dále provedeno propojení do stávajícího 
zabezpečovacího zařízení v železniční stanici Vraňany, které umožňuje bez-
pečné dálkové ovládání provozu na trati ze strany provozovatele Správy 
železnic ještě před zavedením European Train Control System (ETCS) 
v daném úseku.*)   

Ovládání zdvižných mostů probíhá z obslužných pracovišť v plavební ko-
moře Hořín (hlavní pracoviště) a na jezu ve Vraňanech (záložní pracoviště). 
Systém obsahuje ovládací počítače v Hoříně a ve Vraňanech, technolo-
gické počítače v místech zdvižných mostů, kamerový systém, místní ko-
munikační systém (rozhlas a interkom), systém EZS a klimatizace 
v technologických místnostech v opěrách mostů.  

SAFETY řídící systém je navržen v uzavřené zaokruhované síti LAN tak, 
aby byly vyloučeny vnější interakce (hackerské útoky apod.) a byl omezen 
vliv případných poruch na trase dálkové kabelizace. 

Řídicí systém je vybaven nadstavbou dispečerského systému se 
speciálně vyvinutým softwarem. Tato aplikace bude využívat informace 
z jednotlivých serverů lodních informačních systémů River information 
systems RIS (PLAVBA, LAVDIS, AIS apod.). Pro optimalizaci zdvihů 
bude dále využívat informace z aktuálního grafikonu železniční do-
pravy.*) Výsledkem bude zajištění požadavků na proplavení dle aktuální 
polohy plavidel.  

Tento autobus spojuje obce podél 
kanálu dlouhá léta. Nyní počet jeho 
cestujících narostl o ty z Lužce. 

10 let bojovali Lužečtí a kraj 
o zachování této dráhy.  
Když byla opravena a postaven 
zdvižný most… Středočeský kraj  
si dopravu neobjednal. 

Tenhle mot
odpočívá po
Časem zrez
založí techn

Vraňany

Vraňany

Spomyšl

Dědibaby

Bukol

Býkev

Lužec nad Vl

Chramostek
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Řídicí systém zajišťuje strategické modelování a řízení pohybu plavidel 
mezi plavebními komorami Hořín a Miřejovice a časové modelování ote-
vírání mostů. Dispečerský systém následně předává potřebné informace 
o aktuálním stavu na plavebním kanále do systémů RIS. Systém je kon-
cipován tak, aby umožňoval obsluhu jedním pracovníkem společně 
s ovládáním plavební komory Hořín, případně z paralelních ovládacích 
pracovišť. Software je řešen s intuitivní grafikou pro ovládání systému 
a vlastní ovládací logikou. Řídicí systém ovládání mostů komunikuje 
i s ovládáním plavební komory Hořín, jejíž součástí je i zdvižný most na 
vjezdovém portálu.   

Specializované části technologie zdvihů mostních objektů a jejich řízení 
byly projektovány ve spolupráci s odborníky na danou problematiku ze 
společností ARGO – HYTOS Protech na hydraulické části a na řídicí systém 
zdvižných mostů ze společnosti HRP Servis. Vývoj drážního zabezpečo-
vacího zařízení zajišťovala společnost AŽD Praha a vývoj kolejnicového  
dilatačního zařízení DT – Výhybkárna a strojírna. 

BIM model 
 
V rámci výstavby je zpracovávána dokumentace skutečného provedení 

stavby ve formátu BIM modelu. Jedná se o pilotní projekt BIM investora 
stavby sloužící k osvojení si činností v procesu BIM, k ověření možností využití 
3D informačního modelu stavby ve výrobním procesu a následně při správě 
a údržbě mostních objektů a souvisejících strojních zařízení. Pro BIM je zpra-
cován komplexní 3D model tří zdvižných mostů a s nimi souvisejících staveb-
ních objektů a provozních souborů v rozsahu potřebném pro budoucí správu 
a údržbu objektů ve správě investora stavby. Prvky modelu jsou osazeny ta-
bulkami negrafických informací dle metodiky Datového standardu SFDI. 

 
*) Ve světle dnešních dnů se tyto informace jeví jako absurdní. Provoz na 

plavebním kanálu byl slavnostně obnoven v sobotu 18. září 2021 a s novým 
grafikonem železniční dopravy od prosince byla na trati Lužec–Vraňany za-
stavena železniční doprava. Středočeský kraj si ji neobjednal. 

Na velké výletní lodi plují němečtí 
turisté do Zlaté Prahy. 
Bezstarostně postávají na horní 
palubě, protože vědí, že jim už 
české mosty neurazí jejich „Köpfe“. 

toráček už jen 
od širým nebem.  
ziví a místní nadšenci 
nické muzeum. 

Z Vraňan vede cyklotrasa 8242 podél 
plavebního kanálu přes most do Lužce nad 
Vltavou. V Lužci projedeme ulicí 1. máje, 
odkud pokračujeme dále podél řeky 
Vltavy po cyklotrase 7, EV7 – Vltavská 
přes Vrbno a Hořín až do Mělníka. 

Kozárovice

Vrbno

Hořín

Brozánky MĚLNÍK

Zelčín

tavou

Vltava



Dlouhodobé přemostění na silnici III/24635 bylo tvořeno příhradovou provizorní 
konstrukcí typu MS (mostová souprava) na rozpětí 26,5 m, která byla v roce 1999 
vložena do původní nýtované příhradové mostní konstrukce z roku 1905.  

Předmětnou stavbou byla řešena kompletní rekonstrukce stávajícího mostního 
objektu na silnici III/24635 tak, aby vyhověl požadavku podjezdné výšky. Pro roz-
pětí 35,0 m, které je dáno situováním opěr v koruně hrází plavebního kanálu, byla 
vybrána konstrukce s dolní mostovkou kombinující trámové a příhradové půso-
bení tvarově navazující na původní mostní příhradovou konstrukci, tzn. zakřivený 
horní pás a pravoúhlá soustava se sestupnými diagonálami. Nosná konstrukce 
je navržena jako ocelová svařovaná se spřaženou ocelobetonovou mostovkovou 
částí. 

Architektonickým řešením soumostí tří mostů v Lužci nad Vltavou opět vytváří 
ojedinělou původní kompozici v daném úseku plavebního kanálu. 

Spodní stavba byla provedena jako monolitická železobetonová s kamenným 
obkladem. Založení mostu je navrženo na velkoprůměrových pilotách. 

Pro dosažení požadované podjezdné výšky je potřebný zdvih nivelety cca  
2,8 m oproti stávající niveletě. V souvislosti se zdvihem nivelety bylo odsunuto 
směrové vedení upravovaného úseku komunikace o 45 m ve směru na Vraňany.  

Komunikace je v upravovaném úseku doplněna o jednostranný chodník šířky 
1,5 m, tzn. v kategorii MO2 9,0/7,5/30. Délka přeložek navazujících komunikací 
je cca 150–200 m na obou březích. 

Z prostorových důvodů jsou podél komunikací provedeny opěrné zdi, které 
zajistí omezené územní nároky na přeložení komunikací. 

  V místě stavby se nachází velké množství sítí, které byly uloženy buď na pů-
vodním mostě (plynovod, kanalizace, sdělovací vedení) nebo byly v kolizi s po-
lohou nového motu (shybka odvodnění oblasti severně od kanálu). Z důvodu 
velmi omezených prostorových možností byly v rámci reakce všechny uvedené 
sítě přeloženy pomocí překopu kanálu pod jeho dno.

MOSTY PEVNÉ 
 
SILNIČNÍ MOST NA MÍSTNÍ KOMUNIKACI – LUŽEC NAD VLTAVOU  

Horní fotografie představuje novou konstrukci mostu v poloze blíž 
k Vraňanům. Za ní je ještě k vidění konglomerát mostních konstrukcí 
z let 1905 a 1999. 
 
Dole: překop vypuštěného kanálu.

Projektant mostu: PONTEX s.r.o., HIP Ing. Lukáš Procházka 
Zhotovitel: STRABAG RAIL a.s., EUROVIA a.s. a OK TŘEBESTOVICE a.s. 
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SILNIČNÍ MOSTY HOSPODÁŘSKÉ:  
CHRAMOSTEK  
 
V tomto případě se jednalo pouze o výškovou úpravu 

(zdvihnutí) stávajícího mostu o cca 3,0 m, jejímž účelem bylo 
zajištění plavebního profilu 20 x 7 m nad výhledovou maxi-
mální plavební hladinou 164,500 m n. m. Charakter mostu je 
zachován. Na pravém břehu se most napojuje polní cestou 
na silnici III/24635. Okolní terén je převážně rovinatý tvořený 
nízkou zástavbou rodinných domků na pravém břehu. 

