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24. roCnik konference

ZELEZNICE 2019

Hotel OlSanka - kongresovy sal
Praha 3, OlSanské namésti
ve Ctvrtek 21. listopadu 2019

poradaji

BN SPRAVA ZELEZNICNI

z DOPRAVNI CESTY

25. ro¢nik konference

ZELEZNICNI MOSTY

A TUNELY

Hotel OlSanka - kongresovy sal
Praha 3, OlSanské nameésti
ve ¢tvrtek 16. ledna 2020

Spole€¢nost SUDOP EU a.s. se ke dni 1. 7. 2019 stala majoritnim vlastnikem spole€nosti
STOSMOL, s.r.o. Pfedmétem podnikani spole€¢nosti bude i nadéle projektova pfiprava pro Zelez-
ni¢ni i nezelezni¢ni stavby. Mimo obor pozemniho stavitelstvi spole€nost zajistuje projektové prace
i ve specializovanych oborech jako jsou trakéni vedeni (Zeleznice i trolejbus) a ukolejnéni, silno-
proudé rozvody a osvétleni, silnoprouda technologicka zafizeni, elektroinstalace a hromosvody,
sdélovaci zafizeni a dalsi. Reditelem spole¢nosti ziistava Ing. Jifi Stolba.

www.stosmol.cz

SUDOP PRAHA a verejné obchodni soutéze

»Prazdninovy* tfeti kvartal se ¢astecné pro-
jevil i v obchodni ¢innosti SUDOPU PRAHA.
Snizeny pocet vypsanych zakazek mél dopad
i ve snizeném poctu podanych a vysoutéze-
nych nabidek. Diky kontinuité a rozprostrenosti
soutézenych akci se v8ak podarilo udrzet ply-
nulost pfisunu prace pro vétSinu z nasich
zameéstnancu, ktefi se v jednotlivych odbornos-
tech podileji na jejim zpracovani. Diky napIné-
nosti vS8ak nadale pokracuje obdobi, kdy se
snazime praci detailné vybirat a ze spousty ob-
chodnich pfipadll se omlouvame.

Z nejvyznamnéjsich zakazek, které se nam
podarilo v tomto &tvrtleti v zelezniénim projek-
tovani ziskat jmenujme napfiklad : Moderni-
zace trati Hradec Kralové - Pardubice -
Chrudim, 2. stavba, zdvoukolejnéni Opato-
vice nad Labem - Hradec Kralové, 1. etapa,
ZST Hradec Kralové (DSP, PDPS, IC), Revi-
talizace trati Kostelec-Telé-Slavonice (ZP,
DUR, IC), Rekonstrukce neutralnich tseku
u TT Zdice a SpS Osek (DSP, AEH, AD),
Oprava trati v iseku 1. TK a 2. TK Décin Pro-
stfedni Zleb - Dolni Zleb (DSP, IC) nebo
Zdvojkolejnéni odjezdu z PJ Praha ONJ
zprujezdnénych kusych koleji a vybudovani
sanitarnich koleji v odjezdové ¢asti PJ (do-
plnéni studie proveditelnosti).

Z koncepcné pojatych Zelezni¢nich zakazek
jmenujme Uspéchy napfiklad v realizacich
zameéru projektt: Rekonstrukce vypravni bu-
dovy v zst. Most, zajisSténi provoznich para-
metr( trati Retenice-Lovosice”. Zajimavou
zakazkou je urcCité Zpracovani aktualizace
ekonomického hodnoceni “Optimalizace

tratového useku Praha Hostivar — Praha hl.
n., ll. ¢ast: Praha Hostivar — Praha hl. n.”. Pro
relativné nového klienta - MANGAN Chvaletice,
s.r.o. jsme ziskali dvé koncep¢ni zakazky na
které, véfime, navazeme dalSi praci a sice
Technické podminky pfemosténi zelezni¢ni
trati: Vlecka Mangan Chvaletice a Studie sil-
ni¢éniho napojeni: Vlecka Mangan Chvale-
tice.

Z projekce v oboru silni€nich staveb jme-
nujme vyhrané: 1/44 Bludov - obchvat, VD-
ZDS, 1/2 Pardubice, jihovychodni obchvat,
DSP, 1/20 PD oprava povrchu komunikaci
v useku Brezova v. n. - Zel. podjezd
a v useku Touzim CS - MUK Touzim, Plzen,
lavka Rokycanska - DUR, doplnéni ke stavbé
1/20 Plzen, Jateéni - Na Roudné; DUR -
vle¢ky - pivovar, teplarna nebo témér ojedi-
nélou akci D6 SSUD Lubenec - PD DUR+IC.
Pokracuje priprava zamért a studijnich praci
nasi firmy — napriklad 1/27 Kaznéjov - obchvat;
aktual. zaméru projektu vé. ekonom. hodno-
ceni HDM-4, 1/7, odpogéivky u Hory sv. Se-
bestiana - technicka studie, D7 odpocivky
Smolnice a 1/16 Mélnické Vtelno, obchvat
(oboji zameéry projektu).

Za Uspéch muzeme povazovat skute¢nost,
ze budeme pokracovat na koordinaci inze-
nyrské ¢innosti v ramci Priprava novych tsekt
D7 a zpracovavat — v nové sledovaném oboru
- Claim management staveb provozniho
useku.

Stredisko technickych dozoru vysoutézilo za-
kazky 1/43 Hradec n. S. — La¢nov, archeolo-
gicky vyzkum, TDI+BOZP+UOZI investora

nebo D7 Panensky Tynec zkapacitnéni ob-
chvatu - Tym Spravce stavby; oCekavame
dal8i vypisovani zajimavych zakazek.

Kolegové strediska 207 — a¢ maiji také plné
ruce, nohy a vrtacky prace, vméstnaji zpraco-
vani projektd prizkum0 1/34 Véz - Skala ob-
chvaty - projekt predbézného GTP a 1/23
Vladislav, obchvat - projekt predbézného
GTP a mohou se téSit na soutézeni provadé-
cich smluv v ziskané Ramcové dohodé na
GTP staveb pozemnich komunikaci v cel-
kovém ramci pres 0,5 mld. K¢&.

InZenyring zaziva dalSi éru evidence pfipravy
staveb tim, Ze bude plnit informacemi o po-
stupu inZenyrské &innosti interni systémy RSD
napf. na zakazkach D6, SSUD Lubenec - za-
jisténi vedeni udaja v PPS nebo D6, Krupa -
prelozka - zajiSténi vedeni udajt v PPS. Po-
kracuje sbirani zkuSenosti s videem, kdy nas
&eké realiazce D6 Zalmanov-Kninice, video-
kompozice stavby.

Nad ramec dodavek pro zakladni stfediska
a jiné firmy skupiny budou nasi pozemaci
a architekti pracovat napriklad na Stanoveni
technickych limitai pro vybudovani admini-
strativniho centra Whitewater 2 nebo zakazce
pro CVUT Vypracovani studie rekonstrukce
budovy F na Karlové Nameésti ¢. 13.

Zahrani¢éni soutézeni pokracuje cilenim na
némecky trh a udrzenim ziskanych certifikaci
pro jednotlivé obory. NaSe sou¢asné kapacity
prekracuji obchodni moznosti, a tudiz se sna-
Zime vyrébét nad ramec ziskavani dalSich za-
kazek. Martin Chrastil
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V utery 18. €ervna 2019 byli na Galaveceru v Bet-
Ilémské kapli ocenéni soutézici, ktefi ziskali tituly
a dalsi ceny v 16. ro€niku celostatni soutéze
CESKA DOPRAVN| STAVBA, TECHNOLOGIE,
INOVACE ROKU 2018.

Soucasti veCera bylo tradicné také ocenéni
Uspesnych fesitelu z fad studentt technickych
vysokych $kol. ' _

Kromé dvou nejvyssich titul pro SUDOP PRAHA si Cenu CKAIT odnesl nas pro-
jektant Ing. Pavel Langer za projekt Uzel Plzen, 2. stavba (viz SR 2/2019), Cenu
Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty projekt Rekonstrukce nastupist a zfizeni bezba-
riérovych pfistupt v zst. Poficany (viz SR 1/2019) a Cenu éasopisu SKYPAPER
Revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi - Johanngeorgenstadt.

Cena 3200 = Cena dascpiu SEYPAPER B
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Titul Ceské dopravni stavba a technologie 2018

Psal se rok 2002, stavba Nového spojeni v Praze se pomalu chystala
do realizace a na stfedisku 201 Zelezni¢nich trati a stanic u SUDOP
PRAHA vznikal prostor pro zpracovani dal$i vyznamné zakazky pro
SZDC (tehdy jesté CD, DDC). Shodou okolnosti to dopadlo tak, Ze tento
prostor tehdy vyplnila stavba lI.TZK ,Modernizace trati Rokycany—
Plzer“, tedy pfesnéji i spravné vlastné stavby dvé: ,CD DDC, Moderni-
zace trati Rokycany-Plzefi“ a ,CD DDC, Tunel Ejpovice®, které se v8ak
vzdy pfipravovaly spole¢né. V zavérecné fazi pfipravy pak dokonce jako
tfi Useky se tfemi samostatnymi stavebnimi povolenimi pro vlastni Zelez-
ni¢ni trat.

Stavba je to nepochybné vyjimec¢na ¢i nestandardni v mnohém, nejen
vystavbou momentéalné nejdel$iho zelezniéniho tunelu v siti SZDC. Mimo
jiné se tu v siti SZDC prvné objevil ve vice néz &tyrkilometrovém Useku
zelezni¢ni trati kolejovy svr$ek v provedeni pevné jizdni drahy (PJD),
prvné také byla pro razbu tuneld pouzita na siti SZDC razici metoda TBM
(Tunnel Boring Maschine) neboli raZzba pomoci mechanizovaného ra-

ziciho Stitu.

| na této stavbé a jejim vyvoji se v8ak ukazuje pro¢ pfiprava staveb, ze-
jména liniovych novostaveb, v této republice trva tak dlouho. Na tomto pfi-
kladé se také ukazuje, Ze urcité na viné nejsou jenom ,.ekologicti aktivisté”,
»K prodeji neochotni vlastnici pozemk(“ ¢i ,necinni statni fednici“. Na viné
je predevsim to, ze jen vyjimec¢né si stavby udrzi kostru svého reSeni od
studie az do realizace. V podminkach CR to prost&, minimainé v soucas-
nosti, neplati. Téch ne¢ekanych vlivii spoluutvarejicich vyslednou podobu
dila je opravdu mnoho a vyhnout se jim zpravidla nedd, navic pfijdou vét-
Sinou nahle a bez varovani.
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Vychozi ramec pro reseni této stavby nacrtl v ramci ,,Studie proveditel-
nosti lIL.TZK* v roce 2002 kolega Ing. Jaromir Tvrdik, tehdy jesté jako &len
stfediska 205 v SUDOPU PRAHA, dnes dopravni projekty posuzuijici statni
ufednik na MD CR. Jeho FeSeni vyuzivalo, a to tehdy bylo urgité unikatni,
i trasu zamyslené vysokorychlostni trati (VRT) v relaci Praha—-Plzen, jez byla
pravé v Useku pred Plzni vedena tunelovym Usekem pod pfirodnimi utvary
(vrchy) Homolka a Chlum. Trasa pro dokumentaci k Uzemnimu rozhodnuti
(DUR) soucasné byla parametricky navrzena tak, aby v budoucnu nezna-
menala pro mozné zapojeni VRT z Prahy do Plzné rychlostni omezeni.

Hlavni stopa mezi Rokycany a Plzni tedy byla smérové uréena zmirfio-
vanou studii, a to v€etné ,malych” prelozek &i smérovych Uprav stavajici
trati pfed Ejpovicemi v oblasti Klabavy z dlvodu dosaZeni lepSich a homo-
gennich rychlostnich parametr( modernizované trati. Co v8ak pozdéji sta-
bilni nezlstalo, byl pfiény profil trati v tunelovém useku a vyskové vedeni
trati, a to v oblasti plzefiského pfedmésti Ujezd, kde si Magistrat mésta
Plzné (MMPIz) puvodné pral umistit Zelezni¢ni zastavku.

Psal se rok 2006 a stavby, po projednani s DOSS a vlastniky dotéenych
nemovitosti, dostaly prvni spole¢né tzemni rozhodnuti s feSenim se za-
stavkou a dvéma za sebou umisténimi dvojkolejnymi tunely, tedy zhruba
tfi roky po zahajeni projekénich praci, jenze...

Jesté téhoz roku byly zahajeny prace na Projektu (P) (v dne$nim nazvoslovi
spole¢na projektova dokumentace ke stavebnimu povoleni a provedeni stavy
(DSP+ PDPS)). Hned na pocatku se vSak ukazalo fe$eni z Uzemniho fizeni
jako velmi obtizné pruchozi zejména z dlivodu nového zcela odli§ného po-
stoje Hasi¢ského zachranného sboru Plzeriského kraje (HZS PK) k po-



zarné bezpeénostnimu feseni (PBR), ale také odstoupeni MMPIz od za-
méru na zfizeni zastavky Ujezd nakonec z divodu vysokych nakladd, coz
také podporoval nové avizovany nesouhlas ob&ant méstské &asti Ujezd
,S otevifenym vedenim trasy“ Zeleznice pobliz obytné zastavby.

Tyto skute€nosti vyznamné revidovaly smérové a vysSkové Upravy vedeni
trasy tunelové prelozky. Doslo k optimalizaci vySkového vedeni trati z po-
hledu provoznich parametrt trati. Smérové pak byla trat upravena tak, aby
tunelovy Usek mohl byt feSen misto plvodniho profilu dvojkolejného tunelu
s paralelné vedenou unikovou $tolou dvéma jednokolejnymi tunely s bez-
pecnostnimi propojkami. Z bezpe&nostnich divodu a na zakladé novych
dodatec¢nych pozadavki HZS PK mélo byt do stavby déle zarazeno: he-
liport, zachranna vstupni/vystupni $achta pro jednotky IZS s vystupem do
prostoru u ulice Hlavni v oblasti Ujezdu, pevna jizdni dréha, vodni rezer-
voary pro hasebni vodu u portdlu tunelu atp. A to je$té fada pozadavkl
HZS PK naplnéna nebyla (napfiklad identifikator mista zastaveni vliaku).

| diky témto doplnénim celkového feSeni ziskala/y stavba/y opétovné nové
uzemni rozhodnuti (zménu puvodniho rozhodnuti) v 08/2008 a mohl se
tak konecné dokongit Projekt (P) pro stavebni povoleni a realizaci stavby. To
nastalo v roce 2009 a pomalu se chystala soutéz na verejnou zakazku.

Proto, aby se mohlo zadit stavét alespor na nékterych usecich, bylo roz-
hodnuto administrativné stavbu rozdélit na tfi samostatné useky Rokycany
— Ejpovice, Ejpovice — Plzeft Doubravka a Plzeri Doubravka — Zst. Plzen hl.
n. (mimo) a ve stavebnim Fizeni tyto Useky reSit samostatné. Prvni a treti
Usek byl pfedan na Drazni urad ke stavebnimu fizeni jiz v roce 2009, a tak
v roce 2010 byla jiz obé stavebni povoleni pravomocna.

Jenze priSel rok 2010 a s nim i nova vlada a do kfesla ministra dopravy
used! JUDr. Vit Barta a shodou nahod i na ministerstvu vnitra za¢alo kra-
lovat stejné politické uskupeni ,Vé&ci vefejné®. V ramci ministerstvem do-
pravy vyhlaSeného Setfeni na dopravnich stavbach tak vzaly nékteré
maximalistické a predpisy neopodstatnéné pozadavky HZS PK (heliport,
vodni nadrze a dalsi) ,kolegialné” zasvé, nicméné opétovné bylo nutno
upravit projektovou dokumentaci pro stavebni povoleni a tendr na
zhotovitele. KdyZ to bylo hotové, psal uz se rok 2011.

Dalsi oddaleni zahajeni stavby mélo protentokrat své pficiny v tendru na
zhotovitele, kdy zcela revoluéné umoznil zadavatel uchazec¢um predkladat
alternativni navrhy na provedeni (razbu) tunelové ¢éasti stavby. Takové
navrhy opravdu byly pfedloZzeny, nicméné se staly divodem sporu mezi
uchaze€em vitéznym a druhym v poradi. Na druhou stranu se tak alespon
ziskal ¢as na vyporadani pozemku s nesouhlasicimi viastniky, u nékterych
i vyvlastiiovacim procesem. Az do roku 2013 takeé trvalo vyporadani odvola-
tele ke stavebnimu Fizeni pro tunelovou &ast stavby na MD CR. | to se na-
konec podarilo vyresit a stavba tak mohla byt v listopadu 2013 zahajena.

