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Modernizace Zelezni¢ni sité CD
v kontextu evropské Zeleznicni sité

Ing Novacek (Ministerstvo dopravy a spojit CR)

Zaostavani technického stavu trati sit¢é CD oproti vyspdlym Zeleznicim v disledku
nedostatecné udrzby a obnovy, at’ jiz zplUsobené diivéjSim pfetizenim trati, kdy nebyl vytvofen
potiebny Casovy prostor pro vyluky, nebo nedostatkem financnich prostiedkd, je nezbytné urychleng
reSit pfedev$im na tratich, které na tyto zeleznice navazuji. Z tohoto divodu byla uptfednostnéna
modernizace tzv. "koridorti", obsahujicich traté s vyznamnym mezinarodnim provozem, zahrnuté v
Dohodach pfijatych v ramci EHK/OSN, tj. Evropské Dohod¢ o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich
souvisicich objektech (Dohoda AGTC) i v planech rozvoje Zelezni¢nich siti vypracovanych na trovni
Evropské unie a Mezinarodni Zelezni¢ni unie (UIC). Pro Ceskou republiku, jako zemi leZici ve stfedni
Evropé, jsou vyznamné Zelezni¢ni (a samoziejmé dopravni viibec) koridory, spojujici jak zapadni
Evropu s vychodni, tak i severni Evropu s jizni. Jedna se o nasledujici ¢tyii koridory:

L (Némecko) - D&¢in - Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bieclav - (Rakousko/Slovensko)

II. (Rakousko) - Bfeclav - Pierov - Petrovice u Karviné - (Polsko) s odbo¢nou vétvi
Ceska Tiebova - Prerov

111 (Némecko) - Cheb - Plzei - Praha - Olomouc - Ostrava - Petrovice u Karviné / Mosty
u Jablunkova - (Polsko/Slovensko)

Iv. (Némecko) - D&¢in - Praha - Veseli nad Luznici - Horni Dvofisté/Ceské Velenice -
(Rakousko).

Celkova délka koridord je 1 962 km, délka modernizovanych trati pouze 1442 km, nebot
nekteré koridory se vzajemné piekryvaji.

Modernizace vychazi z parametrti, doporucovanych vyse uvedenou dohodou AGC, coz
znamend Upravu trati pro:

- zvySeni tratové rychlosti az do 160 km/h

- dosazeni prostorové prichodnosti podle lozné miry UIC GC (piedev§im pro kombinovanou
dopravu)

- dosazeni tfidy zatizeni D4 (t. j. 22,5 t/napravu).

Tento pfistup k modernizaci Zelezni¢nich trati na tizemi Ceské republiky odpovida jiz
zminénym mezinarodnim Dohodam i planim rozvoje evropské Zelezni¢ni sité. Soucasné je rovnéz
projednavan se sousednimi staty pro dosaZeni Casové a vécné koordinace moderniza¢nich krokti. Napf.
s némeckou a rakouskou stranou probihala jednani jiz od roku 1990 a v roce 1991 byla vytvorena
pracovni skupina, sloZzena ze zastupct Ministerstev dopravy a Generalnich feditelstvi drah, ktera, za
ucasti pfizvanych experti z planovacich a projektovych organizaci, se zabyvala moznostmi zlepSeni
Zelezni¢nich spojeni Berlin - Praha - Viden a Praha - Norimberk. Byla zkoumana fada variant (od
uvedeni trati do normového stavu pies zvySeni tratové rychlosti na 140 a 160 km/h az po vystavbu



nové vysokorychlostni trat¢), pro néz byla zpracovana progndza piepravy i celkové ekonomické
posouzeni. Vysledkem bylo pfijeti feSeni, spoc¢ivajiciho na ¢eském useku v modernizaci trati, lezicich
na spojeni Berlin - Praha - Viden, vychazejici z parametri, doporu¢ovanych Dohodou AGC, a na
spojeni Praha - Norimberk v optimalizaci stavajicich trati z hlediska tratové rychlosti, samoziejmé pii
dosazeni parametrti prostorové priuchodnosti a tiidy zatizeni. Vysledky téchto praci se staly zakladem
pro uzavfeni dvou Dohod, a to:

- Dohody mezi Ministerstvem dopravy Ceské republiky, Spolkovym ministerstvem dopravy
Spolkové republiky Némecko a Spolkovym ministerstvem vefejného hospodafstvi a dopravy
Rakouské republiky o spolupraci pfi dal§im rozvoji zelezni¢niho spojeni Berlin - Praha - Videni

- Dohody mezi Ministerstvem dopravy Ceské republiky a Spolkovym ministerstvem dopravy
Spolkové republiky Némecko o spolupraci pii dal§im rozvoji Zelezni¢niho spojeni Praha - Norimberk,
v nichz je v ¢l. 2 stanoven rozsah moderniza¢nich opatieni pro zucastnéné strany.

Tyto Dohody byly spolu s Dohodou mezi Ministerstvem dopravy Ceské republiky a
Spolkovym ministerstvem vefejného hospodaistvi a dopravy Rakouské republiky o spolupraci pfi
dal§im rozvoji zelezni¢ni dopravy podepsany ministry dopravy dot¢enych zemi ve Vidni dne 7. ¢ervna
1995.

Obdobna jednani jsou vedena i s polskou a slovenskou stranou a jejich cilem je pfiprava a
uzavieni Dohod mezi Ministerstvy dopravy o spolupraci pii pfipravé a realizaci modernizace trati
zafazenych do Dohod AGC a AGTC.

Investi¢ni narocnost modernizace koridori znamena, Ze ji nelze realizovat z vlastnich zdroja
Ceskych drah, ani v ramci prostiedkd uvolnénych statem pro Zelezniéni dopravu ze statniho rozpodtu.
Z tohoto ditvodu byly vladé Ceské republiky predloZeny k projednani materialy:

- Zabezpec€eni prioritniho rozvojového projektu na modernizaci 1. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru DécCin - Praha - Bieclav

- Navrh financovani modernizace 1. Zelezni¢niho koridoru

- Zabezpeceni prioritniho rozvojového projektu a financovani modernizace Il. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru Bfeclav - Pfrerov - Petrovice u Karviné s odbo¢nou vétvi Ceska Tiebova
- Pferov

- Zajisteéni financovani modernizace II. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

Vlada tyto materialy pfijala (usneseni vlady ¢. 77/1994, €. 659/1994, ¢. 432/1995 a ¢.
185/1996), coz umoznilo zah4jit realizaci modernizace 1. koridoru a pfipravu modernizace II. koridoru
k zahdjeni v roce 1997.



Financovani modernizace téchto koridori je zajistovano nasledujicim zptsobem:

I. koridor II. koridor
celkové investi¢ni ndklady (cenova troven 1994)
24,4 mld. K¢ 24,5 mld. K¢
z toho:
uvery
s garanci statu 12,0 mld. K¢ 1,5 mld. K¢
bez garance stitu 3,4 mld. K¢ 6,0 mld. K¢

Soucasné je poskytnuta garance statu i na uroky a poplatky, vyplyvajici z uvér s garanci
statu, ve vys$i 10,0 mld. K¢ pro 1. koridor a 12,0 mld. K¢ pro II. koridor.

Pro modernizaci I. koridoru byl ziskan ptispévek z programu PHARE ve vysi 50,0 mil.
ECU (4. cca 1,7 mld. K<), o ktery se predpokladaji snizit ¢astky Gveérii bez garance statu.

Podkladem pro tato rozhodnuti bylo zpracovani studii proveditelnosti, které fesily variantné
rizné stupné modernizace (pro rychlost 140 km/h, 160 km/h, vystavba nové vysokorychlostni traté a
pro L koridor i pouziti jednotek s naklapécimi skiinémi). Ob¢ tyto studie zpracoval SUDOP Praha.

Realizace modernizace 1. koridoru, ktera jiz probiha, ma byt dokon¢ena v roce 2000; realizace
modernizace II. koridoru se pfipravuje na léta 1997 - 2003.

Zvyseni UCinkli modernizace bude dosazeno, v souladu s Dohodami uzavienymi se
sousednimi staty, nasazenim tfisystémovych elektrickych sedmivozovych jednotek s naklapécimi
skiinémi. Na zakladé vybérového fizeni je dodavatelem téchto jednotek konsorcium firem CKD Praha,
Moravskoslezskd vagonka Studénka, Siemens a Fiat. Prototyp jednotky bude dodan v roce 1997, celd
série v roce 1999 a 2000.

Dale se zpracovava studie proveditelnosti pro III. tranzitni Zelezni¢ni koridor (ILF Praha) a
pfedbézna studie proveditelnosti pro IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor (SUDOP Praha). V téchto
studiich se fesi useky, které nejsou soucasti koridord 1. a II. Zahajeni modernizace téchto zbyvajicich
usekd se ptredpoklada u III. koridoru po ukonceni modernizace 1. koridoru a u IV. koridoru po
ukoncéeni modernizace II. koridoru.



Soucasny stav realizace projektu I. Zelezni¢niho koridoru CD
a dosavadni poznatKy z hlediska CD

Ing. Ruzitka Michal (CD s. 0., DDC o. z., sekce koncepce a investiéni vystavby)

Vlastni realizace projektu zapocala v roce 1993 a v soucasné dob¢ je z celkového poctu 26
staveb 1 stavba ukoncena ( zst. PofiCany), 2 dalsi stavby budou ukonceny do konce letosniho roku
(Uvaly - Poti¢any a Uhersko - Choceti ) a nasledujici stavby jsou v realizaci: D&in - st. hranice SRN,
Hrobce - Hnévice, Ceska Trebova - Skalice, Skalice - Brno a elektrizace C. Tiebova - Brno. V
nejblizs§i dob¢é budou zahajeny nasledujici stavby: Brno - Vranovice, Zst. Vranovice, Vranovice -
Bieclav, zst. Preloug, Pofi¢any - Kolin a Lovosice - Usti nad / Labem.

K hodnoceni stavajiciho priib&hu modernizaénich projektti CD je pak mozno uvést nasledujici
dosavadni zkuSenosti. Mimo prace dodavané specializovanymi organiza¢nimi jednotkami CD jako
napt. geodetické zaméfeni toho kterého useku 1. koridoru jako podkladu pro zpracovani piipravné
dokumentace ¢i projektu stavby byly a nadale jsou veskeré projekéni, konzultaéni a zhotovitelské
prace zadavany formou soutézi.

Do konce roku 1994 byly jednotlivé prace zadavany na zakladé Zadavaciho tadu staveb a
Obchodniho zakoniku. Od 1. 1. 1995 je pak az do 30. 6. 1996 pro zadavani veSkerych zakazek a
uzavirani smluv striktn¢ pouzivan zakon ¢. 199/1994 Sb. o zadavani verejnych zakazek a od 1. 7. 1996
je pak za tuto zakladni pravni normu povaZovéana a pouZivana novela tohoto zakona C. 148/1996 Sb. v
platném znéni. VySe zminéné pravni normy a ptedpisy byly a jsou dale ovliviiovany pro tu kterou
soutéz zpftisiujicimi pravidly a zvyklostmi projekt financujicimi bankami (EIB, EBRD, KfW a
JEXIM) a institucemi (EU PHARE).