V rámci stavby byly provedeny tyto práce: 
• skrývka povrchových vrstev (ornice, živice, zemina), 
• hlavní prohlídka nosné konstrukce mostu, 
• přesun nosné konstrukce stávajícího mostu z opěr na 

předpolí, 
• hlubinné založení, 
• výkop od úrovně sejmutého terénu, 
• výkopy podpěr, 

• zásyp kolem základů, 
• základové bloky (opěr i zdí), 
• dříky podpěr (nové konstrukce i sanace stávajících), 
• zpětné umístění nosné konstrukce, 
• opravy/úpravy mostního svršku a vybavení, 
• přechodové oblasti, 
• násypy kuželů u opěr ke konci křídla včetně ohumusování a ozelenění, 
• dlažba za konci křídel, 
• schodiště podél opěr a křídel, 
• odvodnění mostu pomocí skluzů, 
• úprava okolí mostu, 
• dokončovací práce. 
Ocelová nosná konstrukce stávajícího mostu byla přenesena do předmostí 

a po dokončení výstavby nových opěr byla umístěna zpět do zvýšené polohy. 
S výjimkou čelních dříků opěr byla spodní stavba stávajícího mostu kompletně 
demolována. 

SILNIČNÍ MOSTY HOSPODÁŘSKÉ:  
ZELČÍN 
 
Rekonstrukce mostu byla navržena kvůli havarijnímu stavu 

mostu a z důvodu zajištění plavební výšky min. 7 m nad  
výhledovou max. plavební hladinou. Toho bylo dosaženo zvý-
šením opěr a přesunem nové nosné konstrukce hospodář-
ského mostu Zelčín do polohy o cca 3,2 m výše a výškovým 
napojením příjezdních komunikací.  

Před i za mostem vpravo se nachází křižovatka nezpevně-
ných bezejmenných účelových komunikací (polních cest). 
Terén v dané lokalitě je rovinatý, výjimku tvoří pouze násypová 
tělesa komunikace před a za mostem. Okolní pozemky slouží 
většinou k pěstování zemědělských plodin. 

Nosná konstrukce mostu je tvořena ocelovým příhradovým 
jednopolovým nosníkem s dolní mostovkou délky 25,3 m 
a zakřiveným horním pásem. Šířka nosné konstrukce je 6,6 m. 
NK je osazena v konstantním 1 % stoupání. 

Na hlavní nosníky z I–profilů navazují příčníky, na kterých jsou navařeny trny, 
jež po zabetonování tvoří spřaženou mostovku. Spřažená betonová deska je 
navržena v jednostranném příčném sklonu 2,5 % se 6 % protispádem šířky 
0,715 m u pravého okraje NK. 

Nosná konstrukce byla na místo stavby dopravena lodí. Její montáž proběhla 
pomocí dvou jeřábů umístěných (po jednom) na pravém a levém břehu plaveb-
ního kanálu. 

 
Projektant mostu: PONTEX s.r.o., HIP Ing. Lukáš Procházka 
Zhotovitel: FIRESTA-Fišer, rekonstrukce, stavby a.s. a COLAS CZ a.s. 

Projektant mostu: PONTEX s.r.o., HIP Ing. Lukáš Procházka 
Zhotovitel: STRABAG RAIL a.s., EUROVIA a.s. a OK TŘEBESTOVICE a.s. 



SILNIČNÍ MOST VRBNO 
 
Předmětnou stavbou je řešena kompletní rekon-

strukce stávajícího přemostění tak, aby vyhovovalo po-
žadavku podjezdné výšky včetně výhledového rozšíření 
kanálu z 20 m až na 40 m.   

 
Most je navržen o třech mostních otvorech. Kon-

strukční uspořádání v hlavním mostním otvoru vychází 
z koncepce Langrova trámu, tzn. trámu ztuženého ob-
loukem. Nosná konstrukce o rozpětí 57,0 m, které je 
dáno zejména malým úhlem křížení ~57°, je navržena 
jako ocelová se spřaženou ocelobetonovou mostovkou. 
Hlavní nosník otevřeného svařovaného I profilu o výšce 
1,800 m je podporován obloukem ve tvaru paraboly  
o vzepětí 9,5 m.  

 
Ve vedlejších mostních otvorech o světlosti 4,5 m  

respektivě 5,5 m je navržena železobetonová rámová  
uzavřená konstrukce, jejíž vnitřní stojky s příčlí tvoří pilíře 
s úložným prahem hlavního otvoru. Pohledové plochy 
stěn rámu a křídel jsou s kamenným obkladem z kyklop-
ského zdiva. Dříky pilířů a nároží jsou z řádkového zdiva. 
Založení mostu je hlubinné na levém břehu na velkoprů-
měrových pilotách a na pravém břehu z důvodu obtížné 
dostupnosti vrtací soupravy na hustém mikropilotovém 
roštu.   

 
Pro dosažení požadované podjezdné výšky byl na-

vržen zdvih nivelety cca 2,8 m oproti stávající niveletě. 
V délce ca 400 m je upraveno výškové i směrové vedení 
okresní silnice III/24635 v kategorii S 7,5/50 tak, aby na-
vazovala na směrové vedení stávající komunikace na 
obou březích. V souvislosti s úpravou hlavní trasy jsou 
posunuty sjezdy na účelové komunikace a obnoveny 
stávající potahové stezky podél plavebního kanálu zajiš-
ťující přístup k přilehlým pozemkům.  

 
Pro zajištění bezpečnosti plavby jsou před pravo-

břežní opěrou navržena plavební svodidla ze štětovnic  
s železobetonovou římsou. Stávající vedení vodních 
 závlah o průměru 400 mm bylo přeloženo pod plavební 
kanál řízeným podvrtem. 

Projektant mostu: SUDOP PRAHA a.s., HIP Ing. Martin Vlasák, Ing. Aleš Lubas, Ph.D. 
Zhotovitel: sdružení firem FIRESTA-Fišer, rekonstrukce, stavby a.s. – COLAS CZ, a.s.

Návrh a provedení výsunu byly plně v režii zhotovitele ocelové konstrukce, fy. Firesta.  
Po sestavení nosné ocelové konstrukce mostovky a oblouku byla konstrukce osazena  

provizorními vzpěrami a vysunuta přes montážní plošiny a věže osazené na dně vypuštěného 
kanálu.  

Po výsunu, který proběhl ve dnech 24. a 25. 10. 2020, byly na konstrukci osazeny tyčové 
závěsy a konstrukce spuštěna na ložiska. Poté proběhla betonáž mostovky v definitivní poloze, 
zřízení izolací, mostních závěrů, říms a vozovky. 



ÚPRAVA OHLAVÍ PLAVEBNÍ KOMORY HOŘÍN 
 
byla provedena jako samostatná stavba. Úpravou je dotčena pouze velká 

plavební komora zdymadla Hořín. Tato úprava spočívá ve zvýšení minimální 
podjezdné výšky pod přemostěním dolního ohlaví ze stávajících cca 2,1 m 
nad nejvyšší plavební hladinou na 7,0 m zdvihací konstrukcí a zároveň v roz-
šíření užitné šířky průjezdného profilu horního a dolního ohlaví z 11,0 m na 
12,0 m. Do malé plavební komory stavba nezasahuje. 

 
Vzhledem ke skutečnosti, že plavební komory Hořín jsou spolu s objektem 

plavebního kanálu Vraňany–Hořín zapsány jako nemovitá kulturní památka, 
bylo jediným možným a rozumným řešením použití zdvižné mostní kon-
strukce. Zdvižná konstrukce mohla být použita pouze pro přemostění jedné 
plavební komory – velké plavební komory, čímž se minimalizuje zásah do stá-
vající památkově chráněné stavby. Bylo zvoleno řešení s posuvným zdvihem 
mostního pole, se zachováním současné kamenné konstrukce, kde vnitřní 
železobetonová část je nahrazena ocelovou příhradovou konstrukcí, čímž je 
při spuštěné mostní konstrukci zachován původní vzhled dolního ohlaví.  

Dále stavba řešila rozšíření užitné šířky průjezdného profilu dolního ohlaví 
rozšířením západního mostního oblouku natočením svislých stěn mostních 
pilířů, tzn. odbourání západního oblouku a západní stěny a vytvoření nového 
oblouku jiného poloměru a konstrukce. Principem této varianty je šikmý prů-
jezd návrhového plavidla.  

Veškeré kamenné prvky nacházející se na různých částech stavby byly 
pečlivě demontovány, očíslovány a uloženy, aby mohly být následně vráceny 
zpět na své místo. Běžný pozorovatel by na novém mostě neměl vidět žádnou 

pohledovou změnu. Všechny práce na demontážích i zpětných montá-
žích probíhaly pod dohledem odborníků památkového ústavu. S nimi se 
konzultoval každý technologický a pracovní postup. 

Dílo vyšlo na zhruba 380 milionů korun a je spolufinancováno z grantu 
Nástroje Evropské Unie pro propojení Evropy CEF.   

Projektant mostu: AQUATIS a.s. a Valbek s.r.o.  
Zhotovitel: Metrostav a.s..