Priblizné dal3i dva roky zpozdéni vSak stavba jeSté nabrala po zahajeni
diky predchézejicimu zachrannému archeologickému prazkumu, kdy navic
néktera zjisténi podporena ,nalezy” byla velmi diskutabilni, a teprve kdyz
autorita CAV uvedla véc na pravou miru, mohl byt nejsloZit&jsi Usek stavby
kone&né zahdjen razbou tunelové Casti.

lvan Pomykacek



Modernizace trati Rokycany—PIzen

Michal Meél / foto autor

| pfesto, Ze v utery 11. 12 .2018 probéhlo v informacnim centru stavby v Industrialnim parku Plzer Ejpovice slavnostni
ukonceni ,,Modernizace trati Rokycany—-Plzeri“, do dokonceni celé stavby zbyvalo jesSté nékolik mésicu. Konkrétni datum
tak pfipadlo na 30. 7. 2019, kdy byla ukoncena celkova rekonstrukce useku Zelezni¢ni trati mezi Zst. Rokycany a Zst. Plzer
hlavni nadraZi, zahrnujici novou stanici Ejpovice a novy usek Zelezni¢ni trati mezi Ejpovicemi a Plzni-Doubravkou se dvéma

nejdel$imi jednokolejnymi tunely v CR.

Projekt a skuteénost

Zagatek stavby je situovan do km 88,007 za zst. Rokycany, kde navazala
na jiz hotovou stavbu ,,Optimalizace trati Zbiroh—-Rokycany“ z let 2009-13.
Nad ramec stavby bylo vSak potfeba vySkové upravit niveletu koleje az
k mostu pres ul. Stahlavskou, véetn& posledni vyhybky &. 29.

Tratovy usek mezi Zel. stanicemi Rokycany a Chrast u Plzné byl re-
konstruovan ve stavajici stop€, ovSem pro moznost zvySeni rychlosti na
120-125 km/h pro klasické jednotky s nedostatkem prevy$eni 100-130 mm
a na 160 km/h pro jednotky s naklapécimi skiinémi. Proto bylo nutné
upravit smérové nevyhovujici oblouky ve dvou mistech, a to: od kfizeni
s dalni€énim mostem D5 po silni¢ni most komunikace lll. tfidy pfed za-
stavkou Klabava v délce 1 670 m a smérovymi posuny az 47,5 m, a tzv.
klabavskou prelozku s dvojici protismérnych obloukl pred Ejpovicemi
v délce 944 m a smérovymi posuny az 5 m.

V misté stavajici zastavky Ejpovice byla navrzena nova Zeleznic¢ni sta-
nice Ejpovice se tfemi kolejemi, dvé hlavni a jedna predjizdna, slouzici
predevsim pro trat Ejpovice — Chrast u Plzné — Radnice. Je tedy stanici od-
boénou s jednim vngjSim a jednim ostrovnim nastupistém délky 200 m,
ktera jsou propojena novym podchodem s bezbariérovym pfistupem po-
moci vytahl. Podchod je déle vyustén i do ulice V Rékosi a umozriuje nejen
pfistup na nastupisté z této ¢asti Ejpovic, ale slouZi i jako propojeni celé
obce. Zbyvajici usek do Chrastu, za novou Zel. stanici Ejpovice, doznal
pouze Upravy ve formé sneseni stavajici koleje €. 1, v€etné trakéniho ve-
deni, které bylo sneseno i v koleji €. 2. Tento Usek je tedy v novém stavu
jednokolejny, neelektrizovany.

Jednim z vyznamnych objektt v nové Zel. stanici Ejpovice je Zelezni¢ni

most pres mistni komunikaci a Ejpovicky potok. Plvodni kamenna oblou-
kova konstrukce o dvou otvorech z let 1861 a 1925 byla nahrazena novou
Zelezobetonovou monolitickou obloukovou konstrukci o dvou otvorech

s rovnobéznymi kfidly, a to tvarové obdobnou, vychazejici z podoby pu-
vodniho kamenného mostu. Vzhledové pak byl tento fakt podtrzen pouZitim
kotveného kamenného obkladu z &istého radkového zdiva.

Zastavka Klabava proS$la téZz kompletni rekonstrukci. Kromé samotnych
nastupist byla nejzasadnéjsi zménou vystavba nového podchodu jako na-
hrady za stavajici lavku pro pési. Bezbariérovy pfistup byl navrZzen chodniky
od nadjezdu komunikace lll. tfidy na zacatek obou nastupist. Realizace se
dockal chodnik k nastupisti u koleje ¢. 1, jelikoz z diivodu stisnénych roz-
hledovych pomérl v misté napojeni na stavajici komunikaci nebylo mozné
zajistit bezpecny pohyb osob vstupujicich na komunikaci. Proto byl pro-
dlouZen stavajici obecni chodnik k novému podchodu a pfistupovému
chodniku na nastupisté u koleje €. 2.

Usek mezi Ejpovicemi a Plzni-Doubravkou v km 94,155-100,637 je na-
vrzen v nové stopé mimo stavajici zst. Chrast u Plzné na rychlost 160 km/h
jak pro klasické jednotky s nedostatkem prevySeni | = 100-150 mm, tak pro
jednotky s naklapécimi skiinémi, s vyhledovym zvy$enim na 200 km/h.

Zagina za novou Zeleznic¢ni stanici Ejpovice, v misté byvalé viecky ka-
olinového lomu, nasledné opousti stavajici trasu a obchazi severné obec
Kysice, kde kfiZzuje mistni komunikaci, ulici PoStovskou a stavajici komuni-
kaci 11/180. Po nékolika stech metrech zac¢ina jeji tunelova ¢ast, ktera pod-
chazi pfirodni itvar Homolka a pokracuje do prostoru mezi okrajové ¢asti
mésta Plzeri Ujezd a Bukovec. V Useku mezi ulicemi Hlavni a K Uvozu je
vedena prostorem se snizenou mocnosti nadloZi, ve kterém bylo v projektu
stavby navrzeno provadéni hloubenym zpusobem v oteviené stavebni
jamé. Dale za ulici Hlavni prochazi tunelova ¢ast pod vrchem Chlum a kon¢i
pred kfizenim s polni cestou.

Na stavajici trasu se napojuje v prostoru parku Poto¢ni a stavajiciho ze-
lezni€niho mostu pres Hradecky potok a ulici Poto¢ni. Pfevazna €ast tohoto
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useku je tak tvofena tunelem Ejpovice, jizni tunelovou troubou délky
4 150 m a severni tunelovou troubou délky 4 176 m s vjezdovym portalem
ve stanic¢eni 98,500 a vyjezdovym portalem ve stani¢eni 100,000. Podrob-
négji byl tento Usek, zejména samotné tunely Ejpovice, popsan v samo-
statném ¢lanku v SR 4/2018, a to v souvislosti s jeho uvedenim do provozu.

Kromé tunelu Ejpovice byly v tomto Useku navrzeny preloZky stavajicich
komunikaci. Bezprostredné za Ejpovicemi se jednalo o mistni komunikaci
ul. Postovska, kterou trat pfekonava novym Zel. mostem a dale komunikace
11/180, kterou Zel. trat kiizi novym silniénim mostem v km 94,920. V oblasti
Doubravky to pak byla prelozka polni cesty, vedouci od Ujezdu k Berounce,
resp. ul. Ke Sv. Jifi, kfizici trat novym Zel. mostem.

Pro zachovani rozsahu zabort mimodraznich pozemku z izemniho roz-
hodnuti od za¢atku nové trasy po vjezdovy portal byly v navazujicim stupni
pfipravy stavby svahy zarezu navrzeny z armovanych zemin ve sklonu 70°
a pilotovych stén s obkladem betonovymi svahovkami. Z tohoto navrhu
v8ak v prubéhu stavby moc nezbylo. Svahy z armovanych zemin byly bud
zcela vypustény, zarezy byly pouze vysvahovany ve sklonu 1:1,75, nebo
nahrazeny systémem opérnych zdi typu GeoWall (vyztuzena zarubni zed)
a gabionovymi zdmi.

V koleji €. 1 doslo k prodlouZeni pilotové stény v km 95,430-95,635.
Kratky usek armovanych zemin tak byl zrealizovan v prostoru silni¢niho
mostu v km 94,920. Betonové svahovky u pilotovych stén byly nahrazeny
obkladovymi deskami UHPC o rozmérech 980 x 980 mm, a to pro zajisténi
trvalého pfistupu k pramencovym kotvam v prevazkach pilotovych stén.
S nadsazkou tak Ize konstatovat, Ze z puvodniho navrhu nezbyl témér
kéamen na kameni.

Dal$im neméné vyznamnym objektem v tomto Useku je Zelezniéni most
pres Hradecky potok a ulici Potoc¢ni. Plivodni kamenna obloukova kon-
strukce o tfech otvorech z let 1861 a 1925 byla nahrazena novou spfazenou
ocelobetonovou konstrukci, véetné nové spodni stavby. Pfemisténi se téz
dockala stavajici spinaci stanice, ktera se plvodné nachazela prfed mostem
pres Uslavu cca o 1,6 km blize k plzefiskému hlavnimu nadrazi. Z ddvodu
stisnénych prostorovych podminek nebyla jeji rekonstrukce v ptvodnim
misté mozna, a tak se nové nachazi za novym Zel. mostem v km 100,182.

Zbyvajici usek stavby jiz nedoznal vyraznych zmén, s vyjimkou rekon-
strukce zastavky Plzerni-Doubravka. Rekonstrukci prosla jak samotna na-
stupisté, jejichz délka je shodna s Klabavou a Ejpovicemi, tedy 200 m, tak
stavajici podchod. Rekonstrukce tohoto podchodu byla navrzena velmi
usporné vzhledem k provedenym opravam v 90. letech 20. stoleti. Podchod
tak neni bezbariérovy. P¥i pracich na jeho obnové byla navic pod koleji €. 2
objevena podzemni mistnost, ktera byla nasledné zabetonovana.

Kromé tohoto mostu-podchodu byly kompletné zrekonstruovany, resp.

zcela prestavény dalsi dva mostni objekty. Jako prvni se jedna o Zelezni¢ni

most prfes ul. Mohylovou. Puvodni kamenna obloukova konstrukce
o tfech otvorech byla nahrazena novou sprazenou ocelobetonovou kon-
strukci s plnosténnymi nosniky, s novymi Zelezobetonovymi opérami a Si-
kmymi kFidly, jejichz dfik je obloZzen kamennym fadkovym zdivem.
Druhym je Zelezniéni most pres Feku Uslavu, jeji inundaci a Gu&elové
komunikace po obou brezich. Pivodni konstrukce z kamenné pulkruhové
klenby o Sesti polich — dva hlavni mostni otvory z ocelovych pfihradovych
konstrukci s pfimopasovymi hlavnimi nosniky s horni mostovkou a &tyfi ve-
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Most v Ejpovicich pfes mistni komunikaci a Ejpovicky potok.

Dole most pfes feku Uslavu v Plzni je$té pred zbourénim jednoho
z ptvodnich pilifa.

dlejsi, vzdy dva na kazdé strané — byla nahrazena novymi sprazenymi oce-
lobetonovymi prihradovymi konstrukcemi ve zcela novém podélném uspo-
fadani. Dva hlavni mostni otvory byly slou€eny do jediného pole a &tyfi
vedlejSi v pfedpolich byly zruSeny a zasypany.

Hlavni pfihradové nosniky byly navrzeny v bezsvislicové soustavé s tim,
ze dolnimi pasy maji v podélném sméru kruhovy pribéh. Nové opéry jsou
pak situovany v pavodnich mostnich otvorech mezi pavodnimi pilifi, se sva-
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hovanymi kridly ze zemin vyztuzenych geomfizemi a oblozené betonovymi
prefabrikaty. V novém stavu tak oba vySe uvedené mosty maji pouze jeden
mostni otvor.

Stavba pak konéi v novém km 102,155 pred mostem pres ul. Jatec¢ni, kde
navazuje na stavbu ,Uzel Plzen, 1. stavba — pfestavba prazského zhlavi“.

Prabéh stavby

O prubéhu samotné stavby se poprvé psalo jiz v SR 1/2014, a to v sou-
vislosti s pracemi na zachranném archeologickém priuzkumu. Ty mély za
nasledek zdrzeni zahajeni vlastni stavby, zejména hloubeni viezdového por-
talu ejpovickych tunell pro pfipravu konstrukce pro start TBM a nasledné
samotné razby jizni tunelové trouby ejpovickych tuneld. Nasledné se
o stavbé psalo v SR 1/2015, kdy byla stavba zhruba ve své poloviné a nase
Ctenare jsme tak plni optimismu informovali o tom, Ze stavba bude ukon-
¢ena v poloviné roku 2017. To v8ak méla stavba pred sebou jesté razbu
obou tunelovych trub a kdyz 7. 6. 2016, resp. 11. 6. 2016 byla prorazena
jizni tunelova trouba tunelu Ejpovice, bylo vice méné jasné, Ze termin ukon-
¢eni stavby se posune minimalné do konce roku 2018.

V pribéhu roku 2014 probihaly prace zejména v Useku Rokycany-Ejpo-
vice, ktery byl v uvedeném roce témér dokoncen s vyjimkou kratkych Useku
v prvni tratové koleji, tedy mist smérovych posunu nové osy koleje ke koleji
stavajici, které nebylo mozné uskutecnit pfi vyluce této koleje. Témér do-
konc¢ena byla i nova stanice Ejpovice s tim, Ze v provozu byla pouze 1. a 4.
stani¢ni kolej.

Na ejpovické preloZce probihaly prace predevsim v oblasti od stavajici
komunikace 11/180 po vjezdovy portal, nejprve provedenim pilotovych stén,
nasledné pak i zbyvajici ¢asti nové trati v koleji €. 2, ktera nasledné slouzila
jako pfijezdova komunikace pro potfeby razby tunelu. Po vyhloubeni pred-
portalového Useku byly upraveny betonové plochy a konstrukce pro logis-
tiku raZzby technologii TBM, pfedevsim Zelezobetonové kolibky pro posuv
zavésu stroje, slouzici i jako hlavni komunikacni osy pro zdsobovani razby
tunelu. Byl téZ zkompletovan tunelovaci stroj S 799 - razici §tit konvertibilni
EPB/Hardrock. Déle byla uvedena do provozu prelozka komunikace 11/180,
v&etné nového silniéniho mostu v km 94,920.

V roce 2015 byla zahajena samotna razba tunelu Ejpovice, konkrétné
jizni tunelové trouby (JTT), kdy rozhodujici datum 23. 1. 2015 pfineslo kiest
tunelovaciho stroje jménem Viktorie, vysvéceni a uloZzeni Barborky. V Zst.
Ejpovice byly vioZzeny vyhybky €. 1 a 8 do 1. tratové koleje a spojky do ko-
leje €. 2. Byly dokon&eny zbyvajici Useky v 1. tratové koleji v Useku Roky-
cany-Ejpovice.

Nasledné& se prace presunuly i do Useku Plzen-Doubravka — Plzen
hl. n., a to konkrétné do koleje €. 1, kde nejvétsi stavebni ¢innost, kromé
realizace svrsku, spodku, nastupist a protihlukovych stén, zahrnovala re-
konstrukci tfi mostnich objektt pres Hradecky potok a ul. Potoéni, ul. Mo-
hylovou a Uslavu. Pokragovaly i prace na Zel. spodku v koleji &. 1 od
stavajici komunikace 11/180, ktera nyni slouzila jako stavenistni komunikace.
Déle byly postupné zahajeny zemni prace i ve zbyvajicim Useku ejpovické
prelozky od zst. Ejpovice, zejména v misté vyztuzené zarubni zdi typu Geo-

Wall a zahajeny prace na novém Zel. mostu v km 94,375 a prelozce mistni
komunikace ul. PoStovska.