Pro hodnoceni nabidek a vybér nej vhodné&jsiho zhotovitele dila jsou pak kromé nabidnuté
ceny rozhodujicimi kritérii technicko-technologické vybaveni uchazece s izkou vazbou na kvalitu,
realnost navrzeného zkraceni doby plnéni dila proti pozadovanému harmonogramu vystavby,
reference uchazeCe o zakazku vcéetné¢ jeho podzhotoviteli z obdobnych zakazek a predevSim na
zeleznici a to ve vztahu ke kvalité, plnéni termind vystavby a cené za zakazku (nabidnuta x konecna).

V ramci pripravy projektu I. Zelezni¢niho koridoru byly otazky kvality diskutovany nejen s
financujicimi bankami, ale i s pfedstaviteli EU v Bruselu. Vzhledem k tomu, Ze CR neni ¢lenem EU a
prijala teprve na pocatku devadesatych let stratégu prechodu na evropské standardy v oblasti norem,
vyvstal problém naplnéni zvyklosti béznych v EU pii vypisovani vybérovych fizeni. Po obtiznych
jednanich bylo dohodnuto, Ze vzhledem k dlouhodobosti procesu certifikace kvality podle ISO 9000
bude ze strany vSech dotcenych akceptovana dohoda na zakladé, které bude kazdy zahrani¢ni uchazec
povinen dokladovat v pfipadé ucasti ve vybérovém fizeni certifikaci podle ISO 9000 tak, jak je
zvykem v EU a ¢esky uchazec, aby nebyl znevyhodnén ve vztahu k vySe uvedenému a skutecnosti, Ze
vlada CR garantuje Gvéry, bude povinen prokazat, ze jeho firma zapocala certifikatni proces podle
ISO 9000. Tato dohoda, az na vyjimky napi. zabezpeCovaci zafizeni, které je feSeno separatné, byla
akceptovéana do konce roku 1997.

Problém naplInéni ISO 9000 je dalezity z hlediska hodnoceni nabidky firmy v ramci vetejné
obchodni soutéze, ale z hlediska Zeleznice jsou dulezité i skuteCnosti, jak konkrétni firma naplni
specifické pozadavky CD. Tyto pozadavky jsou uréovany CD. Jedna se napf. o naplnéni obecnych
technickych podminek stanovenych pro vyrobu a dodavky konkrétnich prvkill, materialt a technologii



uzivanych v rameci CD (praZce, kolejnice, vyhybky, technologie,...), o zavedeni prvki a technologii
formou zavadécich listi, o naplnéni technickych a kvalitativnich podminek staveb ceskych drah apod.
Pro zhotovitele staveb jsou pak z hlediska kvality zdvazné ptislusné normy a piedpisy, jejichz
naplnéni je povinen dokladovat pfi piejimce jednotlivych dil¢ich postupii a etap. Jedna se napi. o
doklady, které prokazuji splnéni podminek pro vstupni materialy jako Stérk a Stérkopisky - kiivka
zrnitosti, pro piej linku jednotlivych konstrukénich vrstev zelezni¢niho télesa - konkrétni namétené
moduly pfetvofeni, pro Zelezni¢ni svrSek - zdznam grafu méeticiho vozu apod.

Soucasti vSech smluv uzavienych mezi investorem a zhotovitelem dila se automaticky stava
naplnéni vyse uvedenych kvalitativnich norem a predpist. Zaroven se zhotovitel v téchto smlouvach
zavazal, ze poskytuje zaruky za jakost na montazni a stavebni prace v délce minimaln¢ 60 mésici.
Pfitom zacatek zaru¢ni lhity je dan datem preddni a ptfevzeti zkolaudovanych provoznich soubort a
stavebnich objektt. Smlouvy dale podrobné upravuji smluvni pokuty a ruceni za né pro pripad
vadného plnéni ze strany zhotovitele a nesplnéni lhiit k odstranéni vsech zjisténych vad a nedodélki.

Vzhledem k tomu, 7¢ v CR se svym rozsahem a technikou i organizaéni naro¢nosti obdobny
zelezni¢ni projekt nerealizoval po dlouhd desetileti a s pfihlédnutim na problémy vzniklé a jen pomalu
legislativné a vécné feSené po roce 1989 (narovnani majetkopravnich vztahi, vznik novych organt a
instituci ovlivitujicich svoji Cinnosti praci investora, ménici se legislativa apod.) byl piedevsim
pocatek realizace projektu poznamendn fadou problémil a to jak na stran¢ investora, tak na strané
smluvnich partnerit (projekéni organizace a zhotovitelské firmy). Prevaznou vétSinu problémd na
téchto tfech trovnich bylo mozno ptesné analyzovat, navrhnout jejich feSeni a to realizovat.

Projekt vsak neni realizovan ve vzduchoprazdnu a proto je ovliviiovan i svym okolim, kde
feSeni problémi je mimo rdmec moznosti investora a pfitom pravé tyto problémy jsou témi, které
zpusobuji jak posuny v asovém harmonogramu piipravy a realizace projektu, tak vznik vicenakladt
projektu.

Hlavni problémy projektu:
A/Kvalita

- na strané projektanta: potieba kvalitnich a zkuSenych hlavnich inzenyrd projektu
zodpovédnych za koordinaci vSech profesnich odbornosti takovych projekti presahuje kapacitni
moznosti projektovych organizaci v CR.

- na strané zhotovitell: -- nedostatek moderniho technického a technologického vybaveni pro
plnéni predmétu dodavky;

-- nedostatek kvalifikovanych pracovniki pro wuziti novych
technickych a technologickych prostiedkt a fizeni lidskych zdroji;

-- snaha maximalizovat zisk tim, Ze vysoutézenou zakazku dale se
ziskem prodévaji bez ohledu na kvalifikacni a kvalitativni pfedpoklady téchto subdodavateli;

-- pomaly proces ziskdvani ¢i budovani vnitiniho systému
fizeni kvality firem;

- na stran¢ investora: -- nedostatek zkuSeného lidského potencialu pro zajisténi Cinnosti v
ramci fizeni projektu;



-- nedostateéné technické vybaveni téchto pracovnikii pro
vykon své funkce (osobni automobily, telefony, vypocetni technika,...);

-- neexistence motiva¢niho systému odmeénovani pracovniki
na stran¢ investora

B/ Dodrzeni rozsahu ptivodniho projektu

- nutnost akceptovat vyvoj a zavadéni novych druhti a typl technickych a technologickych
zafizeni pod vlivem mezinarodni spoluprace v rdmci zeleznic (zachovani konkurenceschopnosti a
kompatibility),

- zména rozsahu projektovych opatieni z titulu nedostatku finanénich zdroji v ramei CD

= dodatecné zatazené stavby, které mély byt zajistény v predstihu pred zahajenim projektu
(modernizace Zst. Vranovice, rekonstrukce tunelii ¢. 1 a 8 na useku Ceské Tiebova - Brno)

= jedna se o provozni soubory a stavebni objekty pozadované jednotlivymi slozkami CD.
Realizace téchto praci je sice zddouci, nicméné jde nad ramec zdsad modernizace. Slozky CD si timto
zpusobem snazi fesit dlouhodobé vnitini zadluzeni v okruhu své ¢innosti,

- zména rozsahu projektovych opatieni vyplyvajici z titulu legislativné pozadované vyssi
kvality (feSeni diive vzniklych zatézi zivotniho prostfedi a dfive povolenych technickych feseni,
preprava zdravotné postizenych,...),

- investice vyvolané organy statni spravy v ramci zemnich a stavebnich fizeni (objekty typu
mimouroviovych kifizeni, podchodl, nadchodl, podjezdii a nadjezdl, ptelozek komunikaci a
souvisejicich inzenyrskych siti),

- dofeseni "dluhti" minulosti ve vztahu k majetkopravnimu vyrovnani za pozemky, které CD
uzivaji ptesto, ze nebyly vykoupeny nebo byly vykoupeny, ale nebyly zaneseny do katastralnich knih.

C/ Dodrzovani ¢asového harmonogramu

obecné lze konstatovat, Ze harmonogram pfipravy a realizace projektu je ze strany piimo
zacCastnénych slozek (investor, projektant a zhotovitel) dodrZzovan viz pfilozeny harmonogram.
Problémy vSak nastavaji v Casovych intervalech mezi hlavnimi postupovymi kroky projektu (PD, PS a
realizace) Jedna se predevs§im o:

- projednani piipravné ¢&i projektové dokumentace v ramci CD a resortu dopravy (problém
spociva v tom, Ze tyto slozky CD a MD nejsou zaangazovany na terminech vystavby a na investi¢nich
nakladech projektu a pfichdzeji s pozadavky na feSeni problému az v okamziku, kdy tyto mély v ramci
"kontrolnich dnii" uplatnit jiz diive),

- organy statni spravy (obecné stavebni ufady a specidlni stavebni ufady) vykonavaji svoji
¢innost striktné byrokraticky bez ohledu na povahu projektu a riist investi¢nich nakladd,

- neustale se ménici podminky EU PHARE na splnéni pozadavkli pro jejich ucast na
financovani projektu a tim oddalovani vypsani piislusnych vybérovych fizeni. Pritom je zde
jednoznacny tlak, aby tato vybérova fizeni byla "Sita na miru" pro zahrani¢ni uchazece bez ohledu na



cenu a specifika CR a CD (terminy na zpracovani nabidek pro soutéze, vyhrazeni si prava na
definitivni rozhodnuti o vybéru nejvyhodnéjsi nabidky bez ohledu na ¢asovy harmonogram vystavby a
provozni moznosti realizace, bez moznosti ovlivnit cenu v pfipadé méné a vice praci,...),

- DTTO u podminek EBRD, ktera by méla financovat veskeré zabezpecovaci zatizeni v rdmci
projektu. Neoficialné zjistén silny natlak zahrani¢nich dodavatelskych firem na tuto banku majicich
zéjem o vstup na trh v CR s diskriminujicimi prvky domacich dodavateli této technologie,

- zajisténi vykupti pozemki, vstupi na pozemky mimo pravo hospodaieni CD, trvalych a
docasnych zabori lesniho a zemédélského piadniho fondu.

Pozn.: Rizika vyplyvajici z nedodrzeni casového harmonogramu (nedokonceni projektu v roce
2000).

Jedna se o rizika ve dvou zdsadnich oblastech:
- zvySovani investi¢nich nakladt vlivem inflace a
- nedodrzeni ptivodniho podnikatelského zameéru.

Vycisleni pfipadnych dopadd je v soucasné dobé velmi obtizné, nebot’ zdvisi jak na mife
nedodrzeni ¢asového harmonogramu (objem stavebnich praci, ktery bude v ¢ase posunut), tak na
charakteru staveb, které nebudou v potiebném terminu dokonceny a jejich vlivu na uroven sluzeb
poskytovanych CD v ramci koridoru.

D/ Finanéni hledisko projektu

obecné¢ Ize konstatovat, Ze z pohledu investora existuji tfi zdkladni axiomy majici vliv na cenu
projektu. Jedna se o:

1. inflaci, kterou investor svoji Cinnosti nemtize ovlivnit,

2. roz§itovani rozsahu pivodniho projektu a to at’ jiz ve formé vynucené akceptace rozsifeni
vécného rozsahu projektu, nebo ve formé vice praci (prvni ptipad je mimo vliv investora, druhy ptipad
mize ¢astecné ovlivnit) a

3. prodlouzeni (nedodrzeni) Casového harmonogramu realizace projektu a to ve dvou
polohdch:

a/ zprosttedkovany vliv inflace a

b/ oddaleni okamziku, od kterého ma dojit k pozitivnim dopadiim z realizace projektu a tim k
nemoznosti dodrzet ptivodni platebni kalendar splaceni avéru a ukoll vyplyvajicich z ptijatych pajcek.