O pohyb mostu se starají dva hydraulické ag-
regáty pohánějící dvě dvojice hydraulických 
válců, každý o výtlaku cca 220 tun. Chod kaž-
dého z agregátů zajišťují dva elektromotory o vý-
konech 30 kW a 40 kW.  

Po dostrojení mostu na plnou váhu začalo 
testování nejen funkčnosti pohybu mostu, ale 
také zabezpečovacího zařízení či kamerového 
systému.  

Zabezpečení zahrnuje závory před i za 
mostem včetně světelné signalizace, které v pří-
padě zdvihu mostu zamezují vjezdu automobilů 
a cyklistů a vstupu chodců. Kamerový systém 
umožňuje obsluze zkontrolovat, že na mostě 
a v jeho blízkosti nehrozí nebezpečí úrazu či 
újmy na majetku.



Druhá etapa stavby Silnice I/20 a II/231 v Plzni, Plaská – Na Roudné – Chrástecká, zahrnuje výstavbu samotného 
úseku silnice I/20, propojení tohoto úseku silnice I/20 se silnicí II/231 a řešení silnice II/231 v ulici Na Roudné 
a dále napojení silnice II/231 na již provedenou 1. etapu stavby (r. 2013).  

Začátek trasy silnice I/20 je v oblasti křižovatky ulic Plaská, Studentská a Lidická. Trasa se dále přimyká k že-
lezniční trati Plzeň–Žatec. V oblasti staničení 1,3 km je navrženo propojení silnice I/20 a Na Roudné pomocí 
místní komunikace vedené západně podél trati Plzeň–Žatec, která zajistí navázání novým kruhovým objezdem 
na ulice Na Roudné a Jateční.

První část východního okruhu v Plzni byla 3. září 2021 zprovozněna  

Silnice I/20 – Plaská – Na Roudné – Chrástecká, 2. etapa 
Marek Stádník, foto Jakub Ptačinský

Silnice I/20 je součástí komunikačního systému, jehož cílem je odvést 
část dopravy mimo centrální oblasti města Plzně. V převážné části stavby 
se jedná o novostavbu. Pouze v oblasti ulice Na Roudné je možno část 
úseku považovat za rekonstrukci. 

V rámci 2. etapy je navržena silnice I/20 v úseku Plaská – Na Roudné 
jako směrově rozdělená čtyřpruhová komunikace. Pro navazující úsek prů-
tahu silnice I/20 ve směru k ulici Rokycanská je aktuálně zpracovávána 
DUR – I/20 Plzeň, Jateční – Na Roudné. Výhledově se počítá s pokračo-
váním průtahu silnice I/20, který by měl být napojen až na ulici Rokycan-
skou v Plzni. 

 
Silnice I/20 
Je řešena jako místní sběrná komunikace v kategorii MS4d 

28,25/22,5/70, funkční třída B1. Základní šířka jízdního pruhu je 3,5 m.  
Začátek trasy I/20 je v oblasti křižovatky ulic Plaské a Studentské. Trasa 
se dále přimyká k železniční trati Plzeň–Žatec, č. 160. V oblasti staničení 
1,3 km je provedeno stažení čtyřpruhového uspořádání silnice I/20 
na dvoupruhové. 

V úseku staničení 0,0–0,3 km jsou navrženy oboustranné smíšené stezky 
pro pěší a cyklisty v šířce 3 m. Rovněž byly navrženy pásy pro ozelenění. 
Křižovatka silnice I/20 a napojení ulic U Velkého Rybníka a Pod Stráží je 
světelně řízená.  

V úseku staničení 0,3–KÚ km je vpravo ve směru staničení situován pás 
pro ozelenění šířky 3 m, smíšená stezka pro pěší a cyklisty v šířce 3 m 
a protihlukový val výšky 3,0 m. Střední dělící pás je v tomto úseku navržen 
v základní šířce 5,5 m. Dále je v tomto úseku za protihlukovým valem ve-
dena přeložka VTL plyn DN 300 a podzemní vedení přeložky VN 22 kV. 

Celková délka úpravy komunikace I/20 je 1,38 km. 
 
Silnice II/231 
Převážná část této komunikace v Jateční ulici byla provedena v rámci  

1. etapy. Ve 2. etapě byl řešen úsek od stávající okružní křižovatky  
(Na Roudné / U Velkého rybníka) přes novou okružní křižovatku k napojení 
na most přes řeku Berounku. 

Silnice II/231 je navržena jako místní komunikace obslužná v kategorii 
MO2 11,3/8,0/50, funkční třída B2. Začátek úseku trasy II/231 se nachází 

Toto je malé ohlédnutí za  
1. etapou této stavby. 
Psali jsme o ní v SR 4/2014 
a věnovali jsme se i dvěma zají-
mavým mostům: novému oce-
lovému silničnímu (v popředí) 
a zdařilé rekonstrukci historic-
kého Masarykova mostu, který 
nyní slouží pěším a cyklistům. 
Tehdy nám fotografie hyzdilo le-
šení u rezavějícího železničního 
mostu.  
A hle, v současnosti se pnou 
přes Berounku tři krásné mosty.



v místě stávající okružní křižovatky. Trasa je vedena k nové okružní křižovatce ulic 
Na Roudné / Jateční. Tato okružní křižovatka se nachází v prostoru pod novým 
železničním mostem. V ulici Na Roudné jsou umístěny oboustranně autobusové 
zastávky. Spolu s železniční zastávkou Bílá Hora (rekonstruovanou v rámci této 
stavby) je tak vytvořen přestupní uzel veřejné dopravy. Trasa silnice II/231 končí 
na napojení k silničnímu mostu přes řeku Berounku.  

Celková délka úpravy komunikace II/231 je 0,20 km. 
 
Propojení silnice I/20 a Na Roudné 
Toto propojení je provedeno jako místní komunikace v kategorii MS2 

12,05/9,0/50, funkční třída B2. Začátek úseku trasy místní komunikace je na 
konci úseku stažení silnice I/20 na dvoupruhové uspořádání. Tato místní ko-
munikace dále pokračuje západně od trati Plzeň–Žatec ve směru k ulici Na 
Roudné. Trasa je vedena v jednostranném skalním odřezu výšky až 20 m. Trať 
Plzeň–Žatec zůstala ve stávající poloze. Ve staničení cca 0,4 km se místní ko-
munikace napojuje v okružní křižovatce ulice na Roudné na silnici II/231. 
V úseku 0,0–0,4 km se nachází pravostranná smíšená stezka pro pěší a cyklisty 
v šířce 3 m. Autobusové zastávky MHD jsou umístěny po obou stranách této 
místní komunikace. 

Celková délka úpravy komunikace propojení I/20 a Na Roudné je 0,38 km. 
 
Trať SŽ č. 160 Plzeň–Žatec a vlečka Ferona 
Úpravy této trati souvisejí zejména s postavením nového železničního mostu 

a rekonstrukcí zastávky Bílá Hora. Železniční trať nezměnila stávající směrovou 
polohu, došlo pouze k rektifikaci výškového vedení. 

Železniční most přes ulici Na Roudné má volnou výšku pod mostem 4,5 m 
(+ 0,5 m rezerva na výhledové trolejové vedení). Pilíř železničního mostu je 
umístěn do vnitřního prostoru nové okružní křižovatky. Se stejnými výškovými 
poměry byl postaven i most na železniční vlečce Ferona přes ulici Jateční. 

 
Akci Silnice I/20 a II/231 v Plzni, Plaská – Na Roudné – Chrástecká je možno 

zařadit mezi „sudopské evergreeny“. První studii jsme na SUDOPU PRAHA 
projektovali již v roce 2002. 20 let uplynulo jako voda a v září 2021 byla celá 
stavba uvedena do provozu. 

V průběhu provádění stavby 2. etapy došlo na řešení mnoha komplikací ply-
noucích už jen ze skutečnosti, že intravilánová stavba probíhala v krajském 
městě. Stavbu rovněž nezjednodušovalo spolufinancování tří investorů. K tomu 
přistupovalo množství budoucích správců, kdy k zásadním budoucím 
správcům vedle všech tří investorů řadíme rovněž Správu železnic. 

Během stavby došlo k překvapivému rozhodnutí o vypuštění lávky pro pěší, 
která byla po celou dobu projekčních prací součástí akce. Město Plzeň přijalo 
rozhodnutí, že lávku postaví v jiném místě v rámci samostatné stavby. Problémy 
během stavby vyvolávala i pandemie Covid-19 a s ní spojená opatření. 

Bez zajímavosti není porovnání realizace 1. a 2. etapy stavby, které od sebe 
dělí 8 let. Například je možno zmínit, že přes obdobnou výši stavebních nákladů 
u obou etap násobně vzrostl počet pracovníků na pozici TDS. Značně se také 
rozbujela celková administrativní náročnost v průběhu stavby. Ať už jde o nároky 
na jednotlivé zpracovatele RDS, počet oficiálních stanovisek AD nebo další úkony.    