V roce 2016 byl stavebné dokon&en nejen Usek Plzen-Doubravka — Plzen
hl. n. v koleji €. 2, ale jak jiz bylo vySe uvedeno, tak 11. 6. 2016 probéhla
slavnostni prorazka na vyjezdovém portalu JTT, tedy po necelych 15 mé-
sicich celkové doby razby a prekonani délky 4075 m. Na prvni zabér, ktery
byl planovan na dopoledne, se to sice nepovedlo, ale druhy cca dvé hodiny
po poledni jiz uspésny byl a do€asné betonové osténi s vyobrazenim razi-
ciho §titu, resp. fezné hlavy a napisem Viktorie, se sesypalo jako domecek
z karet a fezna hlava se objevila v celé své krase ©. Popis celé razby byl
podrobné uverejnén v samostatném ¢lanku v SR 3/2016. Béhem kratké
doby byl razici §tit rozebran a prevezen na vjezdovy portal, kde byl opét
sestaven a 27. 9. byla zahdjena razba severni tunelové trouby (STT). V pro-
storu vyjezdového portélu byla zahajena stavba posledniho mostniho ob-
jektu, a to nového Zelezni¢niho mostu v km 100,182.

Nasledujici dva roky, tedy 2017 a 2018, byly veSkeré prace soustfedény
predevs§im na Usek ejpovické prelozky a tunelu Ejpovice. Soucasné
s razbou STT probihaly prace na vybaveni JTT, predevsim realizaci invertu,
vE€. odvodnéni, kabelovod(, suchovodu a tunelovych propojek. Razba STT
byla dokon¢&ena prorazkou 7. 10. 2017 v 10:12 a tentokrat to bylo opravdu
rychlé. Kdo pfiSel pozdéji, uz vidél jen to€ici se nebo stojici Feznou hlavu.
Od tohoto dne pak probihaly demontéaze a vyklizeni technologii spojenych
s razbou. Jesté do konce roku byly dokon&eny razby vSech osmi propojek
a dokonc&ena betonaz vjezdového portalu JTT, ktera se hned po novém
roce presunula na vjezdovy portal STT. Na za¢atku brfezna 2018 byly pro-
pojky &. 1-4 prfedany pro montaz technologii.

Stavebni prace nezahélely ani v Useku od Ejpovic k vijezdovému portalu,
ve kterém byl jiz v bfeznu 2018 dokoncen zel. spodek, v€etné odvodnéni
a zemnich plani v koleji €. 1 a byla zapo€ata pokladka kolejového rostu.
Po dokonceni betonaze invertu, kabelovodu a suchovodu v JTT byla
21. 5. 2018 zahajena pokladka prvniho Useku pevné jizdni drahy s tim, ze
24.5. 2018 probéhla prvni betonaz. Soucasné probihala pokladka kabelo-
vych tras, a to jak v kabelovodech, tak v kabelovém Zlabu na osténi tunelu.
Pokladka PJD byla dokon¢ena na zacatku srpna, pficemz ke konci srpna
byla propojena 1. TK od Ejpovic s koleji v tunelu.

Poté byla zahajena montaz osvétleni, zabradli nad unikovym chodnikem
(situovanym na strané propojek), zabezpecovaciho zafizeni a trakéniho ve-
deni, u kterého bylo pro kotveni troleje a nosného lana pouzito pruzinové
kotveni Tensorex, s tahem 10 kN. Dokon€ovany byly veSkeré prace nejen
v samotném tunelu, prfedevsim tedy JTT, ale i na vjezdovém a vyjezdovém
portalu, predevsim portalovych stén, které byly postaveny z gabiond, a dale
zel. svrsku, spodku a pfijezdovych komunikaci k obéma portalim. A tak
vice jak po péti letech od zahgjeni stavby byl 15. listopadu 2018 zahdjen
pravidelny provoz po 1. tratové koleji na ejpovické prelozce, a tedy
i v jizni tunelové troubé tunelu Ejpovice. O dva dny pozdéji byl ukonéen
provoz po stavajici trati do Chrastu u Plzné, resp. v koleji €. 2, a zacala jeji
demontaz, nejprve trakéniho vedeni, nasledné kolového rostu. V koleji €. 1
to bylo cca o tfi tydny dfive.



O uvedeni do provozu 1. tratové koleji na ejpovické prelozce, véetné
prabéhu cviceni IZS dne 8. 11. 2018, se psalo i v poslednim ¢lanku v SR
4/2018.

Zbyvalo tedy dokon¢it druhou tratovou kolej, v€etné severni tunelové
trouby tunelu Ejpovice, pfedevsim zel. svrSek a spodek v napojeni koleje €. 2
pfed mostem v ev. km 106,592 a trakéni vedeni v kratkém Useku za stanici
Ejpovice. V samotném tunelu pak zabradli s osvétlenim. Provoz v koleji €. 2
a STT tak byl zahajen 7. 12. 2018. V nasledujicim pulroce vystavby zbyvalo
dokong€it upravu komunikaci v oblasti parku Poto¢ni, kterou bylo mozné
uskutecnit az po odtézeni rubaniny z tunelu, ktera se v tomto misté nacha-
zela, a dale po demolici mostu v ev. km 106,338 na puvodni trati do Chrastu.

Na zastavce Plzen-Doubravka probéhla demolice stavajiciho objektu za-
stavky u koleje €. 1 a byla tak dokoncena protihlukova sténa, véetné bez-
bariérového pfistupu na toto nastupisté od ul. U Zastavky. Byla snesena
kolej €. 2 mezi Chrastem a Plzni-Doubravkou, sna$eni kolej €. 1 bylo po-
zastaveno z duvodu zajmu ze strany Plzeriského kraje na vyhledovy provoz
turistickych vlaku.

V Zst. Chrést u Plzné byla snesena ¢ast kolejisté a provedeno propojeni
stavajici kol. €. 1 s koleji smér Radnice, v€etné rekonstrukce stavajiciho
prejezdu, ktery je v novém stavu jednokolejny. Doslo téz k demontézi sta-
vajiciho zebezpec€ovaciho zafizeni a demolici stavajici technologické bu-
dovy. Trakéni vedeni bylo sneseno v celém Useku Ejpovice — Chrast u Plzné
- Plzen-Doubravka. Pro zachovani rychlosti 90 km/h v Useku Ejpovice—
Chrast byla upravena poloha vjezdového navéstidla jeho umisténim cca
470 m pred krajni vyhybku stanici Chrast.

Na zacatku Cervence probéhla rychla pantograficka zkouska na rych-
lost 160 km/h, ze které vSak vyplynulo, Ze v samotnych tunelech na tuto
rychlost trakéni vedeni nevyhovuije. Bylo tedy rozhodnuto o zfizeni zkuseb-
nich Useku v STT u dvou kotevnich Useku, kdy v jednom byl zfizen pred-
prihyb a ve druhém pak doplInéni pfidavnych lan. Naslednym mérenim na
konci srpna bylo zjisténo, Ze tyto Upravy jiz rychlosti 160 km/h vyhovuiji,
pricemz lepsich vysledkl bylo dosaZzeno v Useku s pfidavnymi lany. Timto
zplsobem budou upraveny i zbyvajici kotevni Useky pro moznost zavedeni
rychlosti 160 km/h v celém Useku.

Pfinosy stavby

Uskute¢nénim stavby tak bylo dosazeno vyssich rychlostnich parametru
zelezni¢ni trati a z toho vyplyvajici zkraceni jizdni doby vlakovych spoj(,
nejen tedy pro dalkovou dopravu mezi Prahou a Plzni, ale i pro pfiméstskou
z Rokycan do Plzné. Zaroven bylo modernizaci stavajicich Zzelezni¢nich
staveb a zafizeni vyhovéno sou¢asnym pozadovanym technickym para-
metriim pro zvy$eni bezpecnosti Zelezni¢niho provozu. Rozhodujicim pfi-
nosem je dosazeni pfechodnosti kolejovych vozidel tratové tfidy D4 UIC,
lozné miry UIC-GC, nasazeni moderniho zabezpectovaciho a sdélovaciho
zafizeni zajistujiciho pozadovanou propustnost, a zvyseni tratové rychlosti
na 160 km/h. Ve vyhledu Ize uvaZovat se zvy$enim rychlosti az na 200
km/h, a to od mista uvazovaného napojeni VRT do konvencni trati, tedy
v prostoru samotného tunelu Ejpovice.

Na zavér bych chtél podékovat véem kolegum z fad projektantu, z nichz
nékterym uz bohuzel nemohu podékovat osobng, ktefi se na této akci
Vv ramci jeji pfipravy a nasledném vykonu AD ve fazi provadéni podileli. Ze-
jména ve fazi realizace to v nékterych momentech nebylo jednoduché,
predevsim z divodu zpracovani zmén v dokumentaci, a to i v souvislosti
se zménou technologie razby tunelu Ejpovice, a tak v ur€itych fazich musel
ruku k dilu pfilozit i sam HIP © Za trpélivost pfi zpracovani této dokumen-
tace bych proto chtél podékovat i zastupcum z fad objednatele a zhotovi-
tele. | pres zpozdeéni, které stavba v pribéhu vystavby nabrala, byla
nakonec dokoncena ve vysledné vysoké kvalité.

Na fotografii vlevo Zelezni¢ni stanice Ejpovice.
Na této strané Klabavska preloZka. Za lokomotivou je vidét stopa
puvodni trati.

Projekt: SUDOP PRAHA a.s.

Hlavni inzenyr projektu: ve fazi projektu Ing. Ivan Pomykacek,
ve fazi vykonu AD Ing. Michal Me¢l

Profesni garanti a rozhodujici zpracovatelé dokumentace
Architektonické feseni: Ing. arch. Petr Safranek

Kolejové feSeni: Ing. Jitka Doubkova, Ing. Pavol Bartos,

Ing. Lukas Pohorely

Nastupisté: Ing. Tomas Babica

Mostni a inzenyrské objekty: Ing. Jan Kovac,

kooperace fy. Vin Consult s.r.o. a VPU DECO PRAHA a.s.
Potrubni vedeni: Ing. Petr Vulteryn

Tunely: Ing. Michal Grambli¢ka, Ing. Jifi Velebil

Pozemni komunikace: Ing. Lukas Szabo, Ing. Peter Valis
Pozemni objekty a protihlukové stény: Ing. Ondrej Kafka
Zabezpecovaci zafizeni: Zdenék Pacholik

Sdélovaci zafizeni: Ing. Martin Strof

Silnoprouda technologie: Ing. Miroslav Nezkusil

Silnoproud: Ing. Karel Kosar, Ing. Eduard Kostal

Trakéni vedeni: Ing. Pavel Hausild

Zhotovitel: Sdruzeni MTS + SBT - MTU Rokycany — Plzefi
(Metrostav a.s., vedouci G¢astnik sdruZeni, a Subterra a.s.)
Reditel stavby: Ing. Tomas Kohout
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Zvyseni trakéniho vykonu
trakCni napajeci stanice Svétec
a spinaci stanice Bilina

Miroslav Nezkusil (foto autor)

Priprava stavby ,ZvyS$eni trakéniho vykonu TNS, TNS Svétec a SpS Bi-
lina“ zaCala v roce 2013 jako souc¢ast souboru staveb tzv. ,ZvySeni trake-
niho vykonu TNS...“ v Usteckém regionu. Pro potreby urychleného
provedeni souboru staveb, v té dobé spolufinancovaného z aktualniho pro-
gramu OPD1, pfistoupil investor k systému ,,naprojektuj a postav“, tedy
soutéZit realizaci stavby ze stupn& DUR (d¥ive PD). V ramci projekéni pri-
pravy to pak znamenalo v ¢ase pfiprav a administrace soutézi na zhotovi-
tele stavby zajistit projekt a podklady pro stavebni povoleni v€etné jeho
vydani.

Po vysoutéZeni stavby jsme jiZ jako U€astnici sdruZeni dodavatele stavby
tvorili jednotlivé realiza¢ni dokumentace provoznich a stavebnich souboru.
PFima spoluprace s dodavatelem stavby byla vyraznou interakci mezi do-
davatelem a projektantem a zpracovani realiza¢nich dokumentaci si vyza-
dalo vysoké nasazeni. Tyto dokumentace byly skute¢né realizacni, tedy na
konkrétni vyrobky, a tomu odpovidalo i detailni zpracovani. Vyjimkou pak
nebyly i vicendsobné Upravy nékterych €asti dokumentace na zakladé
zmény dodavaného konkrétniho zafizeni.

Trakéni napdjeci stanice Svétec a spinaci stanice Bilina zajistuji napajeni
oblasti Bilina, Teplice, Usti nad Labem a spolupracuiji s dal$imi TNS Old¥i-
chov a Kostov. Technické rfeSeni TNS Svétec pak spocivalo fakticky v kom-
pletni nahradé/rekonstrukci vSech technologickych celkd véetné
stavebnich €asti, tj. vystavba nové rozvodny 110 kV a stanovist transfor-
mator( 110/23 kV, provozni budovy s technologiemi vn a nn (rozvodna 22
kV, trakéni transformatory 23/2x2,5 kV, usmérnovacové soustroji, rozvodna

TNS Svétec: rozvodna 110 KV a stanovisté transformatora 110/23 kV.

3 kV, rozvadécée vlastni spotfeby, DRT, sdélovaci zafizeni), pfipojeni na
trakeéni vedeni, souvisejicich silnoproudych rozvodu vn, nn, zajiténi ostat-
nich inzenyrskych siti, stavebnich ¢asti a zpevnénych ploch.

Samotné stavebni feSeni jednotlivych objektd/budov bylo inovativni. Na-
vrzen byl systém Zelezobetonovych prefabrikovanych segmentid/bunék,
ze kterych byly vysledné objekty sestavovany. Pro samotnou provozni bu-
dovu se jednalo o cca 48 segmentu obvykle o pldorysnych rozmérech 3 x
7 m potrebnych tvar( a prostupt, tak aby zapadly do celkové ,skladacky*
daného objektu. PouZiti takové technologie vystavby vyZzadovalo peclivé
zpracovani dokumentace, opomenuti se pak na stavbé& napravovala velmi
obtizné.

Zajimavosti je, ze rozvodna 110kV Svétec je napojena piimo z rozvodny
110 kV CEZdistribuce a.s. Chotg&jovice, ktera funkéné souvisi s rozvodnou
400 a 220 kV CEPS a.s. (vyvedeni vykonu z elektrarny Ledvice do sit&), a je
tedy zdrojem velmi vysokého zkratového vykonu, kterému bylo tfeba pfi-
zpusobit odolnost technologického zafizeni.
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vlastni spotreby.

Dole provozni budova s technologii vn a nn.

g

Spinaci stanice Bilina funkéné do-
plfiuje napajeni dané oblasti pfi riz-
nych provoznich stavech véetné stavl
havarijnich. Spinaci stanice systému
3 kV DC je vzdy tvorena technolo-
gickou halou s rozvodnou 3 kV, tech-
nologii vlastni spotfeby a mistnosti
sdélovaci techniky a DRT. Stavebné
byla spinaci stanice provedena v ob-
dobném systému prefabrikovanych
segmentl jako TNS Svétec.

Novou zku$enosti pak byla spolu-
prace se zastupci Ceské inspekce Zi-
votniho prostredi, kterd byla vynucena
odhalenim historické ekologické zatéze
v aredlu TNS Svétec a aplikaci postupl
pro jeji zajisténi a odstranéni.

TNS Svétec: hala technologie 22 kV a 3 kV a hala technologie
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Novy Zelezni¢ni most pres vodni nadrz Orlik

InZzenyrskogeologicky pruzkum

Petr Vitasek (i foto), Jakub Hruska, Martin Vlasak

Zelezni&ni most uvedeny do provozu v roce 1889 na trati Tabor-Pisek v km 41,791 pres vodni nadrz
Orlik je na zakladé znaleckého posudku nutné nahradit novou mostni konstrukci. Nasledujici text po-
skytuje zakladni informace o provedeném inZenyrskogeologickém prizkumu.

Stavajici stav

Stavajici most je tvoren konstrukci o péti otvorech
s celkovou délkou mostu 284,20 m. V prvnim a patém
mostnim otvoru je kamenna klenba z tesanych ka-
ment a v druhém az ¢tvrtém otvoru ocelova nytovana
pfihradova konstrukce s rozpétim 3 x 84,40 m. Mo-
stovka je mezilehla, prvkova, tvofena podélniky a pfic-
niky. Vyska horniho pasu nad TK je cca 1,2 m.