K problému inflace uvadime pro nazornost tabulku vyjadiujici skutecnost, kdy obecna inflace
je vyrazné niz$i nez inflace ve stavebnictvi a ta je pravdépodobné niz$i nez inflace stavebnich a
montaznich praci provadénych na Zeleznici, protoze trh specidlni (jednoucelové) techniky a
technologie je vyrazné uz$i a konkurence ve vztahu k potfebé znacnych pocate¢nich investic do
specializovaného technického a technologického vybaveni firem je zna¢né niz§i. V ramci CD se po
rozpadu ceniku tyto udaje nesledovaly a systém, ktery tyto udaje sleduje, se pripravuje k zavedeni v

ramci fizeni projektu v roce 1997.



Tabulka infla¢nich koeficienti:

druh inflace roky
a zdroj informace 1990 1991 1992 1993 1994
ro¢ni mira inflace CR 100 156,6 173,8 209,9 230,9

statisticka roéenka

CR rok 1995

inflace stav. prace 100 154,6 173,2 2189 2425
celkem, stat. roc.

CR rok 1995

inflace stavebnictvi 100 153,6 173,2 227,1 242.5
celkem, cenové
Zpravy

URS

Vyse uvedené zkuSenosti a problémy si nekladou za cil postihnout problematiku
modernizaénich projekt CD z globalniho hlediska, ale jak doufame, jejich uvedeni piisp&je jak k
informovanosti mnohdy uzce zamétené odborné vefejnosti, tak k zamysleni jak napomoci k jejich
feSeni u vSech zucastnénych na tomto projektu. Zaroven si dovolujeme vyzvat vSechny ucastniky
konference k diskusi a predavani napadi, konkrétnich feSeni apod. a to i mimo tuto konferenci.
Doufdme, Ze nejen za stranu investora, ale i za projekcni, vyrobni a zhotovitelské firmy mutzeme
prohlasit, ze jsme k diskusi pfipraveni 24 hodin denné, 365 dni do roka a do doby dokud zelezni¢ni
infrastruktura bude v CR existovat.



Nékteré problémy p¥i pripravé modernizaci a optimalizaci koridori CD

Ing. Otakar Smejkal - Stavebni sprdva Olomouc

1. V soucCasné dobé€ jiz existuje koneéné znéni navrhu nového zidkona o pozemnich
komunikacich. Diivodova zprava k tomu piipomind mimo jiné pfechodna ustanoveni navrhu zakona,
podle néhoz, pokud byla platna izemné planovaci dokumentace schvélena pted 1. Cervencem 1992, a
nebyly proto v jeji zavazné Casti vymezeny stavby dalnice, silnice a mistni komunikace jako vefejné
prospesné stavby (tj. podminka moznosti vyvlastnéni), jsou tyto stavby vetejne prospéSnymi stavbami
timto zdkonem prohldSeny. Navrh nového zakona tak fesi dosavadni situaci, kdy v predpisech nebyl
vyslovng upraven charakter pozemnich komunikaci jako vefejné prospésnych staveb a v disledku toho
chybéla zadkonna moznost vyvlastnéni nemovitosti potfebnych pro tento tcel.

Jsou vSak pripady, jak uvadi diivodova zprava, kdy vystavba je blokovana proto, Ze vlastnik
pozemku neni k dispozici projednani o prevodu vlastnictvi. Jde nejCastéji o dlouhodobé neuzaviena
projednavani dédickych nebo restitu¢nich narokli, o ptipady nedosazitelnych vlastnikii nebo o
vlastniky, ktefi svou pasivitou zamerné maii potfebna jednani. Dale navrh zadkona stanovi, Ze ptislusny
specialni ifad mtze na navrh stavebnika vydat rozhodnuti o zfizeni vécného bfemene umoziujiciho
vyuziti pozemku pro ucely stavby. Pfedpokladem je, Ze jsou splnény podminky pro vyvlastnéni, avSak
potiebnd fizeni nelze zahdjit nebo ukoncit rozhodnutim o vyvlastnéni proto, ze dotceny vlastnik neni
znam nebo urcen, nebo proto, Ze je prokazatelné nedosazitelny nebo necinny. Navrh zakona pamatuje
s vécnym biemenem i na pfipady, kdy komunikace byla na cizim pozemku jiz zfizena, avSak vlastniku
této stavby se nepodatilo dosdhnout majetkového vypotadani s vlastnikem pozemku. Tteba proto, ze
vlastnik zastavéného pozemku odmita ptistoupit na dodate¢né vyporadani, protoze nesouhlasi s cenou,
kterou stat nebo obec mize podle platnych predpist nabidnout (pozaduje cenu trzni nebo uzavieni
ndjemni smlouvy s vysokym najemnym nebo hrozi uzavienim komunikace, ktera je na jeho pozemku).
Specialnimu stavebnimu Ufadu zde dava navrh zakona opravnéni, aby na navrh vlastnika stavby
potidil vécné bfemeno jako nezbytnou podminku pro vykon vlastnického prava ke stavbé a to za
jednorazovou nahradu ve vysi, kterd podle ptislusné vyhlasky nalezi za vyvlastnéni.

Navrh zakona o pozemnich komunikacich tedy fesi problémy, které jsou v podstaté totozné i u
drahy pfi ptipravé modernizace a optimalizace koridorti. Obdobné feSeni by patrné bylo nejvhodnéjsi i
pro drahu. Na§ novy zakon o drahach vSak nas opraviluje pouze vstupovat na cizi pozemky v
ochranném pasmu drahy za G¢elem oprav, Udrzby a provozovani drahy v odst. 2 § 9, a opraviiuje nas
ve stavu nouze nebo naléhavém vetfejném zajmu na provozovani drahy, na nezbytnou dobu v nezbytné
mife a za ndhradu pouzit nemovitost vlastnika v ochranném pasmu drahy, nelze-li ucelu dosahnout
jinak.

Novelizace zakona o drahach stézi pfipada v uvahu v dohledné dob€, rozhodné by vSak
pomohl okamzité jednoznacny vyklad k § 9 zakona o drahach, ktery by stanovil, Ze opravou, udrzbou
a provozovanim drahy se rozumi i modernizace a optimalizace a ze na rekonstrukce koridort se
vztahuje na odst. 2a 3 § 9.

2. DalSim dosud nedofeSenym problémem souvisejicim s legislativou je praktické
uplatiovani vyhl. ¢. 174/94 Sb. min. hospodaistvi kterou se stanovi obecné technické pozadavky
zabezpecujici uzivani staveb osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace.



Nas pohled (spolu s projektanty) feSit pristup téchto osob na nové budovana ostrovni
nastupis$t€é v trovni po sluzebnich pfejezdech s doprovodem drazniho zaméstnance a patfi€nymi
organizacnimi opatfenimi je draznim Gfadem odmitan s tim, ze s vyhl. ¢. 174/94 Sb. neni v souladu. I
uvazované dalsi feseni se schodolezy nejsou zatim u drazniho ufadu prichodna. Souc¢asné nam drazni
ufad neumoznil ¢init dalsi spravni kroky (odvolani proti rozhodnuti) tim, Ze spravni fizeni pterusil bez
moznosti odvolani, nebo v druhém ptipad¢€ ulozil cely problém fesit v realizacni fazi.

Tento spor musi dle naseho ndhledu dofeSit ministerstvo dopravy. Neni pfitom zadnych
pochyb, Ze budovani ramp nebo vytahil celou stavbu fadné€ prodrazi i opozdi. To zejména vzhledem k
tomu, ze nas nahled, nas ndvrh feSeni nebyl pii tzemnich fizenich jednoznacné€ odmitnut.

3. Zmény podminek pro investory a projektanty nejsou viibec dal$im tématem k diskusi.
Uprostied pfipravy stavby byl loni vydan stavebni a technicky tad drah, jehoz disledné dodrzovani
napi. v § 13 Geometrické uspotradani koleje by evidentné nebylo smysluplné. Nastésti vSichni
Ucastnici investicni vystavby toto ustanoveni ptesli s usmévem, pridrzeli se zdravého technického
rozumu a vyckali vic nez rok novelizace této vyhlasky.

Predpokladam a doufam, Zze obdobny pfistup si vSichni zac¢astnéni od zhotovitele studii az po
spravee HIMu zachovaji i po pfipadném nastudovani ,,Opatieni k projednavani vyjimek z internich
predpisti CD a technickych norem*. Nepovazuji za nutné 7adat o vyjimky z ustanoveni norem, ktera
byla piekondna ,,Zasadami modernizace®, vynosy GR ménicimi tato ustanoveni v souvislosti s
védeckotechnickym pokrokem, nebo ustanovenimi norem pfipravenych k novelizaci. Oznamovat
schvaleni téchto vyjimek ve Véstniku CD je rovnéz zbyte&né. Jisté se mnou budete souhlasit, Ze ¢as
nutny k projednavani téchto vyjimek by mohl byt Gicelnéji vynalozen pfi projekéni ¢innosti samotné
nebo napft. pfi dozorovani staveb.

vvvvvv

ustanoveni norem a piedpisti zménéna ¢i doplnéna, aby je zejména méli k dispozici, nebo aby o nich
ziskali ptehled vsichni uchazeéi o projektové prace. Za soucasného stavu miize uvazovat o pripadném
vstupu zahrani¢niho projektanta na nasi scénu jen dobrodruh. A to se vlastné tyka i zhotoviteld staveb,
protoze i TKP odkazuji na normy, které nelze plné akceptovat.

4. V souvislosti s velmi rychlym postupem projektové ptipravy staveb ptichazi i problém
zajisténi potfebné kvality projektové dokumentace. Kvalifikacni piedpoklady projekcnich tstavi,
zejména téch, které se zabyvaji drazni problematikou, jist¢ nikdo nezpochybriuje. Pfesto nas trapi
nedostatky v projektové dokumentaci. Zejména ty, které objevi aZ posuzovaci organy investora, by
byly dle mého nazoru odstranitelné pii existenci vystupni kontroly projektanta ¢i vnitfniho systému
kontroly jakosti. Proto investor hodla podmitiovat ucast v soutézich na projekéni prace vybudovanym
systémem fizeni jakosti v organizaci uchazece s prvky odpovidajicimi modelu podle ustanoveni normy
CSN ISO 9001 ve smyslu Smérnice CSN ISO 9004 - 2 a posouzeni tohoto systému nezavislou
organizaci ve smyslu &l. 8.4 CSN ISO 9000.



ZkuSenosti z pripravy a realizace staveb

1. Zelezni¢niho koridoru

Autor : Stavebni sprava Praha - kolektiv autort

Hlavnim dkolem Stavebni spravy Praha po jejim ustaveni k 1. 8. 1993 bylo a je zajiStovat jako
investor piipravu a realizaci staveb L. Zelezni¢niho koridoru na ramenech Praha - DéCin - stat. hranice
se SRN a Praha - Ceské Tiebova.