Na vypracování RDS zásadních stavebních objektů se podíleli převážně ko-
legové ze SUDOPU PRAHA. Mostní objekty a zdi řešili zpracovatelé z firmy  
Sagasta. Za spolupráci na této akci náleží všem zainteresovaným poděkování. 

Investoři:  
Ředitelství silnic a dálnic ČR, Krajská správa a údržba silnic 
Plzeňského kraje a Statutární město Plzeň 
Projektant zadávací dokumentace:  
SUDOP PRAHA a.s., HIP Ing. Marek Stádník 
Správce stavby:  
Ing. Zdeněk Kuťák, ŘSD ČR, Správa Plzeň    
Zhotovitel stavby:  
„Společnost Plaská - Chrástecká“, Eurovia CS, a.s. (vedoucí), 
Berger Bohemia, a.s. a Swietelsky stavební, s.r.o. 
Náklady stavby:  
531 mil. Kč (bez DPH) – cena vycházející z OTSKP – r. 2017   
Doba realizace: 2,5 roku
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Z Pardubic zmizelo úzké hrdlo na západě města 

I/37 Pardubice – mimoúrovňová křižovatka Palackého  
Jiří Řehoř, foto Vladimír Fišar

V září 2021 byla uvedena do provozu stavba I/37 Pardubice – MÚK Palackého, dostavba. Jedná se o dostavbu stávající 
mimoúrovňové křižovatky na západním okraji Pardubic ze současného stavu do tvaru plnohodnotné deltovité křižovatky.  
Investorem stavby je Ředitelství silnic a dálnic ČR. 

Průběh projektových prací 
Již v roce 2007 byla na SUDOPU zpracována dokumentace pro územní roz-

hodnutí a stavební povolení (DÚR+DSP). Následně byla dokumentace aktualizo-
vána a v r. 2013 bylo vydáno územní rozhodnutí. V r. 2015 byla vydána aktualizace 
DSP a v r. 2018 Projektová dokumentace pro provádění stavby (PDPS). V říjnu 
2019 byla stavba zahájena a SUDOP PRAHA zde vykonával autorský dozor.  
Realizační dokumentaci stavby zpracovali kolegové ze SUDOP EU. 

Popis stavby 
Účelem stavby byla úprava stávající mimoúrovňové křižovatky na 

západním okraji Pardubic ze současného stavu do tvaru plnohod-
notné deltovité křižovatky. Jedná se především o dostavbu druhého 
jízdního pásu silnice I/37, čímž došlo k doplnění na směrově dě-
lenou čtyřpruhovou komunikaci. Silnice I/37 je při průchodu MÚK 
Palackého navržena v kategorii MS4dck 24,5/70. Jedná se o místní 
sběrnou komunikaci, směrově rozdělený čtyřpruh s nezpevněnou 
krajnicí. Dostavbou křižovatky byl tedy propojen stávající čtyřpru-
hový profil ve směru od Hradce Králové a čtyřpruhový profil ve 
směru na Chrudim dokončený nedávno v rámci stavby I/37 Pardu-
bice–Trojice.  

Začátek stavby je situován u mostu přes železniční trať Pardu-
bice–Hradec Králové, kde se stavba napojila na stavbu I/37 Pardu-
bice–Trojice a částečně se s ní překrývala vlivem drobných 
stavebních úprav a osazování definitivního tvaru svodidel. Trasa sil-
nice I/37 pokračuje ve směru na Hradec Králové po stávajícím 
mostě, který byl doplněn o most nový, přes větev Centrum–
Chrudim. Za mostem trasa klesá, přechází přes přesypaný most 
a opět stoupá směrem k Hradci Králové. V konci trasy se komuni-
kace napojuje na stávající čtyřpruhové uspořádání a končí před 
mostem přes Labe. 

Stavba zahrnuje jak nově vybudovanou část komunikace, tak re-
konstrukci stávajících komunikací. Způsob a rozsah úpravy stávají-
cích vozovek byl stanoven na základě jejich diagnostického 
průzkumu, ale vzhledem k místním podmínkám doznal během stavby 
oproti dokumentaci některých změn. 

směr Hradec Králové

směr Chrudim

Palackého třída



Součástí stavby jsou celkem tři mostní objekty – rekon-
strukce mostu přes větev Centrum–Chrudim, nový most sou-
běžný se stávajícím a přesypaný most přes místní komunikaci 
do prostoru řadových garáží a do oblasti Trojice. 

Vzhledem k tomu, že stavbu bylo nutno uskutečnit za pro-
vozu bez možnosti objízdných tras, bylo třeba vcelku po-
drobně rozpracovat postup výstavby a dopravně-inženýrská 
opatření. Stavba byla rozčleněna do čtyř fází, z nichž každá 
zahrnovala ještě 1 až 3 podfáze. Jak už to ovšem bývá, realita 
šla jinou cestou a vzhledem k zahájení stavby na podzim do-
davatel postup výstavby upravil zcela podle svého. 

V rámci stavby byly provedeny přeložky inženýrských sítí 
(vodovody, kanalizace, elektrická a sdělovací vedení) včetně 
přípravy stožárů pro trolejbusové trakční vedení. 

Rozpočtované stavební náklady (bez DPH) činily v PDPS 
cca 160 mil. Kč.

IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJE  
Investor: Ředitelství silnic a dálnic ČR 
 
Zpracovatelé dokumentace DSP a PDPS 
Projektant: SUDOP PRAHA a.s., HIP: Ing. Jiří Řehoř 
Silniční objekty: Ing. Daniel Karfík 
Dopravní značení: Ing. Adriana Kľocová 
Vodohospodářské objekty: Ing. Monika Škardová  
Oplocení: Ing. Jan Čapek  
Vegetační úpravy, ŽP: Ing. Vojtěch Kos 
Externí podzhotovitelé 
Mostní objekty, elektro 
 
Zhotovitel: SKANSKA a.s.
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Virtuální realita nejen v prezentaci staveb 

Standardní nástroje pro prezentaci virtuální realita nena-
hrazuje, ale doplňuje. Plnohodnotná prezentace formou VR 
vyžaduje náročné HW a SW vybavení, ale především pre-
zentační prostor pro tuto technologii přizpůsobený. Z toho 
vyplývá rozsah možné prezentace (velikost cílové skupiny). 
Zatímco doposud používaná videa a statické vizualizace 
umožňují prezentace široké veřejnosti, prezentace formou 
VR však musí být cílená jen na vybrané publikum. Např.  
prezentace vybraným zástupcům politické reprezentace,  
dotčeným orgánům státní správy a samosprávy, zástupcům 
investorských organizací.   

Na jaře 2021 v začátcích projekčních prací na DSP akce 
„Modernizace a dostavba ŽST Praha Masarykovo nádraží“ 
přišel zadavatel (SSZ SŽ) s požadavkem prezentovat návrh 
stavby formou virtuální reality. Představa zadavatele byla po-
měrně jednoznačná a v podstatě omezovala možnosti pří-
pravy prezentace ve VR pouze na jednu společnost, která 
byla schopná splnit nároky zadavatele. Po krátkém počá-
tečním odporu jsme úkol přijali za svůj a navázali spolupráci 
s firmou Virtuplex s.r.o. 

Tato společnost provozuje prezentační prostor o výměře 
600 m2 a vlastní špičkovou technologii. V prezentačním pro-
storu (ve VR) se naráz může pohybovat pět osob. Každá 

Virtuální realita (VR) se stává jedním 
ze standardních nástrojů prezentace 
infrastrukturních projektů.  

Zároveň ale může sloužit během  
projekčních prací projektantům  
a architektům pro ověření 
předpokládaného působení stavby 
a prostorových vazeb.  

Ať už se jedná o zasazení stavby  
do kontextu nebo významný solitérní 
objekt, či interiér budovy.  

osoba má 3D brýle propojené s počítačem, který nosí v batůžku. Lidé se ve VR vzájemně 
vidí jako avataři, aby do sebe nevrazili. První dojem z této technologie je pro většinu lidí 
ohromující.  

Vzhledem k přísnému termínu, který jsme od SŽ na přípravu VR dostali, nebyl čas na 
dlouhé počáteční oťukávání a rozdělení prací. I přes snahu všech stran uchopit přípravu 
systematicky, proběhla spíše živelně. Ale je třeba to brát jako vklad do spolupráce na bu-
doucích projektech. Výsledek splnil očekávání našeho zadavatele, a to se počítá.  

Virtuální realita nemilosrdně zobrazuje vše. Na rozdíl od vizualizací neodpustí žádnou 
nedotaženost a neumožňuje žádnou výtvarnou zkratku. Model je vidět z různých úhlů, 
pozorovatel může ke všem částem přistoupit na krátkou vzdálenost a vše si může ob-
razně řečeno osahat. Model se tedy nedá ošidit. A to je největší problém, který v přípravě 
VR je.  