Spodni stavba je kamenna. Opéry a krajni pilife P1
a P4 navazuji na klenbové konstrukce krajnich otvord.
Pilite P2 a P3 jsou obdélnikového prirezu celkové
vysky 59,5 m. Do poloviny vysky piliti P2 a P3 byla
provedena pfizdivka kamennym zdivem jako ochrana
pred Ucinky vody z vodni nadrze Orlik. Zdivo pilite P2
a pilite P3 je z nepravidelného lomového kamene. Za-
lozeni spodni stavby je na skalnim podlozi vitav-
skych breh(.

Z hlediska postupu montédze se jednalo o prvni
letmou montaz ocelové konstrukce v Eeskych zemich.
Konstrukce mostu se montovala symetricky od opér
smeérem ke stfedu. Krajni pole se montovala klasicky
na drevéné skruzi. Konzoly a vloZzené pole se monto-
valy pomoci derikového jefabu letmo. Most byl do-
konéen v fijnu 1889 a ve své dobé se stal druhou
nejvy$si mostni stavbou v Rakousku. Jeho vySka ode
dna Vltavy k urovni koleji je cca 69,5 m.

Zamér rekonstrukce

S ohledem na stévajici nevyhovuijici stav mostu (ko-
rozni oslabeni OK) doporugila odborna komise SZDC
vybudovat novy most v posunuté poloze o nékolik
metrl od mostu stavajiciho. Tento zamér schvdlila
Centralni komise ministerstva dopravy. Predpokla-
dany termin zahdjeni stavby je v roce 2020. Celkové
investiéni naklady jsou predpokladany ve vysi
471,7 milion korun. Provoz pres stavajici most bude
v pribéhu vystavby nového mostu zachovan. Po
zprovoznéni nového mostu bude stara konstrukce
snesena a pilife zbourany.

Novy stav

Novy Zelezni€ni most je projektovan jako nepohyb-
livy jednopodlazni jednokolejny most o péti mostnich
otvorech tvofeny klenbovou masivni konstrukci v poli
1 a5 a tramovou spojitou konstrukci o tfech polich
v poli 2,3 a4.Vpoli1ab je navrzena integrovana
klenbova Zelezobetonova konstrukce s presypavkou.
V poli 2, 3 a 4 je navrZzena spojita trdmova ocelova
svafovand pfihradova pfimopasova konstrukce bez-
svislicové rombické (kosoctvercové) soustavy s horni
ocelovou ortotropni mostovkou s priibéznym kole-
jovym loZzem. Konstrukce mostu umoziuje vyhledové
umisténi lavky pro pési v trovni dolniho pasu.

Priizkumné prace

Pro potreby zpracovani projektu novostavby mostu
byly provadény nasledujici typy prizkumnych praci:

- jadrové vrty z horni hrany udoli - vrt J101 (pravy
bfeh - 61 m) a vrt J106 (levy bfeh - 70 m, vrtany z plo-
Sinového vozu v ose stavajici koleje),

- jadrové vrty v pfibliznych mistech budoucich
patek mostniho oblouku - vrty J102 (pravy breh)
a J104, J105 (levy breh),

- podrobna makroskopicka geologicka dokumen-
tace vrtnych jader (popis, RQD, méfeni sklonu puklin
a foliace) spojend s odbérem vzork(i hornin na labo-
ratorni zkousky, fotodokumentace,

- detailni karotazni méreni ve vrtech J101 a J106,

- presiometrické zkousky — vrt J101

- laboratorni zkousky - zkousky pevnosti v prostém
tlaku, deformaéni zkousky, zkousky abrazivity, petro-
grafické rozbory,

- prtizkum pro Zelezniéni spodek — kopané sondy,
kopané ryhy, dynamické penetrace,

- prlzkum kontaminace stavajici traté,

- pedologicky priizkum

Geomorfologické poméry
Z&jmové lUzemi se nachazi v Taborské pahorkating,
kterd je soucasti Stredoceské pahorkatiny. Ta mé jed-
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notvarny reliéf se zbytky staré paroviny a s Cetnymi
drobnymi selektivné podminénymi tvary. Reliéf je vy-
sledkem denudacni €innosti, probihajici od mladsiho
paleozoika do starsiho terciéru. Vyzdvizenim Ceského
masivu v dobé saxonské tektoniky doslo k postup-
nému zarezavani vodnich tokl do starého reliéfu.

Osou zajmového uzemi je hluboce zafiznuty tok VI-
tavy s Getnymi oboustrannymi pfitoky, vytvarejici se-
viené udoli se spadovymi stupni podminénymi
odlisnymi petrografickymi poméry podloznich hornin
a celkovym vyvojem reliéfu. Po vybudovani vodni na-
drze Orlik do8lo k Easte€nému zatopeni udoli. Povrch
okolni paroviny se pohybuje v rozmezi cca 390-400 m
n. m., pfevy$eni paroviny nad udolnim dnem je v bliz-
kosti mostu cca 60-70 m.

Geologické poméry

Z regiondlné-geologického hlediska je zajmové
Gzemi sougésti Ceského masivu budovaného horni-
nami svrchniho proterozoika a svrchniho paleozoika
spadajici do moldanubické oblasti.

Katazonalné metamorfované horniny moldanu-
bika jsou plogné nejrozsahlejsi casti Ceského masivu.
Jedna se o nejednotné téleso tvorfené migmatity, or-
torulami a Zulami. V zajmovém tUzemi jsou zastoupeny
predevsim biotitické ortoruly. Horniny maji pomérné
vyraznou paralelni texturu, s kolisajici velikosti zrna.
V nezvétralém stavu se jedna o velmi pevné, hru-
bozrnné, masivni horniny, které jsou obtizné rozpoji-
telné a tézitelné. Horniny jsou prevazné vSesmérné

5

B [

Proterozoikum-paleozoikum — metamorfity moldanubika

rozpukané, kamenité az blokovité rozpadaveé. - migmatity - ortoruly
Dal$im typem jsou horniny stfedoceského plu- - amfibolity
tonu, které prstovité pronikaji do okolnich rul. Jedna
se o slozité t8leso prevazné granodioritového slozeni, Fummugf&dmfﬁéf."mlgﬁa {stredocesky piuton)
tvofeného velkym poétem dilgich téles. Nejrozsite- - (canvansky) ¥9 [: - drobnozmny dvojslidny a2 biotiticky granit

n&j$im horninovym typem plutonu v zdjmovém tzemi

je typ Cervensky. Horniny jsou pomérné tmavé, vét- Kvartér

inou usmérnéné paralelné s foliaci plasts. V nezvé- I:l - fluvidlni nivni sedimenty |:! ~ deluvialni hlinitopiscité sedimenty
tralém stavu se jedna rovnéz o velmi pevné, masivni,

celistvé horniny, zpravidla stfedné zrnité az hru-
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bozrnné, které jsou obtizné rozpojitelné a tézitelné.
Tyto horniny nebyly v pribéhu prizkumnych praci za-
stizeny, ale neni vyloucen jejich vyskyt v pribéhu sta-
vebnich praci.

Svrchni zvétralinové partie obou typu hornin dosa-
huji pouze malych mocnosti. Ve strmych svazich udoli
Vltavy vystupuiji na povrch horniny navétralé.

Tektonika

Zéajmové Uzemi v okoli Zelezni¢niho mostu je po-
stizeno tektonickymi procesy. V blizkosti granitoid-
nich pranika stfedoCeského masivu jsou horniny
ovlivnény kontaktni pfeménou. Pfi kontaktni meta-
morféze dochdzelo obecné k nardstim pevnosti
okolnich hornin pomoci procesu silicifikace (prokre-
menéni), parcialniho taveni okolnich hornin apod.
Naopak zchlazené okraje masivi nabyvaji chara-
kteru stmelenych hrubozrnnych piskd tvorenych jed-
notlivymi zrny pavodni horniny.

Nahore vybrus vrtu, dole geologicky profil

Prevladajici orientace puklin zjisténa karotaznim
méfenim na pravém biehu ve vrtu J101 je celkem ve
tfech prevladajicich smérech. Previadajici orientace
puklin na levém brehu zjisténa ve vrtu J106 je ve dvou
smérech.

Tektonické poruseni zajmového Uzemi bude mit
na danou stavbu nepfiznivy vliv. Negativni vlivy oCe-
kavame zejména u zakladovych prvk( ve vys$sich
partiich nad hladinou vodni nadrze v polohach
mirné az silné zvétralych rul. V téchto polohach je
nutné pocitat s nadvylomy, vylou¢eno neni ani za-
stizeni vice zvétralych poloh a nepravidelného pru-
béhu zvétrani, které bude tieba pretézit a nahradit
betonovymi plombami. Horniny v zékladové spare
a pod zakladovymi prvky bude treba injektovat.
Predevsim u zakladovych patek oblouku je nutné
uvazovat s vyrony silngji mineralizovanych vod. Zde
také hrozi riziko vyjizdéni horninovych bloku ve
sténé stavebni jamy.

Seismicka aktivita

Podle CSN EN 1998-1 (73 0036) nélezi zajmové
Uzemi do oblasti s velmi malou seismicitou, hodnoty
referencniho zrychleni zakladové pldy ags nepfesahuiji
v dané oblasti 0,02 g.

Hydrogeologické poméry

Z&jmové Uzemi se nachazi v hydrogeologickém ra-
jénu zékladni vrstvy — Krystalinikum v povodi Stfedni
Vlitavy, ktery ma charakter hornin jen velmi omezené
propustnych. Pro horniny krystalinika je typicka puk-
linova porozita a lokalni obéh podzemni vody. Ten je
mozny jen po puklinéch.

Vzhledem ke zvolené technologii hloubeni vrtli za
pouziti vodniho vyplachu nebylo mozné odebrat
vzorek pfirozené podzemni vody.

Geotechnické typy hornin

Horniny, které se v zajmovém Uzemi vyskytuiji, byly
roz&lenény do geotechnickych typu. Pro zafazeni do
jednotlivych typlt byla rozhoduijici jejich geneze
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a geomechanické chovani, které mé zasadni vyznam
pro névrh jak zemnich konstrukci, tak i zaloZeni sta-
vebnich objektu. Pro zalozeni nové mostni kon-
strukce jsou rozhodujici horninové typy, a proto
v dal$im textu nejsou uvedeny zeminy zastizené pru-
zkumnymi pracemi.

Moldanubikum, metamorfity, proterozoikum-paleo-
zoikum:

- MR1 - zcela zvétralé ortoruly - eluvia nabyvaji
charakteru prevézné pis€itych aZ hlinitopis€itych
zemin, s hojnymi stfipky a ulomky matecné horniny.
Zeminy jsou stfedné ulehlé az ulehlé, stfedné zrnité az
hrubozrnné, ¢asto se zachovalou strukturou mate¢né
horniny, s previadajici hnédou aZ rezavé hnédou
barvou.

- MR2 - horniny niZe pfechazeji do silné zvétralych
pevnostni tfidy R6/R5 az R5, s prevazné velkou hus-
totou diskontinuit. Horniny jsou malo pevné, stfedné
zrnité az hrubozrnné, slabé slidnaté, usmérnéné, vrs-
tevnaté, ulomkovité rozpadaveé, svétle hnédé barvy, na
plochéch odlu€nosti s limonitickymi povlaky.

- MRS - horniny déle nabyvaji na pevnosti, dosahuiji
tfidy R4/R3, s prevazné stfedni hustotou diskontinuit.
Horniny jsou stfedné pevné, ulomkovité az kusovité
rozpadavé, misty tektonicky podrcené, hrubozrnné,
slidnaté, usmeérnéné, vrstevnaté, Sedé az Sedohnédé
barvy.

- MR4 - horniny pfechézeji az do navétralych
a zdravych poloh, se stfedni aZ vysokou pevnosti,
s pevnostni tfidou R3/R2 az R2, s prevazné stfedni
hustotou diskontinuit. Horniny jsou celistvé, kusovité
az balvanité rozpadaveé, misty tektonicky podrcené,
usmérnéné, vrstevnaté, stfedné zrnité, slidnaté, svétle
Sedé barvy, na plochach odlu¢nosti s limonitickymi
povlaky. Tyto horniny jsou obtizné t&zitelné.

Moldanubikum, stfedocesky pluton, karbon-perm:

- MA1 - aplity navétralé az zdravé, o vysoké pev-
nosti (R2), jemnozrnné, Sedobilé barvy, s patrnymi vy-
rostlicemi kfemene a Zivce

Vyhodnoceni inZzenyrskogeologického prizkumu

Spolecna doporuceni

- pfi hloubeni zakladové spary prvkd spodni stavby
budou zastiZzeny horniny spadajici do . - Ill. tfidy t&Zi-
telnosti dle CSN 73 6133, pfi t&zbé budou muset byt
vyuzity specialni mechanismy (kladiva apod.) a také
trhaci préace,

- zji8téné hodnoty abrazivnosti hornin metodou
Cerchar odpovidaji dle klasifikace CAl vysoké az ex-
trémné vysoké abrazivnosti,

- pfi pouZiti trhacich praci budou vznikat nadvy-
lomy, které bude tfeba sanovat,

- agresivitu podzemni vody doporu€ujeme s ohledem
na chemismus hornin hodnotit jako stfedni XA2 dle CSN
EN 206 a to z divodu o¢ekavaného niz§iho pH a zvy-
$eného obsahu agr. CO, a pifipadné SO,2,

Pravobrezni opéra OP1 a pilite

- zaloZeni pilitt P1 a P2 je koncipovano jako plo$né,
zékladova spara se u pilife P1 pfedpoklada v prostredi
silné zvétralych hornin skalniho podloZi geotechnic-
kého typu MR2, u pilife P2 na pfechodu silné a mirné
zvétralych hornin skalniho podloZi typu MR2 a MR3,

- horniny v zakladové spare jsou celkoveé silné roz-
pukané,

PravobreZni patka oblouku P3

- zékladovéa spara patky oblouku P3 se predpo-
klada v prostfedi navétralych az zdravych hornin skal-
niho podloZi typu MR4,

- horniny v zékladové spare jsou celkové mélo roz-
pukané, s ohledem na vysokou pevnost horniny bude
dochéazet k nadvylomim,

- z provedenych méfeni vyplyva, Ze pukliny jsou
misty orientovany velmi nepfiznivé a pfi hloubeni mize
dochazet k vyjizdéni horninovych blok( smérem do
stavebni jamy,

- v blizkosti zakladové spary Ize oCekavat vyrony
podzemnich vod, pfedevsim pak podél ob&asnych
porusenych zén a priibéznych puklin,

LevobrezZni patka oblouku P9

- zékladova spara patky oblouku P9 se predpo-
klada v prostfedi navétralych az zdravych hornin skal-
niho podlozi typu MR4 a gravita¢né premisténych
balvant,

- horniny v zakladové spére jsou celkové malo roz-
pukané (hodnota RQD se pohybovala v rozmezi 45-
77 %), s ohledem na vysokou pevnost horniny bude
dochazet k nadvylomtm,

- po otevreni stavebni jamy je nutné provést detailni
priizkum stavu podloznich hornin a urcit, zda jsou hor-
niny gravitaéné presunuté nebo se jedna o vyznam-
néjsi zvétralou polohu v rdmci horninového masivu,

- z provedenych méfeni vyplyva, ze pukliny jsou
misty orientovany velmi nepfiznivé a pii hloubeni mize
dochazet k vyjizdéni horninovych bloki smérem do
stavebni jamy,

Levobrezni opéra OP2 a pilife

- zakladova spara opéry se predpoklada v prostredi
mirné zvétralych rul typu MR3,

- v zékladové spare budou pravdépodobné zasti-
Zena poruchova pasma se silné zvétralymi a rozpuka-
nymi horninami,

- horniny v zakladové spéare opéry jsou celkové
silné rozpukané,

- zakladova spara pilifl se predpoklada v prostredi
navétralych az zdravych rul typu MR4,

- horniny v z&kladové spare jsou celkové méné roz-
pukané, nelze vSak vylouit zastiZeni ojedinélych po-
ruchovych pasem,

Zaveér

Provedeny inzenyrskogeologicky priizkum byl velmi
naro¢ny vzhledem k charakteru uzemi, ve kterém byl
uskute¢novan. V misté pravobrezni opéry byla moz-
nost pro najezd vrtné soupravy na misto vrtani.
V misté levobrezni opéry musel byt vrt proveden z plo-
Sinového vozu, ktery byl na misto pfesunut za pomoci
lokomotivy.