Postupné bylo zahéjeno pét staveb:

« v srpnu 1993 byla zahdjena stavba Uvaly - Pofi¢any, v f{jnu 1993 stavba Uhersko - Chocet,
* v listopadu 1994 byla zahéjena stavba modernizace zst. Poficany,

* v ¢ervenci 1996 byla zahajena stavba Hnévice - Hrobce,

* v fijnu 1996 stavba DéCin - statni hranice SRN.

Postupné chceme uvést nékteré zkuSenosti a vyvoj na jednotlivych stavbach:

CD DDC, Modernizace trati Uvaly - Poficany

Generalnim projektantem stavby byl stanoven SUDOP Praha a na zaklad€ soutéze bylo vybrano jako
zhotovitel stavby Zelezniéni stavitelstvi Brno a.s.

K fazi ptipravy nutno uvést, ze do ptuvodné pripravované stavby autobloku byly zahrnuty dalsi ¢asti
jako komplexni rekonstrukce vyhybek ve stanicich, komplexni rekonstrukce zelezni¢niho svrsku, SVK
na trati, rekonstrukce trolejového vedeni a nutné tpravy v jednotlivych ménirnach.

Nové koncipovana stavba méla v zasadnich bodech odpovidat studii SUDOPu Modernizace trati na
rychlost 140 km/hod. zpracované v roce 1990.

Rozsah obsahové ndplné€ zadani a nésledné projekt v rozsahu pro stavebni fizeni byl projedndvan a
upfesnovan s tim, ze jiz tehdy nékteré pozadavky odbornych sluzeb nemohly byt akceptovany, protoze
byl celkovy finan¢ni limit stavby do 500,00 mil K¢ v cenové tirovni r. 1991.

Pfi zahajeni vlastnich stavebnich praci urgovala odvétvi 13,14,24 kvalitnéjsi provadéni praci, aby
mohla byt po dokonceni jednotlivych objekti a provoznich souborti zavedena rychlost 130 resp. 140
km/hod.

Tyto pozadavky posoudila nezévisla komise stanovena vedenim divize dopravni cesty, ktera potvrdila
opravnénost téchto pozadavki. Na zakladé rozhodnuti Ministerstva dopravy cely postup jesté
provéfovala supervize. Na zaklad€ posouzeni supervize véetné jejich zavéra pak doslo k preschvaleni
celé stavby.

Velka stavebni &innost za¢ala vylukou koleje &. 1 v Giseku Cesky Brod - Pofi¢any, kde byly vylukové
prace zahajeny zacatkem fijna 1993. Pro tuto kolej byla uvazovana technologie ziizeni sanacni vrstvy
pomoci sanaéni &isticky SC 600 S. Pouziti této isticky rovnéZ vychazelo ze skutenosti, ze dle



puvodniho projektu mél byt Zelezni¢ni svrSek rekonstruovan pouze v minimalnim rozsahu, tzn. mély
byt vyménény kolejnice tvaru R 65 za dlouhé kolejnicové pasy tvaru UIC 60, mélo byt procisténo a
doplnéno kolejové loze a mélo se vymenit cca 10 % porusenych betonovych prazca.

Uvazovana Cisticka byla pouzita pouze v Useku Poficany - zastavka Klucov. V dalSich usecich byla
nahrazena snesenim kolejového rostu a odtéZenim vSech vrstev az na Groven zemni plane.

Nova technologie provadéni praci méla toto opodstatnéni:
e Nedostatecna ucinnost hutniciho zafizeni Cisticky.
e Denni vykon Cisti¢ky nezajist'oval dodrzeni terminu vyluky.

Je vSak pravda, ze vykon Cisticky byl silné ovlivnén extrémné neptiznivymi klimatickymi
podminkami v dobé¢, kdy byla nasazena.

e Zatézovaci zkousky plan€, provedené ve vzdalenosti 260 m, nepostihovaly plné kvalitativni
zmény v prazcovém podlozi. Ve skutecnosti se kvalita zemin zemni plané Casto ménila v
zavislosti na typu zeminy na plani, charakteru podlozi, stavu odvodnéni a hydrogeologickych
pomerech.

e Prohlidkou tratovych usekl pied zahajenim vylukovych praci, bylo zji§t€éno, Ze rozsah
porusenych betonovych prazct je cca 70 % a z toho divodu investor rozhodl, Ze bude
provedena komplexni obnova Zelezni¢niho svrsku.

V pribéhu roku 1995 byla v useku Cesky Brod - Uvaly pouZita pro odtéZeni starého kolejového loze,
provedeni technickych uprav zemin na zemni plani a zafizeni konstrukénich vrstev podlozi
kombinovana technologie, ktera spociva v tom, Ze odtézeni starého kolejového loze se provede strojni
Cistickou bez sneseni kolejového rostu. Po odt€Zeni se kolejovy rost snese a provedou se projektované
technické upravy na zemni plani s naslednym zfizenim konstrukénich vrstev prazcového podlozi.

Pro odtéZeni starého kolejového loze byla nasazena souprava, ktera se sklada ze strojni &isticky SC
600 a soupravy mechanizovanych vozit SMV-2. Alternativné lze do linky pouZit i sanaéni &isticku SC
600 S. Souprava SMV-2 je sloZzend z mechanizovanych zasobnikovych vozi MZV 30.2 plus
mechanizovaného vysypného vozu MVV 900.2 a pohonné jednotky PA 300.

Béhem roku 1996 probéhla rekonstrukce obou zhlavi v zst. Cesky Brod, stavba bude dokongena v
prosinci roku 1996.

Hlavni technické udaje stavby:

zelezni¢ni svrsek UIC 60 39503 m
sanace podlozi 217.266 m’
nova zastaveéna plocha 383,95 m’
novy obestavény prostor 33983 m’

pocet vyhybkovych jednotek zapojenych do RZZ 105 v.j.



pocet vyhybek UIC 60 21 ks

R 65 4 ks
S 49 10 ks
délka obousmérného autobloku na tfikolejné trati 12,1 km

CD DDC Modernizace st. Pofidany:

Stavba byla zahajena v listopadu 1994 jako tieti stavba I. Zelezni¢niho koridoru.

Na zaklad¢ vetejné obchodni soutéze byly zhotovitelem stavby vybrany Stavby silnic a zeleznic Praha,
zejména proto, ze proti puvodnimu projektu nabidl zhotovitel variantni feSeni jak vystavby
ttipolového mostniho objektu na kolinském zhlavi, tak i jednotlivych stavebnich postupti zptisobem,
ktery minimalizoval dopad rekonstrukce stanice do Zelezni¢niho provozu ¢eskych drah.

Toto feSeni umoznilo ukoncit kompletni rekonstrukci zelezni¢niho svrsku véetné demolice a nového
postaveni mostu na kolinském zhlavi do konce roku 1995. Zbyvajici cas byl uren pro montaz nového
hybridniho reléového zabezpeCovaciho zafizeni, navéstnich lavek a krakorci a nového trakéniho
vedeni vcéetné kompletace novych silnoproudych i slaboproudych kabelovych tras a dokonceni
ostatnich stavebnich objektl a provoznich soubord.

Montaz zelezni¢niho svrsku byla provadéna z ptredmontovanych kolejovych poli pokladac¢em UK. Pii
pokladce vyhybek na obou zhlavi byl pro zrychleni praci pouzit samohybny pasovy klade¢ T 28 firmy
VALDITERA. Vétsina vyhybek byla poklddana z pfedmontovanych casti, pro pomaly postup pii
vyrob¢ betonovych vyhybkovych prazct, byla vétsina vyhybek montovana na dievénych prazcich.

Na kolinském zhlavi jsou poloZeny dvé vyhybky ¢. 10 a 11 vyrobené¢ v SRN. Ob¢& vyhybky jsou
polozeny na betonovych prazcich.

Lze konstatovat, Ze stavba probéhla ve shodé s dohodnutym ¢asovym planem a byla v srpnu 1996
dokoncena.

Hlavni technické adaje:

zelezni¢ni plan celkem 80 000 m*
odkopavky 60 000 m*
konstrukéni vrstvy - geotextilie 70 000 m*
« §térkopisek 75 000 m*
« $térk 44 000 m*

Zelezniéni svrsek UIC 60 6 800 m



S 49 2500 m

R 65 (uzity material) 2100 m
vyhybky celkem 33 ks
z toho UIC 60 24 ks

S 49 9ks
rozvinuta délka koleji a vyhybek cca 15 500 m

celkovy pocet stavebnich objektl a provoznich soubort 60

CD DDC Uhersko - Choceii, modernizace trat’ového tiseku:

Generdlnim projektantem byl ustanoven SUDOP Praha a.s., a z vefejné obchodni soutéZze na
zhotovitele stavby, ktera probihala ve 3. étvrtleti 1993, bylo vybrano Zelezniéni stavitelstvi Brno.

Na stavbu ,,CD 03, Uhersko - Chocefi, modernizace tratového tseku® byl vypracovan projekt na
tratovou rychlost v = 140 km/h. Tato stavba byla schvalovacim a posuzovacim protokolem ¢j.
571844/1993-0383 ze dne 10. Cervna 1993 schvélena s celkovymi rozpoctovymi naklady ve vysi
625.978 tis. K¢ a to v souladu s tehdejsimi predpoklady modernizace koridoru a podminkami zadani
stavby (FMD ¢j. 21825/91-120 ze dne 16. 2. 1991). V zavéru posuzovaciho a schvalovaciho fizeni
pavodniho projektu stavby bylo ulozeno pii jednani u feditele sekce infrastruktury tehdejsiho UR CSD
(2. 6. 1993) provetit projekt stavby a rozsifit jeho naplin dodatkem projektu o odlivodnéné upravy
podminujici dosazeni cilové tratové rychlosti 160 km/h. Dodatek projektu a realizacni dokumentace
tesi rozhodujici mérou disledky rozhodnuti o zvySeni navrhované tratové rychlosti ze 140 km/h. na
cilovou rychlost 160 km/h.- tj. :

. disledna a Gplna nahrada stavajiciho zelezni¢niho svrsku R65 za svrsek svrsku
UIC 60 s pruznym upevnénim kolejnic na bezpodkladnicovych betonovych
prazcich v hlavnich kole jich a vyhybek tvaru UIC 60 na betonovych prazcich,

. Peronizace, nebo poloperonizace a z toho plynouci rozsifeni Uprav Zelezni¢niho
spodku a svrsku v zZst. Zamrsk a Uhersko,

. vyvolané upravy stani¢niho a tratového zabezpecovaciho zatizeni,
. vyvolany zvétseny rozsah tprav a rekonstrukci trakéniho vedeni.
. mimouroviovy pristup na nastupisté.

Vyhodnoceni podrobného geologického a geotechnického prizkumu stévajiciho prazcového podlozi a
mostnich objektl prokazalo:

. vyrazné horsi stav umélych staveb, jmenovité¢ mostl a propustkd proti pivodnimu
zjisténi a z toho vyplyvajici nutnost rekonstrukci ve vét§im rozsahu,



. nutnost podstatné vétSiho rozsahu a tézsich typl sanace Zelezni¢niho spodku, v¢.
obnovy odvodniovaciho zafizeni tratovych koleji a stanic a nutnost obnovy tvaru
zeleznicniho télesa.