Potřeba této prezentace značně předchází projekční podklady, které jsou pro její pří-
pravu potřeba. Prezentovat stavbu a přesvědčovat výše zmíněné vybrané publikum o je-
jích kvalitách je totiž třeba typicky před správním rozhodnutím (územním rozhodnutím či 
stavením povolením). Ale ideální podklad pro výrobu modelu do VR je dokončená PDPS 
– to už je ale pozdě na prezentaci. Příprava na pohled perfektního modelu ve vysoké po-
drobnosti tedy hodně předbíhá projekci.   

Prezentace stavby „Modernizace a dostavba ŽST Praha Masarykovo nádraží“ ve VR 
proběhla v roce 2021 v několika kolech – prezentačních dnech. Zúčastnili se významní 
političtí činitelé a špičky Správy železnic. Užitečná byla i prezentace vybraným zástupcům 
SŽ, během níž se obrousily některé hrany kontroverzí. A praktické bylo i několikastupňové 
ladění modelu ze strany architektů, během kterého si ve VR ověřili některé slepé uličky 
a návrh adekvátně upravili.  

V současnosti je prezentace ve VR pořád ještě trochu nadstandard a zážitek z ní pře-
kryje vjem z prezentované stavby. Časem ale tato forma prezentace zevšední, nikoho už 
neohromí pouze samotná technologie VR a publikum se bude více soustředit na obsah 
prezentace – tzn. na samotný návrh stavby. S technologií VR se musíme sžít a počítat 
s ní jako s jedním z možných prostředků prezentace, ale zároveň vytěžit i projekční po-
tenciál této technologie, především u architektonicky významných staveb a staveb ná-
ročněji zasazovaných do kontextu urbanistické struktury.

David Šabata 
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Po roční přestávce způsobené především epidemiolo-
gickou situací v loňském roce, kdy nebylo možné zimní spor-
tovní hry 2021 uskutečnit, se to letos i přes další vlnu 
epidemie podařilo. Ročník 2022 tak proběhl ve standardním 
termínu, a to třetí lednový víkend. A lze konstatovat, že letos 
to byl tak trochu boj. Ne ovšem v podobě nepřízně sněhových 
podmínek, ale ze strany ubytování. A to vzhledem k tomu, že 
náš oblíbený a po několik let využívaný penzion Berounka je 
již minulostí, jelikož změnil majitele a jeho osud je nejistý. Bylo 
tak potřeba urychleně najít náhradu, což se nakonec podařilo. 
Útočiště jsme nakonec nalezli na chatě Bramberk, kterou si 
pamětníci jistě vybavují z předchozích ročníků, jelikož zde 
končila druhá etapa běhu na lyžích. Od té doby však chata 
prošla příjemnou proměnou, a to jak v podobě restaurace 
s výbornou kuchyní a příjemnou obsluhou, tak i ubytováním. 

Vzhledem ke změně místa, kdy nejbližší kopec byl cca 
1,5 km pěšky lesem nebo 2,5 km autem, byl dopolední pro-
gram pozměněn na orientační běh dvojic. Složení dvojic určil 
los a nutno podotknout, že některé dvojice se opravdu povedly. 
Následně byla všem dvojicím předána mapa s potřebnými in-
strukcemi a vyznačením doporučené trasy okruhu vedoucího 
od Bramberka přes Horní Maxov k rozhledně Slovanka a zpět 
přes rozcestí mezi Karlovem a Sedmidomím opět na Bramberk, 
tedy cca 8 km. Cestou bylo pro jednotlivé dvojice připraveno 
celkem 10 kontrolních stanovišť, na kterých je čekaly otázky 
související s tématikou Jizerských hor, a to nejen přírodovědné 
nebo geografické, ale i historické a technické se zaměřením na 
železnici. A jako u všech správných kvízů bylo i zde možné vy-
bírat ze tří možných odpovědí. O pořadí nerozhodoval primárně 
čas, ale počet správně zodpovězených otázek. 

Po vydatném obědě a krátkém odpočinku následoval již 
tradiční odpolední běh se startem ve 14:00, i když cílem letos 
byla kaplička, resp. občerstvení Kaplička v Hraběticích, 
v délce necelých 5 km. Oproti trase na Mariánskohorských 
boudách, kterou lze definovat jako cestu tam nahoru a zpět 
dolů, tak letošní trasa byla stylem dolů/nahoru téměř v celé 
své délce, a to jak tam, tak i zpět. Sněhové podmínky a počasí 
byly naprosto ideální a někteří toho museli náležitě využít. 
Takže chvilkami nebylo poznat, zda se jedná o lyžaře nebo 
sněhuláka.  

Po vyčkání na posledního borce a využití služeb výdejního 
okénka se peloton vydal na zpáteční cestu. A jelikož jedinou 
zastávkou zpět byl až Bramberk, druhá část odpoledního zá-
vodu probíhala již v teple restaurace, i když závěr soutěže bylo 
možné sledovat pouze na monitoru notebooku. Ale i tak to 
některým v této části soutěže nezbránilo k posunu až na 
bednu. Bohužel vítěz disciplíny skokan roku 2020, své před-

sevzetí stvrzené podpisem, že další rok vyhraje slalom i železného muže, letos nena-
plnil. Tak snad se to podaří příští rok. 

Nedělní ráno bylo jako každoročně ve znamení vyhlášení jednotlivých vítězů, předání 
diplomů, závěrečného fotografovaní a poté již následoval rozchod s tím, že záleželo 
na každém, jak s nedělním dnem naloží. I když nedělní počasí nebylo již tak přívětivé, 
jako to sobotní, nezabránilo některým vyrazit buď na běžky nebo pěšky po hřebenech 
Jizerských hor. 

A jelikož po oba večery vládla naprosto úžasná atmosféra, podpořená nejen hrou 
na kytaru Jirky Syrového a Michala Mečla, ale i prostory restaurace, příjemnou ob-
sluhou, vynikajícím jídlem, kterého opravdu nebylo málo, včetně sobotního rautu, je 
předpoklad, že na Bramberk příští rok opět zavítáme. 

 
Michal Mečl, foto autor a Miloš Krameš 

Zimní sportovní hry 2022 

Orientační běh dvojic: 
1. Jirka Syrový a Miloš Krameš  
2. Jarmila Rydlová a Tomáš Kafka,  
3. Filip Kutina a Ondra Steiner 
Běh ženy: 
1. Jarmila Rydlová, 2. Eva Syrová,  
3. Irena Srbecká 
Běh muži: 
1. Michal Mečl, 2. Filip Kutina,  
3. Martin Jarath 
Železná žena: 
1. Jarmila Rydlová, 2. Eva Syrová,  
3. Irena Srbecká 
Železný muž: 
1. Filip Kutina, 2. Martin Jarath,  
Miloš Krameš, Ondra Steiner  
a Tomáš Kafka,  
3. Jindra Přívratský a Jirka Syrový
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Dopis náčelníka Generálního štábu AČR mě přiměl k zamyšlení, neboť sám jsem 
na vlastní kůži vojenskou službu v tehdejší československé armádě poznal. 

Přemýšlel jsem nad první republikou, která vychovala mladé muže v takové 
lásce k vlasti, že jich po okupaci Československa tisíce neváhaly podniknout stras-
tiplnou cestu mnohdy přes kontinenty, aby ve Francii a Anglii bojovaly za svobodu 
i své země. Přestože ti muži museli počítat s tím, že s největší pravděpodobností 
zahynou. 

Přemýšlel jsem nad svou generací, která povinnou vojenskou službu z duše ne-
náviděla. O vlasti se mluvilo jen jako o socialistické, modlou byl jakýsi internaci-
onalismus levičáckých zemí, připravovali jsme se na agresory z těch 
západně-demokratických. O internacionalismu mě poučovat nemuseli – ten nám 
názorně předvedli v srpnu 1968, tři roky před mým nástupem na vojnu. 

A přemýšlel jsem nad současností. Již přes třicet let žijeme v této zemi svo-
bodně. Jistě, stále klopotně překonává naše společnost kupu překážek, ale jedno 
světlo v tunelu svítí jasně: většina Čechů si váží své armády a jejich příslušníků.  
A já osobně smekám před každým, kdo se rozhodne aktivně se k nim přidat vý-
cvikem a být tak připraven hájit vlast, bude-li ohrožena. Jako naši dva kolegové 
z Prahy a Plzně. 

Ivan Krejčí  

Vstup do aktivní zálohy 
 
Již na střední škole jsem se rozhodoval, na jakou vysokou školu 

se přihlásit. Byly dvě varianty. Pokračovat dále ve stavařině, nebo 
se přihlásit na univerzitu obrany do Brna. Jsou to sice dvě odlišné 
možnosti, ale každá mě v koutku duše naplňovala. Při rozhodování 
mi pomohla informace o tom, že existuje aktivní záloha, do které 
můžou vstoupit zaměstnaní lidé. V té chvíli jsem věděl, že si dokáži 
splnit obě přání… 

Do aktivní zálohy jsem se přihlásil v září roku 2020. Než si mě však 
povolali na rekrutační oddělení do Plzně, trvalo to zhruba třičtvrtě 
roku, jelikož v té době byla pandemie opět v kurzu. Zde se rozhodo-
valo, do jaké jednotky bych měl nastoupit. Volba byla jasná. Chtěl 
jsem být prostě mezi nejlepšími! Proto 5. komando 43. výsadkového 
pluku bylo pro mě nejlepší volbou. Tato jednotka však vyžadovala při 
vstupu stejné lékařské a psychologické vyšetření jako bych byl pro-
fesionální voják, a k tomu fyzické výběrové řízení. 