Specifickym problémem bylo provedeni vrtli pro
zaloZeni patek oblouku mostu v drovni hladiny vody
ve vodni nadrzi. S ohledem na nepfistupny terén byl
plvodni zdmér na presun klasické vrtné soupravy
na pontonu zménén na provedeni vrti pomoci pre-
nosné soupravy, ktera byla na misto dopravena na
Elunu.

Vysledky celého komplexu &innosti provadénych
v rdmci inzenyrskogeologického priizkumu prokazaly,
ze zékladové poméry pro zalozeni nové projektova-
ného mostu jsou vyhovuijici za dodrzeni ur€itych tech-
nologickych opatfen.
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Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS

Petr Lapacek, Martin Raibr

V breznu letosniho roku dokoncil SUDOP PRAHA pro SZDC tento metodicky pokyn. NeZ se seznémime s jeho zavéry, je potfeba se podivat trochu
zpét. K prvnimu nasazeni systému ETCS na siti SZDC doslo v letech 2005-11 v rémci pilotniho projektu na useku Poriéany—Kolin. Pro nasazeni byl zvolen
systém ETCS level 2 a v prubéhu tohoto projektu byly ovéreny zakladni principy ¢innosti tohoto zafizeni. \/ roce 2012 byla zahajena stavba ,ETCS -
1. koridor usek Kolin — Breclav statni hranice Rakousko/Slovensko®, ktera resi nasazeni systému ETCS level 2 ve smiSeném provozu. SmiSeny provoz pred-
poklada, Ze na trati je mozny soucasny pohyb vozidel vybavenych palubni casti systému ETCS a vozidel nevybavenych. Jesté pred vyhodnocenim tohoto
projektu schvélilo v roce 2017 MD CR Nérodni implementa&ni plén nasazeni ERTMS (NIP ERTMS), ve kterém jsou pro vyznamné traté stanoveny terminy
pro nasazeni ETCS a néasledné zavedeni vyhradniho provozu. Ve vyhradnim provozu se na trati pohybuji pouze vozidla vybavena, pricemz vSechna jedou
pod dohledem ETCS - svételna naveéstidla na trati jsou snesena. Béhem zkuSebnich jizd na tseku Kolin-Breclav se projevily problémy s brzdnymi krivkami
dlouhych néakladnich vlakd. Na zékladé téchto podkladd vydala v 03/2018 SZDC ,,Zésady pro névrh technického feseni ETCS ve vazbé na kolejova reseni
dopraven®.

Pri projednani pripravy staveb se otevrela cela rada otazek, na které nebylo jednoduché najit odpovéd. Proto byla vypsana zakazka na zpracovani ,me-
todického pokynu“ a jeji zpracovani na zakladé uzavrené SOD zajistilo sti: 208 SUDOPU PRAHA.

V ramci dokumentace ,, Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS* doslo k definovani vlastnosti a cild, kterych je nutné
dosahnout pfi pfechodu na vyhradni provoz pod systémem ETCS. Tyto cile nejsou omezeny pouze dosazenim bezpecného provozovani zelezni¢niho
provozu, ale i cilem pro dosazeni ekonomické navratnosti tohoto systému, a to jak z pohledu jeho budovani, tak i provozovani. Jedna se predevsim o
nasledujici pozadavky, kterych je nutné dosahnout pfi prechodu na vyhradni provoz:

- Vyhradni provoz je cilové fe$eni pro vlakovy zabezpe&ovaé tfidy A v CR na v8ech hlavnich tratich a podstatny pro zaji$téni konkurenceschopnosti
zeleznicni dopravy. Cilem by mélo byt i nejkratSi obdobi smiSeného provozu, ktery je nejkritictéjsi fazi predevsim z hlediska bezpec€nosti provozu.

- Pozadavkem je 100 % vybaveni viak( mobilni ¢asti systému ETCS

- Ve vyhradnim provozu se predpoklada docileni moznosti maximalni propustnosti. Vzhledem k tomu je nutné uvazovat s moznosti dosazeni nasledného
intervalu 90 sekund mezi jednotlivymi vlaky jedoucimi rychlosti do 160 km/hod (jedna se o hodnotu podle cilt u jinych Zelezni€nich sprav).

- Vyhradni provoz musi byt koncipovan tak, aby doslo k pominuti potfeby znalosti traté dopravnim personalem.

- Vyhradni provoz musi zajistit maximalni variabilnost dopravy a jejiho fizeni.

- Musi dojit k definici jednotlivych predpisti s uréenim naprosto jednoznaéného chovani personalu bez ohledu na to, zda se nachazi v dopravné, nebo
na trati.

- Kazdy prvek vyuzity ve vyhradnim provozu bude mit jednoznaénou identifikaci.

- Musi dojit k maximalni redukci vnéjsich prvkd.

- Novy systém musi byt pfipraven na moznost dalSich systémd, a to véetné moznosti autonomniho vedeni vlaku.

V metodickém pokynu byly také definovany jednotlivé postupy a moznosti jak jednotlivych cili dosahnout, zarovern dochazi k pojmenovani pozadavka,
které je nutné splnit pro zajisténi odpovidajici bezpe€nosti provozovani zelezniéni dopravy. V ramci téchto €asti byly proto nadefinovany nasleduijici stavy,
které budou vznikat pfi vyhradnim provozu:

(Vo [§} Promérns seradovaci néveatidle ETCE
o ) l‘- . B Hepromanng saradavact nsveatidlo ETCS
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Vlybaveni stanice proménnymi a neproménnymi navéstidly pfi vyhradnim provozu.

- V ramci metodiky je upfednostnéna zména koncepce zabezpecovaciho zafizeni ve formé oboustranné komunikace mezi RBC a stani¢nim zarizenim
pro dosazeni optimalniho zplusobu provozovani systému. Tim je odmitnuta varianta vystavby ochrannych délek koleji a odvratt ve vSech dopravnach a
tyto fyzické ochrany se budou vyuzivat pouze v pripadech, kdy dochéazi k pozadavku na oddéleni manipula¢nich obvodu a vle¢ek s rozsahlymi a pravi-
delnymi manipulacemi.

e 180m, el08m
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[} Promgnne seradovaci navéestydlo ETCS
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Napojeni odbocné trati do stanice pfi vyhradnim provozu, véetné vyluk jizdnich cest.
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Predani casti stanice na posun pri vyhradnim provozu, vcetné vyluk jizdnich cest.

- Zapojeni vedlejsich trati, respektive ostatnich trati zapojenych do trati s vyhradnim provozem pod ETCS. V ramci metodiky je odmitnuto oddélovani,
respektive izolovani téchto trati od trati s vyhradnim provozem.

- Navrzeni zpusobu fizeni pfi vypadku systému. Metodika odmita formu budovani zaloznich systémU se samostatnym zplsobem navésténi a provo-
zovani, které by nutily strojvedouciho k dal$imu rozhodovani.

- V ramci metodiky jsou definovany zpUsoby fizeni posunovych cest v jednotlivych dopravnach, na zakladé intenzity téchto posunovych cest.

- Metodika definuje zruSeni stavajicich zvyklosti umisténi navéstidel a priklani se k metodé definovani cili na zakladé pozadavkl propustnosti dané
trati.

V ramci Metodiky je snaha o dosahnuti jiného pohledu na problematiku systému ETCS. Jde predevsim o vyuziti tohoto systému k dosazeni jednotlivych
cilt a zajisténi efektivity investi¢nich nakladu viozenych do systému ETCS. Vzhledem k jednotlivym zavéram, které obsahuje Metodika, se dochazi
k dal$im pozadavkim na zmény, které je nutné provérit, pripadné dopracovat do koncového stavu. Jedna se zejména o moznost Upravy Narodniho im-
plementacniho planu, ktery by mél byt rozsifen o rozsah trati vybavenych systémem ETCS a definici rozsahu vybaveni hnacich vozidel mobilni ¢asti sy-
stému ETCS. Dale by mélo dojit k definovani nutnosti rozsahu jednotlivych manipulaénich cest v dopravnach, vzhledem k tomu, Ze posunové cesty
nejsou pIné kontrolovany systémem ETCS. DalS§im smérem, ktery by mél byt dale sledovan, je zajisténi vyssiho stupné automatizace, pripadné vytvoreni
systémU pro moznost rozhodovani.

Zaver:

Ve zpracovaném metodickém pokynu (metodice) jsme se zamérili predevsim na budouci vyhradni provoz. Je to dano mimo jiné tim, Ze aZ ve vyhradnim
provozu se naplno projevi vyhody systému ETCS level 2. Dobre nacasované zavedeni vyhradniho provozu povede ke sniZzeni vynaloZenych investi¢nich
nakladu. Rovnéz neni mozné nasazeni systému ETCS podmiriovat neefektivnimi investicemi do Zelezni¢ni infrastruktury, které v nékterych lokalitach nejsou
Z hlediska narokut na vyvolané zabory pozemkt mozné. Terminy zavedeni vyhradniho provozu uvedené v NIP ERTMS je mozné spinit pouze za poufZiti ne-
konvencniho pristupu k reSeni celé problematiky.

Védeckotechnicky sbornik CD

V &ervnu vyslo nové, v poradi jiz 47. &islo V&deckotechnického sborniku CD, které je pro Sirokou verejnost k dispozici na webovych strankach
https://vts.cd.cz/. Sbornik vychazi dvakrat ro&né a je zafazen na seznam recenzovanych neimpaktovanych periodik vydavanych v Ceské repub-
lice, schvaleny Radou pro vyzkum, vyvoj a inovace Ufadu vlady CR. V obsahu aktuélniho &isla naleznete 13 ptispévki:

Ing. Jakub Marek, Ph.D.
Brzdny model ERTMS/ETCS a moznosti jeho optimalizace na turovni aplikace
Ing. Pavel Kolar
Centralni dispecerské rizeni
Ing. Petr Kacmarik, PhD. — Ing. Lubor BaZant, PhD. — Ing. Karel Vesely, PhD. — Ing. Michal Pavel - Ing. Peter Gurnik
Druzicova navigace pro bezpeénou lokalizaci viakt
Ing. Jifi Zmatlik, Ph.D. — prof. Dr. Ing. Otto Pastor, CSc.
Komparace EWMA a klasickych Shewhartovych regulacnich diagrami pfi fizeni dopravnich a vyrobnich procesu
Ing. Viliam Labsky — doc. Ing. Josef Bulicek, Ph.D.
Koordinace spojtli na spoleénych tsecich v sitovém hledisku
Ing. Dobromil Nenutil
Kyberneticka bezpeénost pro drazni systémy
Ing. Jiri Zmatlik, Ph.D. — prof. Dr. Ing. Otto Pastor, CSc.
Metodika hodnoceni Géinnosti regulacnich diagramti ve vyrobnich a dopravnich systémech
doc. Ing. Libor Svadlenka, Ph.D.
O ¢innosti Dopravni fakulty Jana Pernera nejen v oblasti Zeleznice
Ing. Lukas Fiala
Popis Zelezniéni sité pro konstrukci jizdniho fadu a fizeni provozu
Ing. Michal Vitéz, MBA
Spoleény nakladni list CIM/SMGS v kontextu praxe spoleénosti CD Cargo, a.s.
Ing. Petr Nachtigall, Ph.D. — Ing. Jan Ourednicek, Ph.D.
Zajisténi dohledu nad zastavenim (snizenim rychlosti) v ERTMS/ETCS v souvislostech
Vydavatelskd a redakéni rada NZT
Nova Zelezniéni technika - recenzovany odborny ¢asopis navazujici na dlouhou tradici éeskoslovenskych zelezni¢nich periodik
Ing. Danu$e Marusicova — prof. Ing. Vlastislav Mojzi§, CSc.
Cest pamatce pana profesora Fryby




Prodlouzeni podchodu v Zst. Praha hlavni nadrazi

Jaroslava Sudova

Stavba se nachazi v Zelezni¢ni stanici Praha hlavni nadrazi. V této stanici je v sou¢asnosti sedm nastupist, z nichz nastupisté
¢. 1 az 4 jsou kryta nedavno zrekonstruovanou ocelovou halou. Stavebni zasahy rfe$ené v tomto projektu se zaméruji na
kompletni rekonstrukci nastupisté ¢. 5 az 7 véetné pristiresku a vybudovani vystupu ze severniho podchodu smérem
k ulici Seifertova. Céast stavby se nachéazi na Uzemi vyhlaSené méstské pamatkové zény Vinohrady, Zizkov, Vr$ovice a za-
roven lezi v ochranném pasmu méstské pamatkoveé rezervace. Vystavba podchodu bude slouZit cestujicim jako rychlé pési
propojeni s méstskou ¢asti Praha 3. Rovnéz bude vyuzivana cestujicimi MHD, ktefi vyuzivaji stanici metra Hlavni nadrazi

pravé z této lokality.

Koncepce feSeni

Navrh architektonického feSeni vychazi
z jednotné architektonické koncepce nadrazi
a mySlenkové navazuje na predeslé stavby.
Jde predevsim o stavbu tzv. Nového spojeni
(investor SZDC), rekonstrukci vypravni budovy
zst. Praha hlavni nadrazi (investor Grandi Sta-
zioni Ceska republika), modernizaci zéapadni
&asti kolejisté (investor SZDC) a také rekon-

strukci haly hlavniho nadrazi (investor SZDC).
Zakladem je tedy dotvofeni stavajici kon-
cepce, ktera da celému rozsahlému aredlu
nejvétsiho prazského nadrazi vysledny spo-
le€ny moderni architektonicky raz. Zakladni
naplni projektu je vytvofit propojeni mezi stéa-
vajicimi prostory nadrazi s uzemim vychodné
od nadrazi. Projekt tak vytvari nové propojeni
s Prahou 2 i 3.

Na zékladé studie bylo potvrzeno, 2e nejvhod-
z prodlouzeného podchodu je pak veden
smérem na Prahu 3, do ulice Seifertova a dale
na nameésti W. Churchilla. Samotné prodlouzeni
podchodu je soucasti Etapy 1. Propojeni s na-
méstim W. Churchilla pres Rezidenci Churchill
bude soucasti samostatné dokumentace v ramci
Etapy 3.
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Kromé& vySe uvedeného je soucasti stavby i rekon-
strukce 5., 6., a 7. nastupisté. Jde o kompletni rekon-
strukci  pochozich  ploch, v€etné konstrukce
nastupistnich zidek, vystupl z podchodu a také kom-
pletni vyménu zastfeSeni v celém rozsahu nastupist.
V ramci stavby dojde dale k doplnéni eskalatori ze
stfedniho podchodu na 5., 6., a 7. nastupisté. Déale k vy-
méné stavajicich nakladnich vytaht ze severniho zava-
zadlového tunelu na 5., 6., 7. nastupisti a za 7.
nastupistém. Nakladni vytahy jizniho zavazadlového tu-
nelu budou zru$eny. Dojde také k vyméné obkladu pod-
chodll, a to v rozsahu 5.-7. nastupisté v jiznim
a stfednim podchodu. V severnim podchodu dojde k vy-
méné obkladl v celém rozsahu tak, aby bylo mozné
podchod sjednotit s prodlouzenou ¢asti. Obklady budou
vzhledem odpovidat feSenim dfive zrekonstruovanych
¢asti. Bude rovnéz provedena rekonstrukce a sjedno-
ceni podhledu v celé délce ve v§ech tfech podchodech,
v&etné prodlouzené &asti.

Soucasti rekonstrukce je i komplexni zhodnoceni ori-
enta¢niho a informaéniho systému nadrazi, a to smérem
od Fantovy budovy az k novym vystupum ze severniho
pochodu.

Prodlouzeni severniho podchodu

Navazuje na stavajici severni podchod, ktery je v sou-
C¢asné dobé ukoncen za 7. nastupistém za koleji ¢. 32.
Konstrukce podchodu je Zelezobetonova, tvaru uzavre-
ného ramu s tloustkou stén a spodni pfi¢le 500 mm,
horni pficel ma tloustku 550 az 650 mm. Svétlost pod-
chodu je 6050 mm, Cista svétla vyska je 2535 mm. Pod-
chod bude na vychodni strané ukon&en vystupem
pomoci schodisté a dvou eskalatord smérem k ulici Se-
ifertova. Na zapadni strané podchodu bude zfizen
osobni vytah.