Stavba byla zahajena v fijnu 1993. Postup stavby byl zvolen tak, ze v roce 1994 byl modernizovan
tratovy usek Uhersko - Zamrsk, v roce 1995 tratovy usek Zamrsk - Chocenn a v roce 1996
modernizace zst. Uhersko a Zst. Zamrsk.

Stavba bude dokoncena v prosinci roku 1996.

Hlavni technické adaje stavby:

UIC 60 30401 m
zeleznicni svrsek

R 65 4116 m
pocet noveé vlozenych vyhybek 36 v.j.
rychlost v hlavnich kolejich 160 km/hod.
rychlost v piedjizdnych kolejich 60-80 km/hod.

CD DDC, Modernizace trati Hnévice - Hrobce:

Stavba zahrnuje upravy ZelezniCni trati s dirazem na hlavni koleje od stfedniho zhlavi Zeleznicni
stanice Hnévice k zacatku zel. stanice Hrobce, véetné Zel. stanice Roudnice n. Labem. Obsahuje
souhrn ¢innosti, jejichz vysledkem bude zvySeni Zivotnosti, vykonnosti a kapacity dvojkolejné trati,
odstranéni preruSovani ¢i omezovani provozu z divodid Castych oprav a udrzbovych praci, zvyseni
technické a materidlni kvality zafizeni ZelezniCni trati a zvySeni rychlosti jizdy vlakl na 140 km/hod.,
s omezenim na 130 km/hod. v oblasti stfedniho a dé¢inského zhlavi Zel. stanice Hnévice a na 110
km/hod. na prazském zhlavi. Modernizace se dotyka vSech Zelezni¢nich odvétvi, které se vztahuji k
hlavni dvoukolejné trati. Upravy v ostatnich kolejich a upravy dalich zafizeni jsou ve stavbé
obsazeny pouze v ptipadech, Ze s upravou v hlavnich kolejich souvisi.

Stavba Modernizace trati Hnévice - Hrobce obsahuje feseni hlavnich koleji €. lc, 2¢ a décinského
zhlavi zel. stanice Hnévice, hlavnich koleji v Zel. stanici Roudnice n. Labem vcetn¢ zhlavi a hlavnich
koleji v tratovych usecich Hnévice - Roudnice n. Labem a Roudnice n. Labem - Hrobce.

Podkladem pro zpracovani projektu stavby byly:
» pripravna dokumentace stavby vypracovana SUDOPem Praha a.s. v tnoru 1994.

» schvalovaci a posuzovaci protokol pfipravné dokumentace stavby, schvaleny feditelem odboru
koncepce a rozvoje dopravni cesty dne 30. 11. 1994

» zasady modernizace vybrané zel. sité€ z 16. 6. 1993 a dodatek k zasaddm modernizace vybrané
zel. sité CD ¢&. j. 138/94-07 ze dne 20. 9. 1994

»  zavéry geotechnického prizkumu mostnich objektl a zelezni¢niho spodku a jeho dopliky



* vysledky porad a jednani uskuteénénych v prub&hu zpracovani projektu stavby.

Na zpracovani projektu stavby byla v souladu s Obchodnim zdkonikem a Zadavacim fadem staveb
vyhlaSena v listopadu 1994 vetejna soutéz.

Soutéze se zucastnili Ctyfi Castnici:
SUDORP Praha, a.s.,
SPOJSTAYV, s.r.o. Praha,
SUDOP Brno, a.s.,
INPROCON Praha, s.r.0.

Vitézem soutéZze se stal SUDOP Praha a.s. s nabidnutou cenou 12,855.400,- K¢ bez DPH,
13,498.170,- K¢s DPH.

Termin zpracovani projektu byl stanoven:
zahdjeni: 01/95, ukonceni praci: 30. 6. 1995.
SUDOP Praha a.s. projekt zpracoval v pozadovaném terminu 30. 6. 1995.

Proti ptipravné dokumentaci doslo ke zkraceni stavby na jejim zacatku o 274 m, s respektovanim
pfipominky posuzovaciho protokolu k pfipravné dokumentaci tak, aby se vyloucily provizorni upravy
této Casti kolejiste, protoze vystavby ostrovniho nastupisté a definitivni kolejové Gpravy v zst. Hnévice
jsou feSeny v navazné stavbé Vranany - Hnévice. Tyto kolejové upravy a piestavba Zel. mostu v km
467,878 jsou proto zahrnuty do navazujici modernizace tratového useku Vraiiany - Hnévice.

Obdobné¢ se zkracuje stavba na jejim konci o cca 300 m, z divodu upiesnéni rozsahu kolejovych tprav
v zst. Hrobce v navazujici modernizaci tratového useku Hrobce - Lovosice.

Kromé zkraceni stavby na zacatku a konci doslo ke zméné technického feseni zabezpeceni traté proti
padajicim horninovym ulomkim. Byla vyloucena potieba vystavby obsluzné komunikace. Na
podklad¢€ podrobného zhodnoceni stavu skalniho svahu, postupu opadavani horninovych tlomka z
hlediska jejich velikosti a pravdépodobné rychlosti byla ochrannd zed’ navrzena jako zéporova sténa ze
Sirokoptirubovych I nosniki s vyplni ze Zelezobetonovych prazci vyziskanych v ramci stavby,
doplnéna ochrannymi sit€émi, misto masivni Zelezobetonové stény zalozené na mikropilotach,
navrzené v piipravné dokumentaci.

Po projednani byl projekt schvalen schvalovacim a posuzovacim protokolem dne 29. kvétna 1996 se
stanovenim zdvaznych ukazatelt stavby.

Hlavni technické udaje stavby:

e prostorova pruchodnost pro loznou miru  UIC GC
o tiida zatfidéni D4
e tratova rychlost 140 km/hod.

pocet vyhybek zabezpecenych stavajicim zabezpeCovacim zatfizenim



zst. Hnévice 4 v.]j.(z toho 3 s PHS)

zst. Roudnice n. Labem 200 v. j. (z toho 14 s PHS)
e CIN 862.197 mil. K¢
e celkové ndklady stavby bez DPH 866.500 mil. K¢
e celkové néklady stavby v¢. DPH 909.825 mil. K¢

Na zhotoveni stavby byla v bfeznu 1996 vyhlaSena vefejna obchodni soutéZ s mezinarodni ucasti. Do
soutéze se piihlasilo sedm ucastnikl v potadi:

1) Stavby silnic a zeleznic, a.s. Praha
2) Bilfmger + Berger, s.r.o. Praha

3) Zelezniéni stavitelstvi Praha, a.s.
4) Daélni¢ni stavby Praha, a.s.

5) Vojenské stavby Praha, a.s.

6) Banské stavby Most, a.s.

7) ALPINE - IPS Ostrava, a.s.

Nabidka Banskych staveb Most nevyhovéla kontrole uplnosti podle zakona ¢. 199/1994 Sb. a uchazec
byl ze soutéze vyloucen. UchazeC ptedlozil pravné neplatnd Cestnd prohlaseni ve smyslu par. 17 v
bodech b), ¢), d), e), f), g), h), a i).

Vitézem soutéze a tim i zhotovitelem stavby se stala akciova spolecnost Zeleznicni stavitelstvi Praha,
a.s., s nabidkovou cenou

bez DPH 761,097.790,- K¢
DPH 5% 38,054.890,- K&
celkem s DPH 799,152.680,- K¢

K predani stavenisté zhotoviteli a tim 1 k zahajeni stavby doslo dne 25. ¢ervna 1996.

Stavebni prace probihaji dle schvaleného harmonogramu postupu praci, ktery se mésicné aktudlné
upravuje.

Stavebni objem praci pro rok 1996 se predpoklada 260,584 mil. K¢, doba realizace stavby 07/96-
12/97.

V soucasné dob¢ jsou ukonceny prace Zel. svrsku a spodku koleje 2¢ Zst. Hnévice, Hnévice - Roudnice
n. Labem kol. ¢. 2 Zel. svrSek a spodek, Hnévice - zel. svrSek déCinského zhlavi 1. kol., Hnévice,
upravy TV pro kol €. 2¢, Hnévice - demolice rampy, pielozky MK SPT km 474,015 - 475,569.

Jsou rozpracovany protihlukové stény v Zzst. Zaluzi a Dobtin. Dokoncuji se upravy tratového
zabezpectovaciho zafizeni.



CD, DDC, Optimalizace trat’ového tiseku Décin - stitni hranice SRN:

Pfedmétnd stavba zacind v km 2,088 a konc¢i v km 11,857. Vyslednym efektem uvedeni pfedmétného
tratového useku do optimalizovaného stavuje:

* zvySeni tratové rychlosti do 120 km/hod. pro klasické soupravy a do 140 km/hod. pro
soupravy s naklapéci technikou, popt. vyssi rychlost za predpokladu jejiho vyuziti v navazném
useku na izemi SRN

* dosazeni trat'ové tiidy zatizeni D 4 UIC pro urovei tratové rychlosti 120 km/hod.
» zavedeni prostorové pruchodnosti pro loznou miru UIC GC 14.

* modernizované sdélovaci a zabezpecovaci zafizeni takovym technologickym zafizenim, které
umozni zabezpeceni provozu na odpovidajici tirovni pii tratové rychlosti do 160 km/hod.

V roce 1993 probéhla vefejnd soutéz na zpracovani konceptu stavby, vitézem této soutéze se stal
INPROCON s.r.0. Praha, ktery v roce 1994 zpracoval a odevzdal koncept stavby. Pro stavbu pak bylo
MeU Dé&éin dne 15. 12. 1994 vydano tizemni rozhodnuti a nasledné byl koncept stavby vydan CD,
DDC v prosinci 1994 schvalovaci posuzovaci protokol.

V listopadu 1994 vyhlasily CD, DDC Stavebni sprava Praha vefejnou soutdZ na zpracovéani projektu
stavby. Vitézem této soutéze se stal v lednu 1995 tézZ INPROCON, s.r.o. Praha. Ten zpracoval projekt
stavby, ktery byl vSak vinou zmény oproti pivodnimu navrhu (vypusténi ochranné galerie) odevzdan v
kone¢né Gprave v bieznu 1996.

Projekt stavby byl priibézné projednavan jiz pred jeho uplnym odevzdidnim a v konecné podobé bylo
tedy mozné ho v priibéhu mésice dubna piedlozit DU s Zadosti o vydani stavebniho povoleni. DU v
Usti n. Labem pak dne 30. 4. 1996 vydal pro stavbu stavebni povolen.

CD, DDC Stavebni sprava Praha pak v ¢ervnu r. 1996 vyhlasily obchodni vefejnou soutéz s
mezinarodni UcCasti na zhotoveni stavby. Otevirani obalek probéhlo dne 22. 8. 1996. Do VOS se
prihlasilo osm uchazec¢l a po nasledném vyhodnoceni se vit¢ézem a tedy zhotovitelem stavby staly
Vodni stavby Praha, divize 06 Chomutov. Zhotoviteli VS Chomutov pak bylo dne 21. 10. 1996
predano stavenisté a stavba byla k tomuto dni zahajena. V soucasné dobé& probihaji na stavbé vyluky 1.
a?2.

koleje v tiseku traté Certova Voda - Zst. Dolni Zleb jsou provadény prace na Zelezni¢nim svriku a
spodku, zejména v Zst. Dolni Zleb.