Výběrové řízení se konalo 4.–5. září 2021 v Chrudimi. Nástup v 7:30 
na bráně. Nejdříve proběhl rozřazovací test z tělesné přípravy: leh-sed 
(limit 46 za 1 min), kliky (limit 28 za 30 vteřin), shyby (limit 10), běh na 
12 min (limit 2,8km) a uplavat 300 m (limit 8 min). Tímto testem jsem 
bez jakýchkoliv problémů prošel.  

Poté následoval běh s kládou ve skupině. Trasa vedla okolo roz-
hledny Bára na vzdálenost 5 km. Další disciplínou bylo prověření 
schopností na výsadkové překážkové dráze. Poslední disciplínou toho 
dne (okolo deváté večerní) byla královská disciplína zrychlený přesun 
se zbraní a zátěží 10 kg na vzdálenost 10 km, která vedla opět v te-
rénu. V každé této disciplíně byl časový limit pro družstvo. Při jeho 
nesplnění byl konec pro celou skupinu. Po této disciplíně jsem toho 
měl doopravdy dost.  

Přišli jsme kolem dvanácté večer do kasáren, kde probíhaly další 
dvě hodiny psychologického posuzování osobnosti, logiky a rych-
losti reakcí. Po druhé hodině ranní jsme mohli ulehnout s tím, že 
jsme nevěděli, kdy bude budíček. Ten se ozval v 4:30. Ihned jsme 
dostali instrukce, abychom na sebe vzali batoh s 25 kg zátěží + 
zbraň a jako jednotlivci ušli 25 km dle určené trasy v mapě. Po 4 ho-
dinách a 16 minutách jsem došel do cíle s vědomím, že mi chybí jen 
poslední disciplína, a to zrychlený přesun se zraněným na nosítkách. 
V této disciplíně jsem doopravdy trpěl, ale odměnou mi bylo to, že 
jsem výběrové řízení zvládl. Na začátku nastoupilo 30 uchazečů 
a dokončilo 16. 

Aktivní záloha ČR a já 
 
Vzděláním jsem bakalář umění a ve firmě SUDOP PRAHA pracuji jako BIM 

modelář. Povinná základní vojenská služba byla v naší vlasti zrušena 31. 12. 2004, 
ale mě lákalo osvojit si vojenské dovednosti. A tak jsem od roku 2015 
příslušníkem Aktivní zálohy Armády České republiky. V čase výkonu vojenské 
činné služby jsem vojákem s hodností svobodníka na pracovní pozici střelec.  

Nejprve pár slov o Aktivní záloze AČR. Aktivní záloha je podsložkou Armády 
České republiky, ozbrojené síly České republiky, a také slouží k zabezpečení 
obrany České republiky. Aktivní zálohou Armády České republiky se může stát 
občan České republiky bez rozdílu pohlaví od osmnácti zpravidla do šedesáti let 
věku, který chce v době míru dobrovolně převzít výkon branné povinnosti 
(účastnit se pravidelných vojenských cvičení nebo sloužit v operačním nasazení).  

Aktivní záloha slouží k posílení plnění úkolů ozbrojených sil mimo vyhlášení 
stavu ohrožení státu a válečného stavu, tj. v době míru. Vojáci v Aktivní záloze 
jsou vycvičení k plnění úkolů nejen pro mír, ale i při vyhlášení stavu ohrožení státu 
a válečného stavu.  

Aktivní záloha, která doposud nevykonala žádnou vojenskou činnou službu, 
absolvuje v prvním roce po zařazení do AZ základní přípravu v délce do dvanácti 
týdnů. Vojáci v Aktivní záloze se připravují k plnění úkolů ozbrojených sil formou 
vojenského výcviku, a to v rámci pravidelných vojenských cvičení v celkové délce 
do šesti týdnů v kalendářním roce.  

Za těch šest let jsem v činné službě zažil mnoho zajímavého, někdy 
strastiplného, ale i veselého. Zde je několik kuriozních i příjemných zážitků: 

• Když jsem při výcviku za trest před jídelnou cvičil s instruktorem, který prošel 
čtyřmi zahraničními misemi, a ostatní šli na večeři.  

• Když jsem měl při výcviku na zádech batoh a v rukou přidělenou osobní 
zbraň a byl jsem tak unavený, že jsem již téměř nemohl jít, ale můj kamarád 
mě tlačil do zad tak, že jsem běžel i do schodů.  

• Když jsem se zdravil s kuchaři při výdeji stravy a oni mi říkali, že jsem strašně 
hubený a podávali mi 1,5 porce.  

• Když jsme se přesouvali na plachtou zakrytých vojenských tatrách v běžném 
silničním provozu.  

• Když jsme ve vedru při střeleckém kursu střelami zapálili suchý travnatý 
porost v prostoru terčů.  

• Když mi dozorčí střeleb (absolvent kursu Komando – nejtvrdšího armádního 
kursu) potvrdil dva zásahy terče ve vzdálenosti 600 m.  

• Když mi zbrojíř na vojenské vrtulníkové základně vyměnil mou vadnou 
schránku na náboje za novou.  

Stanislav Jaroš
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V říjnu jsem byl odeslán na lékařské a psychologické vyšetření do ÚVN 
v Praze. Prošel jsem čtyřhodinovým psychologickým vyšetřením a dvanácti 
různými odděleními (od zubaře po neurologa). Po 11 hodinách jsem dostal 
posudek A – Schopen jako výsadkář! Potkal jsem zde i jednoho, který se 
mnou prošel výběrovým řízením. Ten bohužel takové štěstí neměl a po  
lékařském vyšetření byl vyřazen. 

 
Následoval kurz základní přípravy, který se konal nepřetržitě od 1. do  

30. 11. 2021 ve Vyškově pro všechny nastupující členy aktivních záloh.  
Nástup na bráně ve Vyškově byl do 10:00. Zde proběhla nutná registrace 
za zpřísněných protiepidemických podmínek.  

První dva dny byly spíše psychologického rázu. Každý byl vždy ve dvojici 
zavřený v jedné místnosti celé dva dny, abychom prošli karanténou.  
Následujících 14 dní se točilo kolem učení a ranních, či večerních tělocviků. 
To znamená v 5:00 budíček, následoval antigenní test, ranní rozcvička,  
snídaně a dopolední program (teorie o zbraních, taktice, maskování,  
protichemických zásadách a opatřeních, radiovysílání, topografii, první  
pomoci atd.).  

Poté oběd s odpoledním programem, který byl většinou venku. Cvi-
čila se takzvaná „pořadovka“, kdy je voják nucen neustále chodit po 
„buzerplace“ ve stejném kroku jako zbytek jednotky, či umět správně 
vystupovat z družstva (starší jistě znají). Po večeři, která byla kolem 
18:00, probíhalo samostudium do 21:00. Po závěrečném nástupu a pře-
zkoušení jsme měli od 22:00 osobní volno (kvůli protiepidemickým opa-
tření jen na pokoji).  

Posledních 14 dní probíhalo spíše s nácvikem zbraní (rozborka a sborka 
zbraně, manipulace se zbraní, střelba slepými, střelba na terč s ostrými). 
Tyto nácviky vyvrcholily závěrečnými střelbami na střelnici a hody ostrým 
granátem. Také se nacvičovaly taktiky boje, nasazování masek a protiche-
mických obleků, učily se základní věci k přežití v přírodě, orientovali jsme 
se v terénu, dělali zrychlené přesuny, kopali okopy na čas, vysoušeli jsme 
po dešti/sněhu louky plížením a plazením, nechali jsme přes sebe přejíždět 
BVP atd.  

Vyvrcholením kurzu byl komplexní polní výcvik v terénu. Ten trval nepře-
tržitě od 3:00 prvního dne do 15:00 druhého dne. Zde jsme měli ukázat, 
co jsme se za měsíc naučili. Počasí nám na tento dvoudenní maraton ne-
přálo. Sněžilo od začátku prvního dne, takže jsme byli ihned mokří. Bojovali 
jsme tak více se zimou než s pomyslným protivníkem. Zde jsem si uvě-
domil, jak vojáci za 2. světové války museli trpět například při bitvách 
v Rusku. Museli bojovat měsíce v mnohem horším počasí a já v duchu 
skučel po jednom dni… Každopádně jsem kurz zvládl a mohl jsem se hr-
dinně vrátit do práce. 