Rekonstrukce pochozich ploch 5.-7. nastupisté

Pochozi plochy nastupist budou vyménény v celé
plo$e. Soucasna betonova razba bude nahrazena Zu-
lovou dlazbou v zakladnim rozméru 80 x 60 cm, lokalné
pak 20 x 20 cm (pfipadné 5 x 5 cm).

Povrchové upravy vystupt z podchodu

Ugelem objektu je sjednotit povrchovou Gpravu vy-
stupll z podchodu na nastupistich 5-7 a tedy sjedno-
ceni v8ech povrchu v podchodech hlavniho nadrazi.
V ramci rekonstrukce bude provedeno odstranéni
stavajicich obkladu a proveden obklad novy, ktery
bude rovnéz barevné a materialové sladén se samot-
nymi podchody. Zabradli na zidkach bude demonto-
vano a vyménéno za nové. Povrchové uUpravy jsou
navrzeny jednotné pro vSechna tfi nastupisté (5-7)
i vSechny vystupy (severni, stfedni i jizni). Obdobné
také bude feSen novy vystup ze severniho podchodu.
Na stény bude pouzit obklad ze slinutého materialu
formatu 30 x 60 cm s rektifikovanou hranou. Barevné
bude feSen obdobné jako rekonstruované vystupy na
1. az 4. nastupisté.

Rekonstrukce podhledti v podchodech

Zameérem projektu je rovnéz kompletni vymeéna stava-
jicich podhledu ve vsech tfech podchodech a doplnéni
podhledd do noveé zfizené ¢asti severniho podchodu.
Podhledy budou feSeny jednotné&, v€etné nové prodlou-
Zené casti. Podhledy jsou feSeny jako hlinikové lamely
rzné Sitky. Do podhledl jsou integrovana svitidla,
spodni lic svitidel je tak v roviné se spodnim licem lamel.
Podhledy jsou navrZeny rozebiratelné.

Rekonstrukce zastieSeni 5-7. nastupisté

Koncepce nového zastfeSeni nastupist tvarové vy-
chézi z jiz zrekonstruovanych pfistfesku na 1.-4. na-
stupisti. PristfeSky jsou navrzeny ve tvaru W
stfeSeni. Konstrukce pristfeskd je ze spodni strany
kryta podhledy s integrovanymi svitidly a skrytym ve-
denim instalaci.

ZastreSeni nového vystupu z podchodu

ZastreSeni vystupt z podchodu chrani nové ukonéeni prodlouzeného severniho podchodu.
V zastfeSeném prostoru se nachazi schodisté a eskalatory a také vytah pro bezbariérové pro-
pojeni. Délka zastfeSeni je 28 m, Sitka 9 m. Jedna se o jednoduchou ocelovou ramovou kon-
strukci spadovanou smérem od koleji.

Organizace vystavby

Vystavba je rozdélena na dvé €asti: na vystavbu podchodu a vystavbu nastupist s €asovou
prodlevou priblizné 3,5 roku. Davodem je koordinace s ostatnimi stavbami v okoli s minimal-
nimi dopady na cestujici.

Projekt: SUDOP PRAHA, a.s.

Hlavni inzenyr projektu: Ing. Jaroslava Sudova

Architekt projektu: Ing. arch. Tomas Pechman

Predpokladana realizace:

Etapa 1a - vystavba podchodu: 12/2019-12/2020

Etapa 1b — nastupisté 5-7 véetné zastieSeni: 08/2024-05/2027

Kapacity pésich, vyuZivajicich severni podchod: cca 5600 osob / 24 hodin
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Metoda Best Value Approach — pohled zadavatele

Pro¢ jsme se do toho pustili a o é¢em
to viastné je?

Kazda studie, kazdy projekt i kazda
stavba, ma svého zhotovitele. Ve verejném
sektoru je zhotovitel vybiran skrze vybérové
fizeni. Praxe poslednich let je pomérné
ustalena. Zadavatel sestavi zadani, ucha-
zeCi podle tohoto zadani pfipravi své na-
bidky. Zvitézi zpravidla ten, kdo poda

Staci to? V osobnim Zivoté si velka ¢ast
z nas vybira dodavatele véci a sluzeb
i podle dalSich kritérii. | relativné levny fe-
meslnik ,,n&jak® obloZi sténu koupelny, ale
budeme s vysledkem urcité spokojeni i po
letech?

Kvalita byva tradicné oSetrena kvalifikac-
nimi pozadavky na potencialni dodavatele.
Ty musi dodavatel splnit, aby se o zakazku
mohl vibec uchazet. Pozadavky sméruji na
zkuSenosti spole¢nosti s danym typem
praci nebo také na kvalifikaci a zkusenosti
jeho personalu. Aby zadavatel opravdu do-
stal dilo v pozadované kvalité a podobég,
sepiSe velmi podrobné specifikaci pozado-
vanych vystupu, presné vymezi rozsah za-
kazky v prostoru, nadiktuje zhotoviteli
povinné ¢leny tymu. Tim moznosti jak za-
jistit ziskani kvalitniho dodavatele konci.
O v8em ostatnim rozhodne cena.

Charakteristické pro vybér zhotovitele
verejné zakazky formou metody Best Value
Approach je specifikace cilt, jejichz napl-
néni zadavatel od projektu o¢ekava. Na-
bidka zplsobu jejich napInéni je pak jiz na
uchazeci. V ramci hodnoceni kvality hod-
notici komise posuzuje cestu, kterou
uchazec¢ zvolil, a také zkusenosti, které pfi
plnéni obdobnych dili nabyl v pfedchozich
zakazkéach. Je nutné dodat, Ze toto vyhod-
noceni probiha anonymné.

Druhym velmi vyznamnym prvkem hod-
noceni nabidek jsou pohovory s vybranymi
Cleny zpracovatelského tymu. Ty probihaji
po posouzeni prvotnich pisemnych na-
bidek. Zadavateli umozni |épe poznat na-
pfiklad budouciho manazera projektu
a také klast otazky, které upresni podanou
nabidku.

Své misto stale ma posouzeni kvalifikace
uchazece o zpracovani zakazky, podobné
jako pfi tradi€nim zadavani verejné zakazky
»na cenu“. Kvalita je ale ovérovana i jinak,
proto jsou tyto pozadavky obecnéjSiho

Ing. Marek Pinkava, SZDC

charakteru a tykaji se mensiho poctu zpra-
covatelského tymu. S ohledem na proces
vybéru jejich ovéreni probiha pouze u jed-
noho uchazece, a to u toho, ktery postoupi
do druhého kola hodnoceni.

Tim se dostavame ke treti charakteris-
tické €asti vyhodnoceni nabidky, kterou je
tzv. objasriovaci faze. Pri této fazi uchazec¢
predstavi celou svoji nabidku vé. metodiky
zpracovani dila. Do této chvile se totiz vy-
hodnoceni zabyva predevsim mirou, kterou
uchaze¢ dokaze prispét k naplnéni cild,
schopnostmi uchaze¢e danou zakazku
zvladnout, ale také schopnosti odhadnout
rizika, kterd mohou Uspé&sné zpracovani
dila ohrozit nebo zbrzdit. V ramci zminéné
treti Casti jsou mezi uchaze€em a zadava-
telem vedeny diskuze, ze kterych vyplyne
finalni podoba technické &asti smlouvy
o dilo.

Ocekavani — budou naplnéna?

K vybéru zhotovitele dila v oblasti projek-
tovych praci touto metodou se zadavatel
odhodlal poprvé pfi zadani studie provedi-
telnosti na vysokorychlostni trat (VRT)
Brno-Prerov-Ostrava. Oc¢ekavani od to-
hoto prvniho pokusu jsou velika a nakolik
se nakonec naplni, neni v tuto chvili mozné
fici. ZkuSenost zadavatel zatim nabyl pouze
s pripravou zadani a s vyhodnocenim na-
bidek. Jestli se snaha o uvolnéni tlaku na
cenu a s tim spojené zvySeni kvality dila
projevi po dokonc&eni dila, zatim neni
ziejmé, protoze prace na studii jsou v po-
catecni fazi.

Clenové tymu zadavatele absolvovali
v ramci pripravy zadani radu (i zahranic-
nich) workshopU, aby dokazali co nejlépe
definovat cile a sva ocekavani a také na-
sledné spravné vyhodnotit nabidky ucha-
zecu. Jiz definovani cilti a jejich projednani
s partnery zabralo fadu tydnud. Je cilem
praci studie proveditelnosti? Nebo je cilem
vystavba nové trati? Nebo je cilem zpro-
voznéni nového spojeni pro cestujici, které
ozivi region dotéeny zménou hospodar-
skych pomért po roce 1989?

Vysledkem byla technicka ¢ast zadavaci
dokumentace vyrazné tenci, nez je obvyklé
u béznych ,zet té pécek”, a stacilo nékolik
stranek A4.

Vyhodnoceni nabidek také zabralo né-
jakou dobu, protoze bylo plné nezvyklych
véci. Od netradi¢niho posuzovani nabidek,

které mélo kvalitu uchazece predstavit na
pfedem omezeném poctu stranek, po vy-
hodnoceni pohovorl s potencialnim ve-
doucim tymu a ekonomickym expertem.
DelSi dobu, nez zadavatel prfedpokladal,
nakonec zabrala i tfeti faze, tzv. objasnéni.
Nebo, chcete-li, upfesnéni nabidky vité-
zného uchazecCe a jeji transformace do
platné smlouvy o dilo.

Celkové v$ak prevazuji kladné pocity
z vyhodnoceni touto metodou. Vétsina pri-
tahu, zda se, byla zpusobena predevsim
tim, Ze se na strané zadavatele i potencial-
nich uchazecu jednalo opravdu o prvni vy-
uziti této metody.

Tvorba zadavaci dokumentace je ve
svém principu jednodussi a oproti béz-
nému zadani muze uspofit drahocenny ¢as
v pripravé staveb. Kontakt s budoucim
zhotovitelem je pfinosem pro obé strany
a nékolik tydnu spole€nych sezeni nad fi-
nalni podobou dila (snad) usetfi budouci
neshody a rozpaky z odevzdanych pod-
klad.

Vyuzijeme tuto metodu jesté nékdy?

Obrovskou vyhodou této metody zadani
je prostor, ktery je dan uchazeum pro
vlastni invenci a nové napady. Zhotovitel
neni seSnérovan prfesnym zadanim ,pocet
koleji od-do pro X vlakt za hodinu®, ani
predem stanovenym sloZenim realizacniho
tymu. Ma prostor navrhnout vlastni feSeni,
které povede k naplnéni cile ,zlepsit do-
stupnost daného mista“ nebo ,vyresit ka-
pacitni problém*® ¢&i ,,navrhnout nakladoveé
efektivni technické rfeseni*.

Ma moznost poskladat svuj tym z téch
nejlepSich a nejzkusengjsich odbornikl
a nechat si ,pridat body“ za projektanty,
které svoji odbornosti dokazou uspofrit ne-
malé prostfedky pfi budouci realizaci za-
mérd.

ProtoZe nas v oblasti vysokorychlostni
Zeleznice Cekaji velké ukoly, které s sebou
pfinaSeji vysoké naroky na inovace a nové
postupy, zhotovitel by rad poskytl prostor
pro uplatnéni zkuSenosti s projektovanim
i vystavbou vysokorychlostnich trati. Pres-
toZe cena za tyto zkuSenosti nemusi byt
nejniz§i mozna. Stejné jako jsme nové ob-
loZeni koupelny nejspi$ nesverili nejlevné;-
Simu femesinikovi, kterého jsme objevili.
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Treti knizka vzpominek kapitana labské plavby Jana Malého je uvedena vénovanim ,,naSemu‘“ sudopskému
spisovateli: Psano se vzpominkou na pana Karla Zidka a na Fitztiv ¢lun, ktery staval na Labi.

Jan Maly
Umimmmhﬁcﬂuﬂw&mmm
a cely Hvot profil na palubdch parniki a motorovych lodl. V-
Jimku tvedi roky 1950=1552, chrutlpmvplmdoélmr&
mesiu v ugilisti E5PLD v Déging. W roce 1952 sloil kapitanske
Zkousky a dostal Kapltansky patent. V roce 1862, va svych
ticeti letech, zatal samostatné velet viecnym motorovym
lodim, a po skonceni vietna plavby na Labi motorovym na-
kladnim lodim.

Budu vypravét o chalupé v bukowem lese, stojicl o samoté na biehu feky. Ko-
tern ni se tasem nachumiala malitkd osada daldich chalup a chaloupek. Dnes je
7 osady vesniéka s podtou a kostelikem, kde je viude daleko a pan bih vysoko.
Chalupa pretrvala mnohé vaky. Generace jedné rodiny sa v ni sthidaly, rodily se
a umiraly a kaZda na ni zanechala svoji stopu. Tu néco opravili, tu néco Vymi-
nili, ale chalupa tu stdla tak, jak za dédi a pradédi stavala. Zivot se v nl odvijel
svym tempen, bez ohledu na vichry zjitfeného tasu,

Budu vypravét o dobdch davno minulyeh, key feka Labe jesté protékala ne-
spoutanou, Sirou kralinou, Jen tu a tam lidé fedidté mirné upravili a odvaing
<& poustel se svymil pramicemi 2 pramy na tekouci vodu. Vaichni tito udatove,
ktefl se pousteli do kfizku s Pekou a jejimi rozmary, od LILoméRc a2 po jeji osti
domofe, miuvill nemecky. Nebyla to viak néméina tak, jak Ji zname dnes. Sasak.
e 5 Hamburdkem jen téko domluvil a Bohmeradk se s nim nedomiuvil vibec.
Jen ti udatové se domiuvili viude po celé délce toku feky. | oni viak miéli né-
kterd virazy, kterym rozumeéll jen oni sami. N2kterd z nich ve svém povidani
panechivam, proto2e se tam hodi a protode tam patfi. Ale poutivam je tak, jak
Je ti dévni $ifif poulivali a jak jsem e siychal od Jefich synd a vaukd v dobdch,
Ky jsem se sam teprve uéil chodit po palubdch lodi..

Vypravéni zakenéim vzpominkou (Odkud pfisk Anna”, lodni kuchafia na pami-
cich Mé&inik® a Lovosice” a posiéze na motorovych remorkérech Blanik™ a Be-
skydy”, Jejiz dobroty zpfijemnily Zivot lodnika | miadyeh plaveiki.

LB 7E-40-88215-13-2 0d antora
“ P ‘l m e 2
5 ea0es 21933

MARE

JAN MALY

(HALUPA V/ NIEDERGRUNTU

DALSI VZPOMINKY KAPITANA LABSKE PLAVBY

[CZECH
WwWw.mare-czech.cz

a velkoformdtové tisky az do sire 40"

Dodejte ndm své podklady nebo si je nechte od nds pripravit a my vdm zajistime kvalitni
tisk letdkd, prospektd, diplomd, certifikatd, pohlednic, pozvdnek, ndvodu prezentaci,
vizitek nebo plakdtu, bannert a samolepek.

Moznost tisku projektovych dokumentaci s ndslednoukompletaci desky/bedny. Po domluvé
moZny zdvoz po Praze.

Moznost zaddvdni online zakdzek na ,reprografie.sudop.cz”
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NOVE SILNOPROUDE
TECHNOLOGIE PRO NAPAJENI
2 iR KONVENCNICH

LA 3] A VYSOKORYCHLOSTNICH
\ ZELEZNIC

DONCASTER,
VELKA BRITANIE

Miroslav Nezkusil (foto autor)

Vstupni transformator vn/vn, 34 MVA (v popredi chladice vodniho
hospodarstvi).

V ramci zvysSovani profesni kvalifikace a ovéreni jiz ziskanych znalosti
o novych silnoproudych technologiich pro napajeni konvenénich i vysoko-
rychlostnich trati absolvovala skupinka projektantd SUDOPU PRAHA
v dubnu tohoto roku studijni cestu na stavbu nové trakéni napajeci stanice
systému 25 kV AC Doncaster ve Velké Britanii. Studijni cesta se uskutecnila
pod vedenim Ing. Pavla Tirka, vedouciho odboru zahraniéniho obchodu,
jehoz kontakty s organizaéni slozkou Mott MacDonald, Croydon, UK,
s nimiz jsme v minulosti jiz spolupracovali, umoznily prohlidku stavby a te-
oretickou diskusi nad danou problematikou. Priivodci na stavbé a partnery
v diskusi nam pak byli zastupci projektanta Mott MacDonald a dodavatele
ABB Switzerland Ltd.