Zavérem lze konstatovat, ze byly vytvofeny vSechny podminky proto, aby tato ¢ast modernizace
tranzitniho koridoru I. byla zahdjena v terminu a i v€as ukoncena. PoZadovany termin ukonceni stavby
dany VOS ve 12/98 nabidly VS Chomutov zkratit o 2 mésice, znamena to, ze stavba by se méla
ukoncit v 10/98.

Hlavni technické tudaje stavby:
ttida zatizeni D4
trat’ova rychlost pro klasické vlaky 90-120 km/hod.

pocet vyhybek zapojenych do RZZ 29 v.j.



Vylukova cinnost:

Vaznou problematikou pfi zajistovani staveb koridoru jsou vyluky a zejména vzajemné odladéni
stavebni Cinnosti jednotlivych ramen a staveb koridoru ve vztahu k pozadavkim a moznostem
provozu.

V dosavadnim prubehu staveb na 1. Zelezni¢nim koridoru se pfiznive projevila dostatecnd ptiprava na
zjisténi dopravnich opatieni a véasné projednani vylukové &innosti se slozkami provozu Ceskych drah.
Rozestavéné tratové tseky jsou pomérné vzdalené a tak z hlediska dopravy nedochazelo ke
vzajemnym stietim. UrCitym problémem se ukdzala stavba zst. PofiCany, kterd nejen polohové, ale i
asové bezprostiedné souvisela se stavbou Uvaly - Potiany. Zkusenosti z dokon¢ovanych staveb jsou
voditkem pro planovani a realizaci dalSich staveb koridoru. Jako hrubd norma vykonu moderniza¢nich
praci se stanovila doba 7 aZ 8 dni na jeden kilometr traté, ktera se uplatiuje pii dalSim planovani
vylukovych praci. Z pribéhu vystavby se ukazalo, ze neni vhodné v nasich podminkach planovat
naroné zemni prace v trati na meésice listopad - prosinec vzhledem ke S$patnym klimatickym
podminkam. Zacatek roku 1996 byl ovSem z hlediska povétrnostnich podminek nepfiznivy, ale jen
vstificnymi opatfenimi zhotovitele ZS Brno, SSaZ a jejich subdodavateli se podatilo kracenim dil¢ich
etap vyrovnat vznikly skluz a zajistit pfedpokladany termin dokonceni staveb v roce 1996.

Ur¢itym problémem je planovani vylukové Cinnosti pied vyhlaSenim zhotovitele stavby. Podrobnou
znalost technologickych postupli zna v této dob¢ projektant, takze jeho zkuSenosti v¢etné projednani
moznosti vyluk se slozkami provozu Ceskych drah jsou v té dobé podkladem pro investora k planu.
Ro¢ni vylukové plany, které po projednani jsou zavazné na bézny rok, vznikaji u noveé zahajovanych
staveb vétSinou bez znalosti budouciho zhotovitele a jen podle navrhu postupti v projektu. Jsou ale
maximalné moznou dobu i rozsahem a dale voditkem pro planovani praci na udrzbé trati CD a hlavné
pro nezbytné prace na udrzbé¢, ale i investi¢nich akci na odklonovych tratich.

Na zékladé poznatkii z pribéhu vSech staveb jsem rad, Ze se doteSila celd fada vyznamnych
technickych problémt, jako bylo napf. problematika prazce B 91S s pruznym upevnénim, otazky
izolacniho stavu kolejového loze, byla nalezena spole¢na cesta s DOP k feSeni problematiky vazby
vylukové a stavebni ¢innosti pro vystavbu 1. Zelezni¢niho koridoru.

Jsem rad, ze Ceské drahy a i Ministerstvo dopravy Ceské republiky vzaly vystavbu koridoru za svou
jako celek a vytvari odpovidajici podminky pro jeho realizaci.

Z uvedenych zkuSenosti snad pfipomenu, ze jako hlavni tkoly pro budoucnost nyni vytipuji:
» zlepsit propagaci vystavby Zelezni¢niho koridoru mezi nasi vetejnosti,
»  zlepsit spolupraci s mistnimi ufady,
» dofesit funkénost - cheete-li spravny chod novych vyhybek UIC 60 na betonovych prazcich,
» doftesit ne¢které problémy a pozadavky vznikajici otdzkami ekologie a Zivotniho prostiedi.

Na zavér chcei vyslovit presvédceni, ze nejvetsi stavba na Ceské Zeleznici za poslednich 150 let vytvori
vsechny podminky pro to, aby Zelezni¢ni doprava v nasi republice opét zaujala to misto v ramci
prepravy, které ji podle mého nazoru pravem patii a to jak z hlediska ekonomického, tak technického,
bezpecnostniho a ekologického.



Modernizace Zelezni¢nich koridori z pohledu projektanta

ing. Fidler, ing. Krames, ing. Krasa, ing. Kratochvil, ing. Lapéacek, ing. Seifert, ing. Stiibrny (SUDOP
PRAHA a.s.)

ing. Bfiza, ing. Molak (SUDOP Brno s.r.0)

Domnivam se, 7e¢ je namist&, zminit se na I. konferenci o modernizaci vybrané sit¢ CD o
nasich predcich, ktefi pred 100-150 lety vybudovali zakladni sit’ Zelezni¢nich trati na izemi dnes$ni
Ceské republiky, mezi tim téméf viechny useky dnesnich koridort I-IV., jejichZ trasy jsou jisté Vam
vSem ziejmé. A je nutno zdlraznit, Ze ti nasi pfedkové odvedli dobrou praci, ze které jsme doneddvna
zili. Trasy, které navrhli, umoziiovaly cestovni rychlosti, kterym doprava po silnici nemohla
konkurovat.

Ctyficet let socialistického hospodafeni na Zeleznici, zcela nedostateéna péde o udrzbu trati,
zejména v oblasti zelezni¢niho spodku a mostl, preferovani nakladni dopravy na tkor osobni, mély za
nasledek, Ze i pii pomerné rozsahlé elektrizaci trati a investic do jejich technologického vybaveni, se
jizdni doby nezkracovaly, ale naopak nékdy prodluzovaly. A tak pfi soucasné vystavbé dalnicni sité se
zelezni¢ni doprava postupné stavala pro klienty méné za-jimavou.

Problém s celkovym tupadkem zelezni¢ni dopravy tizil ovSem v neddvné minulosti vSechny
evropské Zelezni¢ni spravy. Ale jiz v sedmdesatych letech pochopily zapadoevropské staty, Ze i rozvoj
nakladni automobilové dopravy po dalni¢ni siti ma své kapacitni hranice a uvédomily si i vyhody
zelezni¢ni dopravy mimo jiné naptiklad z ekologickych hledisek. Aby se zeleznice staly konkurence
schopné rychlosti, pohodlim a dokonalymi sluzbami v osobni dopravé, rozhodly se evropské
zelezni¢ni spravy pristoupit k rozsdhlému planu realizace sit€ modernich dalkovych spojd,
vybavenych pohodlnymi, bezpecnymi a rychlymi vlakovymi soupravami. 31. Kvétna 1985 byla v
ptistoupila i tehdejsi CSSR a po prvych priizkumech a rezortnich studiich, rozhodly CSD o koncepci
rozvoje zelezni¢ni dopravy.

Ptiprava tohoto grandidézniho programu byla zahajena v roce 1989 koncepcni studii
modernizace a dovolujeme si pochlubit se tim, ze projektanti tehdy jesté Statniho ustavu dopravniho
projektovani sehrali vyznamnou roli pii dalsi tvorbé koncepce modernizace, jakoz i pfi nasledném
zpracovani UTS jednotlivych ramen I. A II. koridoru a jejich studii proveditelnosti. Ty jiz ale jako
transformované, privatizované spole¢nosti SUDOP Praha a.s. a SUDOP Brno s.r.0.

Bylo jisté vyjimecné, ze prakticky soucasné se zpracovanim téchto studii byly zahajeny prace
na projektové dokumentaci prvnich dvou staveb L. koridoru /Uvaly-Poti¢any a Uhersko-Choceit/ a v
roce 1993 byla zahajena jejich realizace. Dnes je samozfejm¢ velmi snadné uvedeny zptisob zahajeni
programu modernizace kritizovat a nalézat na ném chyby, které se v nékterych piipadech skute¢né
staly. Dovolime si vSak prohlésit, ze kdyby se nezacalo timto, dejme tomu pon€kud piekotnym
zpusobem, nezacalo by se vibec. A dnes by se ziejmé jesté diskutovalo o technickych parametrech a
predpisech. A zatim by se rozpadla projektantskd zakladna zeleznicnich staveb a ztraty by utrpély i
kapacity dodavatelské. Domnivame se, ze prave diky realizovanym stavbam byly urychlen¢ dofeseny
nékteré technické otazky, které byly i promitnuty do dodatku zdsad modernizace.



Shrneme-li dosud provedené projektové prace pro stavby 1. a II. koridoru, zjistime, ze na 1.
koridoru je zpracovana ptipravna dokumentace pro vSech 26 staveb, projektova dokumentace pro 14
staveb a v realizaci je z nich 9 staveb. Na Il. koridoru je ze 14 staveb /tj. vCetné 5 staveb na vétvi
Pierov - C. Tiebova /, zpracovana nebo rozpracovana piipravna dokumentace pro 7 staveb a
projektovd dokumentace pro 4 stavby.

Je na misté obratit nyni VaSi pozornost k hlavnimu tématu naseho referitu a tim jsou
koncepcni a technické otazky feseni na stavbach modernizace v jednotlivych profesich Zelezni¢niho
stavebnictvi. V nékterych profesich dochazi ke zcela novym zpisobiim feSeni, coz si mnohdy v
pracovnim tempu vSech ucastniki modernizace ani nesta¢ime uvédomit.

Zeleznic¢ni svrSek a spodek

Do Zelezni¢niho svrsku vstoupil novy tvar UIC 60, ktery se navrhuje v hlavnich kolejich
koridorovych trati na prazcich z ptedpjatého betonu s pruznym upevnénim. Rovnéz vyhybky tohoto
tvaru, které jsou uzptisobeny pro rychlost v pfimém sméru az 200 km/h, jsou montovany na piedpjaté
betonové prazce s pruznym upevnénim na Zebrovych podkladnicich a jsou opatieny celistovym
zavérem. Kvalita materialu kolejnic i vyhybek vyhovuje pozadavkim UIC, srdcovky jsou z materialu
vyssi odolnosti, jeji stiedni nejnamahangjsi cast je z odlévané oceli s vysokym obsahem manganu.
Vsechny typy vyhybek umoziiuji vevatitelnost do bezstykové koleje.

Novinkou pro konstrukci Zelezni¢niho svrsku je moznost pouziti recyklovaného kameniva pro
ziizeni kolejového loZe a to i na koridorovych tratich v jeho spodni vrstvé, nejvyse 50 mm pod troven
lozné plochy prazct.