Tímto bych chtěl poděkovat hlavně SUDOPU, který neměl problém 
pustit mě na tak dlouhý kurz a nemá problém pouštět mě ani na další cvi-
čení, která budou ale již pod 5. komandem 43. výsadkového pluku. 

Robert Zápotocký

Poslední disciplína – zrychlený přesun se zraněným na nosítkách.  
Já (již nepřítomný výraz) – vpravo vzadu, číslo 30) 

autor fotografie: instagram.com/rostahavlicek/ 

V listopadu jsme navštívili nedávno opravenou budovu Národního 
muzea, kde jsme si prohlédli zejména nové interiéry včetně kopule. Na 
prohlídku všech expozic v historické budově a v nové budově je třeba si 
rezervovat možná i celý den. Nejzajímavější expozice jsou: 

Okna do pravěku – viděli jsme na 2 000 exponátů od malých 
zkamenělých larev trilobitů až po obřího amonita a zcela nové modely 
pravěkých zvířat v životní velikosti.  

Zázraky evoluce s nejznámějším exponátem Národního muzea, kostrou 
plejtváka myšoka, a dalšími 1 500 unikátními předměty.  

Sál minerálů s nejkrásnějšími a nejzajímavějšími minerály ze sbírky 
Národního muzea umístěné v původních historických vitrínách.  

Dějiny 20. století – v nové budově vyprávějí příběh české moderní 
historie od první světové války až po vstup České republiky do Evropské 
unie. 

 
V lednu jsme navštívili klášter s kostelem Emauzy, který byl založen 

králem Karlem IV. Lucemburským v roce 1347 pro benediktiny, kteří měli 
posílit slovanské vztahy. Stal 
se centrem vzdělanosti, umění 
a slovanského písemnictví. 
V průběhu následujících staletí 
byl několikrát upravován.  

Dnešní typická podoba 
betonových skořepinových 
křídel je ale výsledkem oprav 
v 50. letech 20. století. Ty 
proběhly poté, co v roce 1945 
bomby při leteckém náletu 
zničily většinu kláštera, včetně 
mnoha nástěnných maleb.  

Při návštěvě jsme si 
prohlédli císařskou kapli, 
křížovou chodbu s malířskou 
výzdobou ze 14. století, 
barokní refektář a kostel 
Nanebevzetí Panny Marie. 

Jiří Kulík

SPOLEK SENIORŮ SUDOP



Tipy na výlet 

Technické památky středních Čech 

Železniční most v Žampachu 
Slavným Posázavským pacifikem po něm projedete mezi stanicemi 

Luka pod Medníkem a Jílové u Prahy, na kole pak po silničce ze Stude-
ného do Žampachu údolím Kocour. Most je podle dostupných údajů 
naším nejvyšším kamenným železničním mostem.  

Tvoří ho sedm oblouků o rozpětí 12 m. Výška mostu je 41,73 m (je jen 
o necelý metr nižší než Nuselský most v Praze). Celková délka mostu je 
109,33 m. Jeho podélná osa je tvořena obloukem o poloměru 180 m. 
Most je postaven z granodioritu (hrubozrnné žuly). Mostovka má šířku 
5,77 m. Kónické pilíře nejsou stejně široké, každý třetí je silnější. Nejvyšší 
pilíř má výšku 33 m.  

Stavba byla započata na jaře roku 1898 a provádělo ji okolo 200 dělníků 
převážně z Itálie. K slavnostnímu zahájení provozu došlo 1. května 1900. 

Most slouží bez větších oprav dodnes běžnému provozu. V letech 
2011–2012 byla provedena rekonstrukce mostu. Bylo vyměněno kolejové 
lože, položena nová izolace mostu proti zatékání vody, osazeno nové zá-
bradlí, vyměněny poškozené římsové kameny, nové vyspárování kamen-
ného zdiva s následnou cementovou injektáží.

je torzem mohutné 
technické stavby z po-
čátku 18. století. Torzo 
impozantního objektu ne-
bývalých rozměrů se na-
chází 80 metrů severně 
od cesty, vedoucí z Příčov 
do Dublovic. Stavba na 
půdorysu kruhu o prů-
měru 13,5 a výšce asi  
10 m je postavena ze žu-
lového kamene. Mlýn 
zpustl snad již okolo roku 
1805 a postupně se pro-
měnil v romantickou zří-
ceninu.

Foto vlevo Martin Tesar 

Spodní foto Michal Ritter 

Větrný mlýn Příčovy nedaleko Sedlčan 

✸ 13 viz strany 10–23
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Zeměměřičská věž Mezivrata 
Kousek od telekomunikační věže 

na vrchu Mezivrata nedaleko Votic 
stojí bývalá zeměměřičská věž, posta-
vená v roce 1938. Takových obdob-
ných věží je v republice devět. Tato je 
20 m vysoká. Po druhé světové válce 
fungovala krátce také jako rozhledna. 
V současné době je nepřístupná, 
občas ji využívají radioamatéři. 

Nebyla však první rozhlednou.  
Ta první zde stála již od roku 1919, po-
stavil ji majitel panství A. Aichelburger. 
V srpnu roku 1919 na ni vystoupal se 
svými přáteli náš první prezident T. G. 
Masaryk. 

Foto Tomáš Andreas 

Podlešínský železniční viadukt  
přemosťuje údolí Knovízského potoka. Dochoval se v původním stavu bez pozdějších úprav a je chráněn jako 

kulturní památka České republiky. 
Byl postavený v letech 1872 až 1873 jako součást trati Pražsko-duchcovské dráhy, která vedla ze Smíchova 

přes Středokluky, Slaný a Louny do Duchcova s odbočkou do Mostu. Viadukt od roku 1884 tvořil mimoúrovňové křížení s místní dráhou Kralupy nad  
Vltavou předměstí – Vinařice (v trase Kralupy nad Vltavou předměstí – Zvoleněves – Knovíz – Vinařice, později prodlouženou do Kladna-Dubí), která vedla 
podél potoka. V roce 1922 byla vybudována spojka mezi oběma tratěmi ze stanice Zvoleněves do stanice Podlešín a na viadukt tím byl přiveden také 
provoz od Kralup. 

Most je postaven z kamenného zdiva a pilíře jsou obloženy kvádry z karbonského pískovce, který se těžil ve zdejších pískovcových skalách.  
Je 95 metrů dlouhý a 17,7 m vysoký. Stavbou je proloženo pět půlkruhových oblouků s rozpětím 10 m, které spočívají na kónických hranolových pilířích, 
které jsou ukončeny profilovanými římsami. 

Negrelliho železniční viadukt v Praze 
je jednou z technických památek na jejichž rekonstrukci se podílel SUDOP PRAHA.  
Dvoukolejný klenutý železniční viadukt přes Karlín a Vltavu o celkové délce 700 sáhů (1 111 m), vybudovaný v letech 1846–49 Severní státní dráhou, 

byl největší železniční stavbou té doby v celé Evropě. Jeho projekt je spjat se dvěma jmény: inženýra Jana Pernera a inspektora státní dráhy Aloise Ne-
grelliho, Lessepsova spolupracovníka na pro jektu Suezského průplavu. 

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

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

V průběhu doby prošel viadukt několika opravami a úpravami (např. elektrizace), zcela rekonstruován však byl až v letech 2017–20. A opět je krásný.

Skanzen Solvayovy lomy  
se nachází v katastru obce Svatý Jan pod Skalou v okrese Beroun.  
V roce 1904 přišla do Čech belgická firma Solvay zabývající se zpraco-

váním vápence pro chemické účely. Tato firma založila továrnu v Ústí nad 
Labem Neštěmicích, kde se vyráběla soda (uhličitan sodný). Vápenec pro 
svou výrobu kupovala od různých dodavatelů z celých Čech.  

Těžba ve vlastním lomu začala 27. června 1918. Původní lom se roz-
kládal na severním svahu nad obcí Loděnice. Vzrůstající potřeba vápence 
vedla k otevření Jižního lomu, který byl se severním spojen 217 m dlouhou 
dopravní štolou vyraženou v roce 1930. Jižní lom byl tříetážový, přičemž 
patra byla spojena svážnou drahou poháněnou vzduchovým vrátkem. 

Těžba firmou Solvay byla ukončena v roce 1956 a lom byl předán 
Správě silnic Praha, která dotěžovala materiál do roku 1964. Dnes je zde 
muzeum těžby a dopravy vápence. Návštěvníkům nabízí jízdu úzkoroz-
chodnou drahou po okruhu dlouhém 1,8 km, prohlídku štoly a muzea 
těžby a dopravy vápence. V rámci venkovní expozice jsou k vidění napří-
klad vzduchový vrátek a svážná dráha, lanové bagry, úzkorozchodné lo-
komotivy, důlní a lomové vozíky i další exponáty. 

✸ 3
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 Pěchotní srub „Jordán“  
v CHKO Brdy byl postaven v roce 1936 za účelem 

zkoušek vybavení a výzbroje těžkého opevnění pro česko-
slovenskou armádu. 