Nové silnoproudé technologie zalozené na bazi vykonovych polovodi-
¢ovych prvkud, umoziiuji svym principem napajet konvenéni nebo vysoko-
rychlostni traté i v mistech, kde parametry energetické sité nedovoluji

Vystupni transformator vn/vn.

napajeni trakéniho odbéru bez zpétného ovliviiovani elektrické distribuéni
sité. Zpétné ovliviiovani elektrické distribu¢ni sité je nezadouci, odbératel
je pak penalizovan, v nejhorsim pripadé odpojen. S ohledem na postupny
prechod trak&niho napéjeciho systému v CR z 3 kV DC na 25 kV AC a stéle
se zvysujici naroky na velikost odebiraného vykonu z distribucni sité je tato
technologie zajimava, nicméné jako kazda technologie ma svoje pozitiva
i negativa. Je pak na projektantech, aby ve spolupraci se zadavatelem op-
timalizovali navrh fes$eni, a to obvykle na zakladé pozadavkl distributora
elektrické energie.

Pilotnim projektem pro provéreni novych technologii bude aktualné
stavba ,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakonice—
Rikovice" zadana jako ,naprojektuj a postav*.

Projektanti SUDOPU PRAHA pak uvazuiji aplikaci této nové technologie
3 v ramci projekénich praci na DUR ,Modernizace a novostavba trati Praha-
: =t = AN Veleslavin (v¢etné) — Praha-Letisté Vaclava Havla (véetné)“.
Kontejnery s ménicovou technologii a ridici technikou.

Technologie vodniho hospodarstvi. Rozvodna 25 kV.
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Nova tvar SUDOPU PRAHA. dsme viditelngjSi a sebevédoma firma.

Jakub Ptacinsky

Spediatister 7] ¢ 5.

1.3

Projoktant/io sinoproudd tochnologio
i i
{sthedisko 208)

Frojektant/ko siinopreudich rozvodd (stfedisko

T0E)
Ta zména je postupna, presto jiz jasné viditelna. Ménime se. Nase pre-
zentace navenek je viditelnéjsi a sebevédoméjsi. To, co zacalo postupnou

zménou grafiky nékterych brozur, inzerce a prezentaci, pokracuje dale. A je
to vice a vice zretelné.

fet vytvafime o,

OO Prak
SUDOP Prahs 5
1]
Jecnednd phiaton & podienl se na Soprwnl trassuktute v Ceky

Frma SUDO

hisdi nered Famdatnance =R

Pred budovou vlaji jiz néjaky patek nové firemni vlajky, nova je i prezen-
tacni videosmycka, ktera vita navstévniky ve vestibulu sidla. Vzniklo spe-
cialni logo ohlasujici oslavy 65 let historie nasi firmy. Bystrému oku neusel
ani decentni polep vybranych firemnich vozidel. Jsme vidét vice i na stav-
bach, kde se objevuji poutace hlasajici, ze dana stavba stoji na projektech
SUDOPU PRAHA. Zménila se i naSe vizualni prezentace na tiskovinach,
na odbornych akcich, na billboardech i v inzerci, kterou muzete vidat v de-
nicich a odbornych ¢asopisech.

Fiffrastrukturu -

'

Studio pastfedond 25t Praha Masardkowo
rdicirad

Patrné ,,nejviditelngjSim“ pocinem poslednich dni je rozhlasova a digitalni
kamparn nasi firmy. Jeji podoba je orientovana na nabor novych kolegli do
projekenich pozic. Jeji zvukovou podobu pro nas svym nezaménitelnym
hlasem namluvil seridlovy Dr. House — herec a dabér Martin Stransky. Za-
slechnout ji mlzete jesté v nasledujicich tydnech na vybranych stanicich
sité Hitradio.

Aby méla reklamni kamparn vétsi dopad, pfipravili jsme s odborniky na
digitalni prezentace jeji Uzkou provazanost i se svétem internetu a social-
nich siti. Pfi svych toulkach po facebooku, zpravodajskych webech nebo
odbornych dopravnich férech tak mizete aktualné vidét rizné varianty re-
klamnich banner( a vizual(. Zde byla zvolena kombinace imageové a na-
borové grafiky. Zaciname plnit prostor i dalSich socialnich siti.

Kromé reklamy a obsazeni digitalu, kterému se nové budeme chtit da-
leko vyraznégji vénovat, jsme se rozhodli i pro prestavbu stavajicich webo-
vych stranek SUDOPU PRAHA. Novy web spole¢nosti pochazi z dilny
spole¢nosti CTECH/Movisio. Je jiz samoziejmé pIné responzivni pro zob-
razeni na mobilnich zafizenich a tabletech tak, jak je dnes standardem. Vé-
fime, Ze se vam jeho nova podoba bude libit.

Jeho finalni podobu ladime za pochodu podle pfipominek jednotlivych
stfedisek i dat z navstévnosti. Jaka bude jeho kone¢na podoba totiz zalezi
z velké miry i na tom, jak budeme nyni spole¢né pracovat s aktualnimi in-
formacemi o projektech. Bez aktualizovanych dat a hezkych fotek z nasich
realizaci se totiz stane velmi rychle pro navstévniky nezajimavy, at je jeho
graficka podoba a struktura jakakoliv. Myslete na to, prosim, tfeba i v ramci
Vasich pracovnich cest na kontrolni/feditelské dny nebo pfi komunikaci se
zhotovitelem. Vzdyt je to pfedevSim nase spole¢na vizitka prace SUDOPU
PRAHA. Dékujeme.
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78. pionyrska skupina Skalka je poboc¢ny spolek spolku Pi-
onyr. Jiz skoro 50 let organizuje détské tabory a témér stejné
dlouhou dobu pri pofadani tabort spolupracuje se SUDOPEM.
Jiz nékolik generaci sudopskych déti se na téchto taborech vy-
stiidalo napfed jako déti a mnozi z nich pozdéji ve funkci ve-
doucich. SUDOP kazdoro¢né pfispiva sponzorskym darem
predevsim na ndklady tdborové zakladny v Kamenici pobliz
mésta Humpolec. V leto$nim roce, tak jako v nékolika predcho-
zich letech, usporadala skupina pét béhu tabora, kterych se
zucastnilo celkem vice nez dvé stovky déti. Uskutecnila dva
béhy tédbora oddili Hmozdik a Milka v taborové zakladné Ka-
menice, jeden komorni béh Kaclehdku ve vlastni pfirodni tdbo-
rové zakladné Kaclehy u Jindfichova Hradce, jeden béh oddilu
Pétnik ve vypujcené zédkladné Popovice a jeden béh oddilu Ka-
minky ve vyptjceném westernovém méstecku Stonetown u Ka-
menice.

Stézejnim z hlediska spoluprice se SUDOPEM je tabor od-
dilu Hmozdik ve skupinové taborové zakladné Kamenice. Mo-
tivem kazdého tébora je vzdy celotdborova etapova hra, ktera
sjednocuje veskerou ¢innost v prubéhu tdbora. V letosnim roce
vedeni oddilu pfipravilo hru s ndzvem ,,Pobertové‘ inspirovanou
slavnym romanem Harry Potter. Kazd4 etapa hry je uvozena te-

Hned druhy den tdbora po rdnu jsme po oddilech soustredili vSechny své mozkové  maticky zaméfenou scénkou.
buriky na vymysleni pokrikii tak genidlnich, Ze se jim budou ostatni oddily klaneét. Tabor jako akéni prvek je Zivy organismus a proto jeho pribéh
AvSak u pokrikii to nekonci, dostdvd se i na oddilové viajky a erby. Erby maji vidy  autenticky popisi tryvky z tdborové elektronické kroniky.
dva oddily dohromady. Po vzoru Bradavické Skoly ¢ar a kouzel vZdy dva oddily tvori
Jednu kolej — nebelvir, mrzimor, havraspdr a zmijozel.

Treti den.

Jelikoz nds Skolni rok zapocal, dostdvdme rozvrhy hodin
a ndplni dopoledniho programu je tento rozvrh ndsledovat.
,, Ucebni mistnosti“ jsou rozesety na ruznych stanovistich po
lese a nasim iikolem je byt nejpozdéji v minutu, kdy ndm za-
¢ind hodina, na misté. Na stanovisti si poslechneme lekci z ma-
= T gického svéta, splnime iikol a Sup na dalSi, zbyvd ndm
T 7 0 L 51 el . . 5 minut! Po polednim klidu se vyddvdme do lesa na hru
, Romeo a Julie“. Ndplni je zapamatovat si p()plsek]edm)h() z kouzel, které jsou v lese rozvéSeny po stromech. KdyZ uz si kletbu pamatujeme, na-
ucime to kolegu z oddilu a kdyzZ ten odrikd popisek vedoucimu, dostdvdame bodiky. Pri konci uZ se détem hrnula pdra z usi a bylo videt, Ze je na
case ddt mozkovné oddech. Krdtce po veceri nds Kuba na ndstupu prekvapil ozndmenim krdtké diskotéky.

Pt~
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Ctvrty den.

Na rannim ndstupu byl vyhldSen famfrpdlovy turnaj. Byl tu ale jeden
problém: Famfrpdl nejde hrdt bez kostat! A tak jsme se vydali do blizkych
lesii a celé dopoledne peclive vytvdreli své kouzelnické sportovni vyba-
veni. Po poledni pauze byl cas sjednotit dvojice oddilit v jednu kolej
a utkat se proti ostatnim kolejim na h¥isti ohraniceném trojici zndmych
obruci. Je pravda, Ze zprvu nds pravidla trochu mdtla, ale famfrpdl je
néco, co si clovék musi zkusit, aby to pochopil. Zmatenost se po pdr cvic-
nych utkdnich zvrhla v srdceryvny souboj o prvni pricku famfrpdlového
Sampiondtu. Kluci skandovali, holky povzbuzovaly a ti nejmensi pistéli
Jjak smyslii zbaven.

A v tomto duchu probéhlo i nasledujicich deset dni tabora.
Na zavér mi dovolte podékovat vedeni SUDOPU PRAHA za pomoc pfi nasi praci s détmi i mladezi.
Jiri Duchoslav, vedouci skupiny Skalka

Pdty den.
Na zbytek dopoledne se presouvdme do lesa na obchodovdni. Levné
kup, draze prodej. KdyZ obchodujes s nelegdlnim zboZim, miizes vydélat
vic, ale bacha na celniky! Po obédé opét mitime do lesa. Tentokrdt na hru
vilajky, kde maji ctyri bradavické koleje (sloZené vZdy ze dvou oddilit) za
tikol ochrdnit viajky v jejich vlastnictvi a zdroveri nakrdst co nejvic pra-
porkii od ostatnich koleji. Vlajky jsou tradicné hra s nadprimérnym mnoz-
stvim urazii a nezklamaly ani tento rok. Ale nebojte, Zddnd tragédie se
nestala, jenom bebicka. JenZe den jesté nekonci, cekd nds bleskurychld
no¢ni hra-bojovka v aredlu tdbora. Cilem je vysledovat Cervicka, pivodné
nebelvitana, ktery vypadd jakoZe chce tropit neplechy.
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‘ Ing. Jiri Pavlasek (26. 11. 1940 — 23. 6. 2019)

S panem inZenyrem Pavlaskem jsem se poprvé setkal na podzim roku 1972 po svém néstupu na
stiedisko mostl a tuneld tehdejstho SUDOPU. Byl nepiehlédnutelny. Mlady muz na invalidnim vo-
ziku po nestastné jizdé na motorce. Tehdy se honily terminy na akci Praha hl. n., Jifi Pavlasek pro-
jektoval rampy na dnesni parkovisté a ja, bazant, jsem mu byl pfidélen ,.k ruce®. A postupné jsem se
od kolegti dozvidal o jeho nesnadné cesté k ziskani titulu stavebniho inZenyra, o jeho osudové do-
pravni nehodé, po které byl doZivotn€ upoutan na invalidni vozik.

Po sestéhovani SUDOPU na OlSanskou la, jsme spolu sedéli nékolik let doslova bok po boku
v jedné kancelafi. Pracovali jsme na spole¢nych projektech, fesili jsme technické inovace vypisované
technickym odborem...

Jifi Pavlasek byl $pi¢kovy projektant betonovych mostd, vytecny statik. Své o tom vypovidaji napft. Zelezni¢ni estakdda v Kra-
lupech nad Vltavou ¢i mosty v severnich Cechach. Spontdnné a intenzivné se zd¢astiioval viech aktivit tehdejsi ,.devitky*, sdz-
kovych soutéZi na sportovni udélosti (Casto byl bookmakerem), stfediskovych oslav. Obdivuhodna byla jeho cesta automobilem
(veskeré ovladani ,,na ruce*), do Bulharska k Cernému mofi za manZelkou a dcerou. Jel s kamaradem, vezl si s sebou stary vozik,
aby do more vstoupil diistojné...

Jifi Pavlasek se vZdy intenzivné zajimal o moderni projektové technologie, vZdy pracoval s nejnovéjSimi dostupnymi vypocet-
nimi technologiemi. Na pfelomu osmdesatych a devadesatych let minulého stoleti, kdy koncila dlouha éra ,,izisek* (rysovani na
prkné) a zacinala éra kresleni na pocitaci, byl mezi prvnimi, ktefi si novou technologii osvojili. A hlavné vzdy pripraveny koleglim
pomoci, poradit.

Dé&kuji osudu, Ze mi umoznil setkat se na Zivotni cesté s panem inZenyrem Jifim Pavlaskem.

Josef Fidler

Je tomu skoro rok, kdy se ¢ast nasich
zaméstnanct rozhodla pomoct svym pfi-
spévkem détem z nedalekého denniho
stacionare Integracniho centra Zahrada. i

Toto zafizeni, které lezi vzdalené jen =
par kroki pres sousedni park, funguje uz il
od roku 1992 a navitévuji ho d&ti ]
s tézkym kombinovanym postizenim ve
véku 6-20 let. Tato zdvaznid mentalni
i pohybova postiZzeni vyzaduji kazdo-
denni individudlni pedagogickou a reha-
bilitacni péci. Déti se v tomto centru uci
nejen zdkladnim znalostem, ale rozviji
i potfebné zakladni pohybové a socialni
dovednosti. Diky skupinovym aktivitim
zde vytvareji v détech pocit soundleZitosti
se skupinou nejbliz§ich kamarada, ale
i vSech déti a dospélych.

Kromé dennich aktivit jsou pak orga-
nizovany i vicedenni vylety, které détem
zpestfuji jejich kazdodenni aktivity
v centru. A pravé zde byly pouzity i da-
rované finance. Na ucet této organizace
jsme prevedli rovnych 30.000 korun.

Podékovani za pomoc pro IC Zahrada

., Vdm vSem patii nds dik, “ vzkazuje sudopdkiim vedouci centra
Zahrada Katetfina Drahotova. ,, Vase finance jsme pouZili na vylety
a respitni pobyty pro nase klienty.

Nékolikadenni vylety jsou nejen velkym zpestienim pro déti sa-
motné, ale ve velké mite ulevuji na pdr dni i jejich rodiciim v jejich
kazZdodenni a extrémné ndrocné péci.

A diky Vdm jsme rodiciim ulevili nejen starostmi, ale i financné.
Z vasich penéz jsme totiZ mohli zaplatit ubytovdni pro nase klienty
hned na nékolika vyletech.

Dékujeme srdecné, “ dodava Katetina Drahotova.




.Masarykova véZ samostatnosti* na jejiz zakladni kaimen roku 1926 osobné poklepal TGM, zédvody motocykli ,,300 zatacek Gustava Havla* a zejména
,-Horické trubicky*, které do mésta asi zavedl kuchai Napoleona. Zavérem jsme se zastavili v Miletin¢ s muzeem ,,Cs. amatérského divadla“ a rodnym
domem K. J. Erbena. Tady jsme ochutnali ,,Erbenovy Miletinské modlitbicky* cukrovinky z roku 1864 (tedy recept) — pernicky byly Cerstvé.