Zcela odlisny pristup k feSeni, a dalo by se fici kvalitativné odlisny, zaznamenal Zeleznic¢ni
spodek. Viceméné subjektivni posuzovani nutnosti sanace zelezni¢niho spodku, nebo jednostranny a
tudiz nedostatecny prizkum tinosnosti zemni plan¢ zatézovaci zkouskou, nahradil komplexni prizkum
zemni plan¢, ze kterého se odvozuje navrh prazcového podlozi. TKP piedepisuji pfitom jednoznacné
hodnoty redukovaného modulu pfetvarnosti, kterého musi byt dosazeno na zemni plani a to v
zavislosti na projektované rychlosti. Pfi maximalni rychlosti 120 km/h je to 20 MPa, pfi rychlostech
120 - 160 km/h - 40 MPa. Obdobné je pozadovano na tratich vybrané sit€, kam pochopitelné patfi i
vsechny koridorové traté, dosazeni hodnoty projektovaného modulu ptetvoreni zhutnéného Stérku pod
loznou plochou prazce - 80 MPa. Pozadavky na tnosnost zemni plané podstatné omezuji moznosti
pouziti technologie sanace Zelezni¢niho spodku bez sneseni kolejového rosStu, kterd neumoziuje
hutnéni zemni planée.

Predepsanych hodnot se dosahuje pievdzné upravou vrstvy zeminy na zemni plani
hydraulickymi pojivy, stmelenymi konstrukénimi vrstvami stabilizaci, ojedinéle Zivici. Kromé toho se
uplatiuji dal$i konstrukéni prvky, predevsim geotextilie, at’ jiz s funkci filtraéni pro dosazeni
filtracniho kritéria, nebo separacni, obcas i s funkei vyztuznou. Naopak z navrhi na zvySeni inosnosti
plani vymizely diive oblibené betonové desky, jejichz uzivani TKP omezuji jen na vyjimecné pripady.

Nestmelené konstrukéni vrstvy se uplatiiuji pfedevsim pifi pomérné piiznivych hodnotach
modulu pfetvarnosti zemni plané a jako dopln€k stmelenych vrstev pro dosazeni ochrany prazcového
podlozi pred ucinky mrazu.

Uved'me zde jeste, Ze vSechna nova nastupisté se ziizuji o vySce 550 mm nad TK a min. $itky
3500 mm na zastdvkdch a 6000 mm ve stanicich. Ve vzdalenosti 3000 mm od osy koleje se na
nastupiStich zfizuje odstupovy pruh pro zajisténi bezpe¢nosti cestujicich. Na zastdvkach musi za



odstupovym pruhem ziistat volny prostor Sife 1500 mm. Mimouroviiovy pfistup na ostrovni nastupiste,
jakoz i bezbariérovy piistup patii k samoziejmostem feseni.

Mosty

Zrod zakladni koncepce feSeni Zelezni¢nich mostli v projektu optimalizace a modernizace
zelezni¢nich koridord byl obtizny a dosud je zvolend koncepce nékdy diskutovanou otazkou. Pro
pochopeni problému ponékud zjednoduSme a vymezme jeho dvé krajni polohy. Jednu polohu
oznaCme jako maximalni feSeni, druhou jako minimalni. Maximalni feSeni vychéazi z uvahy, Ze
chceme vybudovat zelezni¢ni trat’, kterd ve vSech aspektech bude vyhovovat evropskému standardu
konce dvacatého a zacatku jednadvacatého stoleti. A to mimo jiné i v aspektu obecné¢ pozadované
zivotnosti zelezni¢nich mostl a pozadavku na jejich dalsi, normalni a nikoliv nadstandardni udrzbu.
Znacny pocet Zelezni¢nich mostl, vyskytujicich se na koridorovych tratich, je velmi stary, jejich ,,vék*
vyrazné presahuje onéch normovych 77 let Zivotnosti. A navic jsou to mosty vétSinou ve Spatné
kondici /vliv neudrzby/, moraln€ nevyhovujici /prichodnost/ a Casto z hlediska dnesnich dopravnich
/silni¢nich/ potfeb nevhodné feSici mimotiroviiova kiizeni Zeleznice a silnice. Koncepce maximalniho
feSeni zelezniCnich mostl by tudiz vedla k vyraznému poctu novostaveb zelezni¢nich mosti na
koridorovych tratich a pifi snaze vyfeSit i dopravné nevhodna mimouroviova kiizeni se silnicemi
/nedostateéna podjezdna vyska, nedostate¢na Sitka mostniho otvoru, nevhodné smérové pomeéry
silnice/ i k dal$im velmi masivnim investicim do feSeni prelozek, ¢i jinych uprav kiizujicich
komunikaci, ¢i k ipravam nivelety Zelezni¢ni trati.

Koncepce maximalniho feSeni Zelezni¢nich mostli by tudiz vedla k vyraznému zvyseni
investi¢nich nakladt, k vétsimu omezovani zelezni¢ni dopravy pfi realizaci, ziejmé k ponc¢kud del$im
lhatdm realizace a v neposledni fad€ i k slozitym legislativnim a koncep&nim problémim.

Na druhé strané by tato koncepce ovSem pfinesla standardni feSeni problematiky Zelezni¢nich
mostd, garantovala by jejich normovou Zivotnost, standardni udrzbu a v ramci pomérné kratkého
¢asového tseku by optimaln¢ fesila kiizeni zeleznice se silnicni siti.

Ptijatd zakladni koncepce feseni Zelezni¢nich mostl spiSe konverguje k feSeni minimalnimu.
Tato koncepce je formulovdna v ,,Zasadach modernizace” /v¢etné dodatku/ a zde jsou uvedeny
parametry, které musi zelezni¢ni most pro modernizaci trati spliovat:

- ptechodnost Zelezni¢nich vozidel /tratova tfida D4 UIC/

- prostorovou pruchodnost /UIC GC/

- hodnocent celkového stavu /dle CD-S 5 stupeii 1 - dobry/

- nosné konstrukce mostti musi byt s pribéznym kolejovym lozem

Oproti koncepci maximalniho feSeni Zelezni¢nich mostd neni proto pii rozhodovani v ptijaté
koncepci prioritni vhodnost ¢i nevhodnost dopravniho feSeni mimotroviového kiizeni ani staii mostu.

U kazdého stavajiciho zelezni¢niho mostu je tfeba koncepéné rozhodnout co s mostem délat.
Na tomto rozhodnuti se spolu s projektantem podili pfedev§im investor /ptislusna stavebni sprava/,
spravce mostu /SDC CD/ a nékdy téz dalsi organy statni spravy nebo obecni samospravy. Toto prvni
rozhodnuti se zpravidla déje v samém pocatku praci na ptipravné dokumentaci, tj. dokumentaci k
uzemnimu fizeni. Kvalitu a spravnost tohoto rozhodnuti vyzna¢éné ovliviuji podklady, tj. vysledky
stavebn¢ technického prizkumu, vykresova dokumentace mostu, geodetické zaméfeni. Vysledkem



tohoto zakladniho koncepéniho rozhodnuti je u kazdého mostu navrh na jedno z nasledujicich
moznych feseni:

- kompletni piestavbu objektu, v€etné spodni stavby/k tomu mtize dojit mimo jiné i z dvodu
navrhu na rozsifeni ¢i prodlouzeni kolejisté stanice, nebo navrhu prelozky trati/

- vyménu nosné konstrukce a sanaci spodni stavby
- sanaci celého objektu /zpravidla spojenou s rozsifenim fims a obnovou hydroizolace/
- zruSeni objektu /eventualné pfestavba na propustek/

- ponechdni objektu bez uprav, kdyz vyhovuje vS§em pozadavkim a neni tudiz zatfazen do
stavby

Tato vySe uvedena mozna feSeni jsou dale determinovana posouzenim piechodnosti
kolejovych vozidel, to znamena stanovit zatizitelnost mostu, coz se dé&e vétSinou statickym
prepoctem. Zde je tieba mit k dispozici diagnostiku nosné konstrukce, spodni stavby a vysledky
geotechnického prizkumu zakladovych poméri. Dale se posoudi prostorova prichodnost (geodetické
zaméteni, véetn€ znalosti tloustky kolejového loze pted rekonstrukei /.

Zelezniéni mosty na koridorovych tratich lze dle typti nosnych konstrukei zatadit zhruba do
téchto skupin:

- klenby /cihelné, kamenné, betonové, Zelezobetonové/
- zabetonované nosniky nebo kolejnice
- zelezobetonové desky

- ocelové mosty /dvojcité nosniky, ptimo pojizdéné konstrukce, konstrukce s mostnicemi, tj.
bez kolejového loze/

- zcela vyjimecn€ mosty z piedpjatého betonu, nebo ocelové s kolejovym lozem

Pii modernizaci koridort CD se patrné provadi v historii nadich drah nejvétsi hromadna
sanace zdénych klenutych mostd. Jedna se o Siroké spektrum, malymi mosty pocinaje az k sanacim
vyznaénych, technicky ojedinélych a pamatkové chranénych mostul, jako jsou naptiklad Jezernické a
Hranické viadukty mezi Lipnikem nad Be¢vou a Hranicemi na Morave. Tyto konstrukce pochazeji z
konce ctyticatych let 19. stoleti.

Ze soucasnych metod pro sanace zdénych a betonovych nosnych konstrukei i spodni stavby
jsou navrhovany prevazné injektaze. Pokud se pfistoupi k navrhu injektaze, musi prizkum bezpeéné
prokézat nepfistupné rozmeéry konstrukce /tloustky opér apod. /. V naSich projektech navrhujeme i
nckteré nové metody, jako je na piiklad sanace zdiva pomoci vysokopevnostnich ocelovych klestin
apod.

Pti navrhu novych mostnich konstrukei je dominantnim faktorem pro navrh ve vét§iné ptipadt
potfeba dosahnout nejmensi mozné stavebni vysky /to znamena, minimalné nezhor$it stavajici
podjezdnou vysku/. Je tudiz nutné pfi navrhovani preferovat konstrukce s co nejmensi stavebni
vyskou. Pro mensi rozpéti jsou to predevsim desky se zabetonovanymi nosniky. Pro stfedni rozpéti,
zejména pii ndhradé ocelovych mosti, pro jejich Spatny stav, nebo velké pfevyseni koleje se uplatni i



ve svété v poslednich letech velmi moderni spfazené ocelobetonové konstrukce /ocelové nosniky
spfazené s betonovou deskou mostovky/. Vyjimecn€ jsme navrhli pro stiedni rozpéti s minimalni
stavebni vyskou i predpjatou variantu desky se zabetonovanymi nosniky, znamou pod jménem
»Preflex®, poptipade téz ocelovou mostni konstrukei.

Sanaci zakladi a zakladové spary navrhujeme zpravidla klasickou injektazi, nebo
podchycenim mikropilotami. Velka pozornost je v€novana u sanovanych a pfestavovanych konstrukci
hydroizolaci a systému odvodnéni.

Zavérem kapitoly o mostech na koridorovych tratich je tfeba podotknout, ze drtivd vétSina
prestaveb ¢i novostaveb zelezni¢nich mosti probiha za vyluky Zelezni¢niho provozu pouze na jedné
koleji a v omezeném case.

A tyto faktory musi projektant ve svém feSeni také zohlednit.
Zabezpecovaci zarizeni

Zakladni koncepce zabezpeCovaciho zatfizeni se utvatela pti zpracovani koncepénich studii, z
nichz nej dulezitéjsi pro tento ucel byla studie proveditelnosti I. koridoru. Ptijata koncepce byla potom
zakotvena v ,,Zasaddch modernizace* a upfesnéna v jejich dodatku. V koncepci bylo nutno vyftesit
nékolik dilezitych problému:

- stanovit jakd technika bude na modernizovanych tratich nadale pouzivana. Byla pfijata zésada,
ze vyhovuje stanicni i tratové zabezpeCovaci zafizeni 3. kategorie, coz znamenalo, Ze nadale
mohou ziistat v provozu, piipadné byt nasazovana zatfizeni bézn¢ pouzivana jiz pted projektem
modernizace.