Probíhaly v něm zkoušky zbraní vyvíjených či upravova-
ných pro účely těžkého opevnění i nácvik běžných činností 
posádky. Objekt byl podroben také zkušebnímu ostřelo-
vání, a to v podstatě všemi druhy zbraní, a po jeho 
úspěšném prověření započala výstavba těchto pevností na 
hranicích země s Německem. 

V současnosti je pevnost volně přístupná a plánuje se 
zde malé muzeum. Pohybovat se lze pouze po značených 
zpevněných komunikacích, neboť se zde stále nachází 
množství nevybuchlé munice.  

Srub si zahrál i ve filmu Jana Svěráka Obecná škola. 
Foto M. Laub 

Hvězdárna Ondřejov 
V roce 1898 zakoupil český amatérský astronom Josef 

Jan Frič na vrchu Manda těsně nad Ondřejovem po-
zemek pro stavbu své soukromé observatoře. S vlastní 
výstavbou observatoře se začalo až v roce 1905.  

Nejprve byla postavena centrální budova (Fričův dům), 
po které následovaly zahradníkův domek, studovna 
a celkem čtyři pozorovací domky, po dvou na každé 
straně centrální plošiny. Roku 1928 věnoval Frič hvěz-
dárnu československému státu pro potřeby University 
Karlovy. V roce 1993 bylo do Ondřejova přeneseno sídlo 
Astronomického ústavu Akademie věd České republiky. 

Architektonické provedení hvězdárny je dílem archi-
tekta Josefa Fanty. Historické kopule hvězdárny slouží 
v současné době jako muzea. Ve verandě Astronomic-
kého muzea V. Šafaříka je umístěn tubus Fričova dale-
kohledu, jehož více než 150 let stará optika slouží stále 
k pozorování slunečních skvrn. Jsou zde též přístroje 
vyrobené převážně Josefem Janem Fričem. Blízko pů-
vodní hvězdárny stojí budova s dalekohledem, který 
má zrcadlo o průměru 2 m (největší dalekohled 
v Česku). Hvězdárna je koncipována jako arboretum 
se vzácnými keři a dřevinami. 

Stránovský viadukt u Krnska 
Významné dílo meziválečného československého mostního stavitelství přemosťuje třemi 

oblouky údolní Střelnice. Při otevření trati v roce 1865 zde byl původně most s příhradovou 
železnou nosnou konstrukcí Schiffkornovy soustavy, která byla v roce 1884 nahrazena pří-
mopásovou příhradovou konstrukcí ze svářkového železa. Most měl dva zděné pilíře a tři 
otvory o světlosti 37,4 + 37,6 + 37,3 m. Po 60 letech provozu bylo rozhodnuto o rekonstrukci. 

Zvítězil návrh arkádového železobetonového mostu firmy Ing. Hlava a dr. Kratochvíl, jehož 
autorem byl Ing. Stanislav Bechyně. Mezi původní pilíře a opěry byly vybetonovány tři ele-
gantní klenby o rozpětí 28 m a vzepětí 12 m. Prostor mezi oblouky a mostovkou vyplňovaly 
železobetonové obloukové rámy – arkády, nesoucí 5 m širokou mostovku s průběžným štěr-
kovým ložem. Patky klenbových oblouků se zčásti opíraly o pilíře a opěry, zčásti spočívaly 
na vlastních základech. Délka mostu je 152 metrů a maximální výška nad nejnižším bodem 
přemostění je až 27 metrů. 

Celková délka výstavby činila necelého pět a půl měsíce, práce skončily 18. 9. 1924; z toho 
na mostě byla výluka pouhých 40 dní.  

Vodní nádrž Vrchlice  
je vodárenská nádrž na říčce 

Vrchlici, sloužící především jako 
zdroj pitné a užitkové vody pro 
Kutnohorsko a Čáslavsko. 

Vodní nádrž vznikla zatopením 
malebné a romantické části údolí 
Vrchlice v letech 1966–1970 
(včetně vesnice Stará Lhota). 

Železobetonová klenbová hráz 
VD Vrchlice je jediná hráz tohoto 
typu na území České republiky. Po-
loměr zakřivení činí 66,5 m. Výška 
hráze nad základem činí 40,80 m, 
nad terénem 33,80 m, délka v ko-
runě je 168 m.  

Zkušební provoz probíhal do dubna 1973, během něhož byla provedena řada měření. Od 
roku 1989 je u nádrže v provozu malá vodní elektrárna s Bánkiho turbínou o maximálním vý-
konu 11 kW. 

Jezero má plochu 102 ha a maximální hloubka činí 33 m. Kromě rybaření zde není povolena 
jiná rekreační činnost. 



Kolínská řepařská drážka 
Severně od Kolína směrem na Ovčáry najdou návštěvníci atrakci s unikátním názvem Kolínská řepařská 

drážka. Drážka, malá úzkorozchodná železnice, je jednou z mnoha, po kterých se v 19. a 20. století  
dopravovala cukrová řepa do cukrovarů, dnes se po ní vozí už jen turisté. 

Kolínská řepařská drážka byla postavena v roce 1894, a je tak ze všech drážek úplně nejstarší. Vedla 
z Kolínského cukrovaru do Jestřábí Lhoty a byla dlouhá přes 10 kilometrů. Dnes už se její návštěvníci 
svezou "jen" z Kolína-Sendražic do Býchor, i tak se ale mohou těšit na pěknou, 4,5 kilometru dlouhou jízdu vlakem, taženým dieslovou nebo parní loko-
motivou. 

Kdo se chce o historii železnice dozvědět víc, může si projít naučnou stezku "Za historií řepařské drážky a okolí"; u jednotlivých zastávek jsou také 
herní prvky a posezení, u Výrovny si mohou zájemci ugrilovat klobásku, na konečné v Býchorech pak ty nejmenší čeká dětský park. 

V zimě se návštěvníci mohou těšit na Čertovské jízdy, na kterých vlak táhne parní lokomotiva a nechybí ani Mikuláš s nadílkou pro hodné děti. Speciální 
jízdy se vypravují také na Velikonoce, Štědrý den a Nový rok. 

Pamatujete se ještě na hrdinu 4. čísla 
našich Sudopských románů do kapsy plav-
číka Župíka?  

Pocházel z Lobče u Mšena, prožil zde 
dětství a do rodného domu se vracel z cest 
po Labi. Takhle v jeho dětství vypadala 
obec i slavný parostrojní pivovar.  

A rok 1942. 
...Jenže byla válka, polévka byla leda hra-

chová z kostky a pivo z parostrojního pivo-
varu v Lobči jako by už předznamenávalo 
jeho zánik v následujícím roce – bylo hnusné 
a páchlo po petroleji (strana 38).  

 
TAK TO UŽ JE VŠECHNO PRYČ! 

Parostrojní pivovar Lobeč 
Původní pivovar vznikl někdy v polovině 16. století a prošel velikými peripetiemi majitelů i fungování. Ještě v roce 1942 byl roční výstav pivovaru  

4,3 tis. hl a vařilo se světlé i tmavé pivo. O rok později byla výroba piva zastavena.  
Zakonzervovaný pivovar byl jako součást Podkováňského pivovaru v roce 1948 znárodněn a v rámci n. p. Severočeské pivovary o rok později zrušen. 

Od roku 1956 do 80. let se zde vystřídalo několik vlastníků, ale areál postupně zchátral do havarijního stavu.  
Bývalého pivovaru si v květnu 2007 všimli architekti Jana a Pavel Prouzovi. Architekti se stali vlastníky pivovaru a zahájili náročný proces vedoucí k jeho 

záchraně. V roce 2009 mohly být započaty stavební práce, které přes četná úskalí probíhají kontinuálně dodnes. Stát mezitím prohlásil areál kulturní pa-
mátkou a zpřístupnil i účast veřejných zdrojů. Pivovar byl památkově obnoven, je prezentován 
jako kulturní hodnota a patří k nejcennějším ukázkám historických českých pivovarů. Nevšední 
přístup byl oceněn prestižními cenami. 

Na stavební záchranu mohlo v roce 2015 navázat oživení značky lobečského piva s úcty-
hodnou tradicí. Obnovený pivovar s varnou o výstavu 10 hl, provozovaný se společníky, dnes 
ročně produkuje kolem 1 tis. hl řemeslného piva originálních receptur z lokálních surovin. V ná-
vaznosti na obnovení výroby byl areál otevřen veřejnosti formou pivovarského výčepu a pro-
hlídkového okruhu o historii a současnosti vaření piva v Lobči. V roce 2019 byly v podkroví 
pivovaru zřízeny apartmány pro ubytování hostů a zprovozněna pivovarská kuchyně. Dnes je 

areál technické památky Paro-
strojního pivovaru v Lobči vyhle-
dávanou turistickou atraktivitou 
Kokořínska, Máchova kraje i ce-
lého regionu.

Více na  
www.lobec.cz
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