Dalsi mésic jsme od Smichovského nadrazi zajeli busem MHD do
Stéchovic s kostelem sv. Jana Nepomuckého a narodni kulturni pa-
méatkou mostem Dr. Eduarda Benese z roku 1937 a novodobou zajima-
vosti z roku 2015, kamennou kiiZovou cestou piipominajici Stonehenge.
Hlavni ¢ast zajezdu jsme vénovali betonové piehradé s Zulovym ob-
kladem celé stavby, kterd se tim stala nejkrasnéjsi z celé vltavské cesty.
Byla vybudovana v letech 193745 s plavebni komorou a s prito¢nou
elektrarnou s Kaplanovou turbinou a piecerpaci elektrarnou s turbinou
Francisovou s pfivodnim potrubim do nadrZe na kopci Homola.

Po 22 letech jsme opé€t navstivili oblast popsanou BoZenou Ném-
covou v roménu ,,Babicka®. Prohlédli jsme si zdmek Ratibofice s ,,pani
,.Babicka s détmi* od sochare Otto Gutfreunda inspirovaném stym vy-
ro¢im narozeni BoZeny Némcové (1920), prosli jsme Rudriv mlyn
s vodnim mandlem, Staré bélidlo a Viktor¢in jez.

Na zpatecni cesté jsme se zastavili v Polsku v Kudowé zdréji. Diky
zavienému trZisti jsme poznali malé, ale krasné 1azné s velkym parkem,
vodotryskem, kolonadou, zfidlem s minerdlnimi prameny a mnoha la-
zetiskymi domy, které s nazvem ,,Chudoba“ byly ptivodné v oblasti pa-
tfici zemim koruny Ceské.

V nové zasedacce SUDOPU jsme vzpomnéli narozeninovd vyroci
Véry Daksové (85 let) a Jany Ripplové (80 let) a imrti byvalého pro-
pagétora ustavu Emanuela Matyse, ktery zemtel 25. 7. 2019 ve véku
90 let. FrantiSek Bartos
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Na pomezi tfi spolkovych zemi sousedni Spolkové republiky Némecko se nachazi pohori Harz, jehoZ nejvyssi hora Brocken
je nejsevernéjsi , tisicovkou® kontinentalni Evropy, pokud odhlédneme od Skandinavie a Uralu. Do vysky 1142 metr( nad
morem se navic zveda ze severonémecké niZiny, ktera leZi v urovni kolem 250 m nad Baltem. Na tuto dominantu je vSak
presto mozné dojet po adhezni Zeleznici, navic zpravidla vliakem, taZzenym parni lokomotivou.

Harzem prochazeji traté o rozchodu 1 000 mm, které vznikly koncem 19.
stoleti pro dopravu dreva, rud a prdmyslovych vyrobkd, ale uz tehdy i stale
¢etngjsich turistu. | kdyz tvofi jen ¢ast plvodniho konglomeratu tfi spolec¢-
nosti (viz posledni stranu), jedna se o dnes nejvétsi souvislou evropskou
verejnou Uzkorozchodnou sit s rutinnim provozem parnich lokomotiv. Od
poloviny 90. let 20. stoleti ji viastni a provozuje spole¢nost Harzer Schmal-
spurbahnen (HSB, Harcké uzkorozchodné drahy), ktera disponuje vice nez
140 km trati, 25 parnimi a 11 motorovymi lokomotivami, 10 motorovymi
vozy a nekolika desitkami osobnich vagonu.

NejcastéjSim vychodiskem k cesté vlakem na Brocken je mésto Werni-
gerode, kterému dominuje zamek, vznikly prestavbou puvodné gotického
hradu, provedenou v letech 1862-85 hrabétem Otto zu Stollberg-Wernige-
rode, jehoz politicka kariera vyvrcholila funkci némeckého vicekanclére,
kterou vykonaval po boku knizete Bismarcka. Pod hradnim navr§im se na-
chazi centrum mésta, tvofené prevazné hrazdénymi domy ze 16.-19. sto-
leti. Severozapadni okraj centra sleduje i trat, kterd zacind na stanici
Wernigerode (nadmorska vyska 234 m), kde je mozny prestup na normal-
nérozchodné vlaky spole¢nosti HEX, spojujici mésto s mésty v Sasku-An-
haltsku, Dolnim Sasku, ale i se spolkovou metropoli Berlinem.

Prednadrazi v Nordhausenu. Za budovou v pozadi se ukryva kolejiste HSB,
ze kterého ale dnes odjizdéji jen parni viaky. Motorové dojedou az do tram-
vajové stanice, aby se maximalné usnadnil vzajemny prestup. Tramvaj
vpravo patfi k tém, které jsou schopné dojet s pomoci spalovaciho motoru
az do stanice llfeld.

Krizovatka Westerntor pred stejnojmennou historickou branou mésta Wer-
nigerode. Pri prijezdu vlaku na Brocken maji vSechna auta cervenou.

Velké foto: Pohled od okruzni cesty kolem vrcholu Brockenu k severu. Asi
250 km timto smérem je Severni more.

Viak vedeny lokomotivou 99 6001 se chysta k odjezdu ze stanice Eisfelder
Talmiihle do Quedlinburgu.
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Byvala zastavka Goetheweg se dnes vyuziva ke krizovani vlaki na Brocken.
| kdyZ se v lokomotivach topi koksem, je pfi cesté nahoru zadymeni znacné.
Vlak na kusé koleji vlevo bude po prujezdu vlaku smér Brocken vysunut
z kusé koleje a bude pokracovat dolti do Schierke.

Takzvana Harzquerbahn prudce stoupa udolim ficky Holtemme a jejich
pritokl do stanice Drei Annen Hohne (540 m nad morem), lezici na okraji
Narodniho parku Harz. Odtud je mozno bud pokra¢ovat do durynského
Nordhausenu, nebo se vydat po tzv. Brockenbahn pfimo na nejvyssi horu
Harzu. Tam vlak dojede po pfiblizné hodinové cesté, prerusené ve stanici
Schierke nezbytnym doplnénim vody. Cestou se oteviraji pohledy na dalsi
vrcholy pohofi, pokud ovSem nefunguje Casty efekt dany polohou Harzu
jako prvniho narazniku pro mraky od severu a severozapadu, diky némuz
je na Brockenu vice nez 300 dnt s mlhou béhem kalendarniho roku.

Po zdolani 19 km a necelych 700 m prevyseni vlak konci svoiji jizdu ve
stanici Brocken (1 125 m nad morem), odkud se za pfiznivého pocasi otvira
pohled nejen na prevazné smrkoveé lesy, aktualné kirovcem upravované
do prirozené podoby, ale i na velkou ¢ast severniho Némecka, pfi optimalni
viditelnosti Udajné az k morskému pobrezi. Vrchol kromé nadrazni budovy
vyplfuji turisticka Utulna z roku 1736, meteorologicka stanice, o 200 let
mladsi puvodni televizni véz prestavéna na hotel, jeji nastupkyné z roku
1973 a nékdejsi odposlechova stanice Statni bezpecnosti NDR, zménéna
na ddm narodniho parku. Pfedevsim je ale vrchol Brockenu zatim stale os-
trivkem severské tundry ve stfedni Evropé s Eetnymi rostlinami, které se
jinak vyskytuji az za polarnim kruhem.

Ve stanici Drei Annen Hohne musi kaZdy vlak dobirat vodu. Lokomotiva
99 222 prijela z Wernigerode, bude pokracovat na Brocken, viak vpravo jede
opacnym smérem a jeho lokomotiva vyuziva druhého vodniho jerabu. Ne-
zbytna zastavka udéla denné radost desitkam fotografi.

Vjizdime do stanice Eisfelder Talmiihle, po levé koleji a opacnym smérem
budeme po prestupu pokracovat do Quedlinburgu, odkud pred chvili prijel
vlevo stojici viak. Pod rameny prestavniku vratnych vyhybek se modraji plas-
tové pytle s piskem, ktery tlumi razy pri samoprestavovani.

Zbrojici prostor pro parni lokomotivy u vytopny ve Wernigerode. Gestikulujici
muZ v oranZové vesté ovlada , harzkého velblouda“ (ptivodné normalnéroz-
chodnou lokomotivu, prestavénou v 80. letech 20. stoleti na metrovy roz-
chod) pomoci apardtku u pravé ruky. Vpravo nejstarsi pravidelné
provozovana parni lokomotiva v Harzu 99 222 z roku 1931, ktera na zdejsi
drahy pribyla roku 1966 ze své domovské trati Eisfeld-Schénbrunn, zrusené
Ctyri roky poté.
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Brocken je opfeden mnoha povéstmi o ¢arodéjnicich, které jsou dnes
hojné vyuzivanym turistickym artiklem. Pf¥i bliz§im zamySleni se ovSem
jedna o smutny ohlas nékolika desitek obéti ¢arodéjnickych procest, které
v okoli probihaly jesté v 17. stoleti. Jejich pfipominkou jsou skalni utvary
u okruzni cesty kolem vrcholu (Certova kazatelna, OltaF Sarodgjnic). Dalsi
smutnou kapitolou v dgjinach hory bylo obdobi 1961-89, kdy byla po zfi-
zeni pfisné stfezeného hrani€niho pasma mezi obéma némeckymi staty
zcela nepfistupna. Vlaky jezdily do roku 1988 nahoru jen pro obsluhu vo-
jensko-policejnich sovétskych i vychodonémeckych zafizeni (doprava per-
sonalu, zasobovani). | isek Drei Annen Hohne — Schierke byl pristupny jen
pro provérené odborare, ktefi ziskali poukaz na rekreaci v mistnich zota-
vovnach. Verejny Zelezniéni provoz byl obnoven roku 1991, od té doby vy-
véazeji vlaky k vrcholu severniho Némecka opét statisice prevazné mistnich
turista.

A co kromé Zelezni¢ni nostalgie nabizeji dalsi traté HSB? Jizdu krasnou
pfirodou nizkého Harzu s €etnymi hlubokymi udolimi a lesy, méstecka
s hréazdénou architekturou (Hasselfelde, Harzgerode), sttedovéké pamatky
(hrad v Harzgerode, klaster v Gernrode), na koncovych stanicich pak mésta
Quedlinburg a Nordhausen. Prvni z nich je jednou z plo$né nejrozsahlejsich
lokalit pod ochranou UNESCO v Némecku, kde ¢esky turista kromé mnoha
jinych pozoruhodnosti docela snadno identifikuje i ulici, kterou se ve filmové
pohadce Tri veterani plazil nos princezny Bosany.

Detail odpruzeného prestavniku.




Zeleznice v Harzu

Podhtri Harzu obepnuly zelezniéni koleje v prubéhu
60. let 19. stoleti, kdy vznikly vSechny traté rozchodu
1 435 mm, na které dnesni sit HSB navazuje: jako prvni
roku 1862 trat Halberstadt-Thale v€etné dnesni prestupni
stanice Quedlinburg, roku 1866 byl zahajen provoz na trati
Halle — Nordhausen, roku 1869 vznikla trat Heudeber-Dan-
stedt — Vienenburg se stanici Wernigerode, Roku 1885 byla
zprovoznéna trat Ballenstedt—Quedlinburg, na kterou pu-
vodné navazovala nejstarsi dosud provozovana trat roz-
chodu 1 000 mm.

Jednalo se o takzvanou Selketalbahn (drahu v udoli
Selke), kterou v letech 1887-1905 postupné postavila spo-
le¢nost Gernode — Harzgeroder Eisenbahngesellschaft
(1887 Gernrode-Méagdesprung, 1888 Magdesprung-Ale-

B xisbad, 1895 Alexisbad-Harzgerode/Stiege-Hasselfelde
a 1905 Stiege - Eisfelder Talmuhle). Jeji osudy byly i na vy-
chodonémecké pomeéry velmi dramatické: zjara roku 1946
byla jako fada jinych trati v sovétské okupacni zéné s vy-

. jimkou Useku Eisfelder Talmiihle — Hasselfelde kompletné
J" odvezena v ramci reparaci do Sovétského svazu (vCetné

B vétsiny vozidel). Vzhledem k nenahraditelnosti jeji prepravni
kapacity pro dopravu fluoritu byla na podzim téhoz roku zahajena obnova Useku Gernrode-Lindenberg (dnes Strassberg), kde draha v letech 1950-84
kongila. KdyZ byla u zavodu na vyrobu munice v Silberhiitte postavena novéa kotelna, bylo nutné vyresit jeji zasobovani uhlim. Usek Gernrode-Alexisbad
nebyl zplsobily pro dopravu normalnérozchodnych vozli na podvalnicich, a tak byla jako optimalni feSeni zvolena obnova trati mezi Strassbergem a Stiege
(1984). Po 42 letech tak bylo mozno znovu projet celou Selketalbahn. Nakladni doprava sice po roce 1990 témeér zanikla, presto doslo roku 2006 k dal$imu
prodlouzeni drahy, kdyz v useku Gernrode—Quedlinburg vyuZila télesa dva roky predtim zrusené normalnérozchodné trati Frose-Ballenstedt—Quedlinburg.
Dnesni celkova délka Selketalbahn véetné odbocek do Harzgerode a Eisfelder Talmihle €ini 54,8 km. P¥i pfekonavani hfebene mezi Gernrode a Alexis-
badem zmaha trat nejvétsi sklony ze vSech harzkych uzkokolejek (az 40 promile).

Druhou dodnes provozovanou trati je tzv. Harzquerbahn (draha napti¢ Harzem), kterou v letech 1897-99 postavila spole¢nost Nordhausen — Werni-
geroder Eisenbahn. Vice nez 60 km dlouha draha prekonava od jihu na sever hlavni masiv pohofi, pficemz z nadmorské vysky 184 m v Nordhausenu do-
sahne kulminaéniho bodu 556 m n. m. mezi stanicemi Sorge a Elend. Po nahorni plosiné pokracuje do stanice Drei Annen Hohne, kde od ni odbocuje
trat na Brocken, oteviena toutéz spole¢nosti roku 1898. Odtud se spousti do koncové stanice Wernigerode (234 m n. m.). Jednou z provozné technickych
pozoruhodnosti je provoz systému tram-train v Useku Nordhausen-lifeld, na ktery zajizdéji vozy tramvajové linky 10 z prvné jmenovaného mésta, vybavené
pomocnym spalovacim motorem.

V8echny uvedené traté presly roku 1949 do majetku statniho dopravce Deutsche Reichsbahn (DR), od roku 1993 patfi spole¢nosti Harzer Schmal-
spurbahnen (HSB), ktera na nich zajistuje i provoz.
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Na tzemi Harzu byly v provozu i dal$i Uzkorozchodné traté, které ale ne-
prezily nasledky rozdéleni Némecka a nasledny hospodarsky boom v jeho
zépadni ¢asti.

Technickou zajimavosti je i normalné rozchodna trat Blankenburg-Elbin-
gerode, postavena roku 1886 pro dopravu Zelezné rudy a véapence.
Vzhledem k maximalnimu sklonu 60 promile byla ptivodné ozubnicova, od
roku 1921 provozovana adhezné pomoci ¢tyr pétispreznich parnich loko-
motiv tzv. zvifeci tfidy (Tierklasse), pojmenovanych Mamut, Bizon, Zubr
a Los. Roku 1961 byla jako jedina trat v Némecku elektrizovana soustavou
25 kV/50 Hz. Od roku 1999 na ni jezdi pouze nakladni vlaky, cestujici ji
mohou vyuZzit pouze v ramci letnich pfilezitostnych jizd s parni lokomotivou
95 027, odvozenou z konstrukce ,zvirat".

Ranni idyla pred vytopnou ve Wernigerode, vétrik roznasi daleko do mésta
vini ohné, péry a oleje. Cekani na prvni ranni viak si Ize zpFjemnit vystupem
na vyhlidkovou terasu vedle nastupiste. Obe lokomotivy patii mezi posledni
vyrobené ,,metrové*” parni stroje (fada 99.23 — 24.., lokomotivka Babelsberg
1954-56).

Lokomotiva 99 236 odstoupila od viaku ve stanici Brocken. V pozadi je vidét

zleva vrchol ptvodni televizni véZe s radarovou kopuli, fungujici televizni véz

z roku 1973 a ,,brockenskou mesitu“, nekdej$i odposlouchadvaci stanici

Stasi, dnes dum ndrodniho parku. Kotlovy vz na podvalniku ziejmé obsa-  Stanice Brocken s tradicnim viakem (lokomotiva 99 222 s puvodnimi
huje Zeleznou zasobu vody na haseni. vagony) a srazem hasicskych sbort z okoli.