- ponechand uroviiova kiizeni pfi rychlostech do 160 km/h musi byt vybavena piejezdovym
zabezpecovacim zafizenim se zavorami a pozitivni signalizaci /bilé preruSované svétlo/, v
odtvodnénych pripadech lze od pozitivni signalizace upustit. Pro iroviiova kiizeni byla piijata
zasada, Ze urovinova kiizeni silnic L. tfidy budou nahrazena mimourovitovymi bez vyjimky, u
silnic II. a III. tfidy bude rozhodujici dopravni moment, piipadné vysledky projednani s
organy vetejné spravy.

- dals$im problémem byla otazka zabrzdné vzdalenosti pro rychlost 160 km/h. Protoze na
hlavnich tratich CD je zavedena minimalni vzdalenost navéstidel 1000 m, nebylo mozno
jednoduSe ménit ani zabrzdnou vzdalenost a rovnéz doplnovat dalsi ptedzvéstni znak pro
rychlost 160 km/h se ukazalo jako technicky neproveditelné. Proto byla zdbrzdna vzdalenost
ponechéna a vyznam piedzvéstniho znaku pfifazen kodu

- zlutého svétla vlakového zapoj ovace, coz prakticky znamend, Ze strojviidce pii piijmuti
tohoto kodu musi snizit rychlost tak, aby u nasledujiciho navéstidla nepfesahla 120 km/h. Na
vozidle musi byt v ¢innosti vlakovy zabezpeCova¢ typu LS-IV, nové se pocita se
zabezpecovacem LS-90.

- pro zabezpeceni vyhybek se pozaduje zafizeni s piimou kontrolou a zadvérem obou jazyki.

- pro umoznéni fizeni dopravy pii vysSich rychlostech se pozaduje indikace dal§ich dvou
priblizovacich seki u stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni.
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Dodavané zabezpeCovaci zafizeni pocitd s piipadnym pozd€jsim doplnénim vyhybek o
pohyblivé hroty srdcovek.



V prubéhu realizace prvych usekd nabidl vyrobce nahradou za dosavadni koncepci reléového
stavédla hybridni zatfizeni, které ovlada stavédlo elektronicky z jednotného obsluzného pracovisté a
ma provadéci reléovou sadu. Zaiizeni této koncepce bylo jiz dano do provozu v zst. Uvaly, Pofi¢any a
C. Brod. Po posouzeni vyhodnosti nové obsluhy a pouzité diagnostiky je JOP pozadovano i pii
rekonstrukcich stavajicich reléovych stavédel typu AZD - 71. K dalsi inovaci dochazi na IL koridoru
na zakladé provedeného vybérového fizeni na elektronické stavédlo.

Tratové zabezpetovaci zafizeni inovované koncepce bude nasazeno na useku Ceska Tiebova -
Brno, kde je na zakladé vybérového fizeni navrzen elektronicky automaticky blok FELB s pfenosem
na optickém kabelu. Na tusecich kde se pifepokladd nasazeni elektronického stavédla, bude
automaticky blok jeho integrovanou soucasti.

Tato moderni koncepce zabezpeCovaciho zafizeni byla doporuCovana projektantem jiz ve
studii proveditelnosti, ale byla odmitnuta. Technicky vyvoj si ji vynutil a je dle naSeho nazoru jen
otazkou ¢asu, kdy bude doplnéna i dalkovym ovladanim zabezpecovaciho zatizeni.

Sdélovaci zarizeni

Rozsah budovanych sd€lovacich zafizeni vychazi ze ,,Zasad modernizace* a ze soucasného
stavu sdélovaciho zafizeni ptislusného useku. Pod pojmem sdélovaci zafizeni se obecné rozumi
souhrn sdélovacich systém, které zabezpecuji a fidi provoz ve vlastni stanici ¢i na tratovém tseku.

Informacni zafizeni se Cleni na systémy pro fizeni dopravy a systémy pro informovani
cestujicich. Informacni zafizeni pro cestujici je feSeno ve dvou urovnich: jako rozhlasové systémy a
informacni tabule. Na zastavkach se instaluji rozhlasova zafizeni, ovladana ze sousednich stanic. Ve
vétsich stanicich je navrhovano informacni zatizeni pro cestujici na tabulich.

Pro styk vypravciho s okolim je pouzivan telefonni zapojovaé, coz je spolu s ovladacim
panelem zabezpecovaciho zafizeni nejuzivanéjsi prvek v dopravni kancelafi. Podle schvalené studie
transitni Urovné sluzebné telefonni sit¢ je doporuceno ve stanicich pouzivat integrované
telekomunikacni zafizeni, které v sob€ spojuje Cinnosti telefonniho zapojovace, telefonni ustfedny,
ovladaciho panelu rozhlasu a zaznamu. V nové zpracovavanych dokumentacich prosazujeme pouziti
tohoto feseni. Pro usek Brno - C. Tfebova, ktery byl prakticky bez sd&lovaciho zafizeni, byl na zékladé
vefejné soutéze vybran systém integrovaného telekomunika¢niho zafizeni, které je Spickovym
zafizenim s velmi pruzné feSenym ovladacim pracovistém.

Tratové Useky jsou feSeny predevsim v ndvaznosti na feSeni zabezpeCovaciho zafizeni a na
stav kabelizace v daném useku. Pokud se v tratovém useku provadi souvisla kabelizace pro
zabezpecovaci zafizeni, kladou se do spolecné kabelové ryhy trubky pro nasledna zatazeni optickych
kabeld, v posledni dobé véetné trubky pro CD Telekomunikace.

Provoz na koridorech vyzaduje dle naSeho ndzoru vybudovani tratovych radiovych systémdl.
Podle informaci se tato radiova pojitka pfipravuji jako nasledna stavba. Tyto systémy vyzaduji ov§em
dalsi spojovaci vedeni.

Trakce, silnoproudé technologie

Pii modernizaci I. koridoru doslo i na elektrizaci tratového aseku Brno - C. Tiebova, ktery
doposud nebyl elektrizovan. Kromé toho dochéazi ve vsech tratovych tsecich k pomémé rozsahlym
upravam trak¢éniho vedeni.



Pro rychlost 160 m/h, s jejimz prekrodenim se zatim nepogita, vypracoval EZ Praha, ve
spolupraci se SUDOPem Praha v roce 1993 na pozadavek CD, typovou soustavu na trakéni vedeni
hlavnich drah pro stejnosmérnou trakci 3 kV, a obdobné pro stfidavou trakci 25 kV/ 50Hz. Sestavy v
principu vychazeji z ovétenych, vice nez 20 let pouzivanych sestav trakéniho vedeni, obohacenych o
inovované prvky a konstrukce, opatfené kvalitni antikorozni ochranou. K podstatnym zménam doslo
rovnéz v ureni montaznich parametrii, v upravach feté¢zovky a zkraceni maximalniho rozpéti podpér.
Takto navrzené sestavy umoznuji bezzdvadovou jizdu rychlosti 160 km/h a s pouzitim kvalitnich
sbérac¢li se po drobnych tUpravach predpoklada moznost jejich vyuziti az do rychlosti 180 km/h.
Trolejové vedeni ma rozhodujici podil na funkcnosti trakéniho vedeni pfi jizd€é vys$Simi rychlostmi.
Musi umoznovat dobrou spolupraci sbérace a kvalitni odbér proudu hnacim vozidlem. Samoziejmou
podminkou je vysoka zivotnost a mald poruchovost trolejového vedeni a minimdlni naroky na jeho
udrzbu. Proto je u novych sestav pouzito vyhradné vodi¢i a proudovych spojeni z medi a jejich slitin.
Armatury jsou z barevnych kovli nebo maji kvalitni protikorozni ochranu. Rozhodujici spojovaci
material je proveden z nerez oceli. Ocelové konstrukce jsou chranény metalizaci nebo specialnim
protikoroznim natérem. Zasadné se vzdy jedna o fetézovkova, plné kompenzovana vedeni, opatiena
pfidavnym lanem. Vedeni jsou z divodu tepelné izolace délena na kotevni useky o délce cca 1000-
2000 m, které se piekryvaji ve vyménném poli.

Trolejové vedeni je v mezistani¢nich usecich zavéSeno pfevazné na Sikmych otocnych
konzolach, uchycenych na individudlnich stozarech z ptfedpjatého betonu, ve stanicich je vyuzito
skupinovych podpér, které tvoii nosné brany ramové konstrukce, opatfené svislymi izolovanymi
konzolami. Stozary ve stanicich se pouzivaji prevazné ocelové, trubkové. Pro kotveni vodict na Sirych
tratich i1 ve stanicich se uziva piihradovych stozart.

Pivodni snahu omezit upravy trakéniho vedeni na co nejmensi miru se nepodarilo uskutecnit.
Rozsah kolejovych tprav ve stanicich si vétSinou vyzada podstatné upravy trakéniho vedeni, stejné
jako v tratovych tsecich sanace Zelezni¢niho spodku, budovani ptikopl, ptikopovych zidek,
rekonstrukce zdi.

Pro osvétleni Zeleznicnich stanic se vétSinou pouziva osvétlovacich vézi vysek 20-36m, se
svétlomety a to z diivodu snadngjsi udrzby. Na osvétleni zastavek se pouzivaji sklopné stozary vysky
4-5,5 m s nerozbitnymi svitidly z polykarbonatu. Ovladani se provadi bud’ pomoci fotobunky v
soucinnosti s casovym spinacem, nebo ze sousednich obsazenych stanic, odkud se signal pievadi po
sdélovacim metalickém kabelu.

Elektricky ohfev vymeén se na tratich se stfidavou trakéni soustavou napdji z této soustavy
pomoci jednofazovych transformatori 25/0,4 kV na tratich se stejnosmérnou trakci z rozvodi
energetickych zavodl. V soucasné dobé se pfipravuje vyroba meénice, ktery bude napajet elektricky
ohfev vymén i ze stejnosmérné trakéni soustavy. Ve zkuSebnim provozu je i ovladani pomoci
sn¢hového detektoru, s jehoz zavedenim dojde k uspote cca 50% elektrické energie.

Pti modernizaci koridor( je nutno zabezpecit, aby vSechny soucasti dopravniho systému byly
dimenzovany na stejné provozni podminky a mély srovnatelnou spolehlivost. Proto se modernizuji i
napajeci systémy, zajiStujici zasobovani vSech spotfebi¢i elektrickou energii. Jednd se o trakéni
napajeci a spinaci stanice, které zajist'uji prostfednictvim trakéniho vedeni napajeni hnacich vozidel,
napajeci stanicni a tratové transformovny pro napajeni zabezpecovaciho zafizeni, distribucni
transformovny pro napdjeni ostatnich odbérii a transformovny, nebo jen rozvodny pro elektrické
predtapéni vlakovych souprav.



Pti rozhodovani o modernizaci napajecich systémt se zvazuje:

- zajisténi dostatecného vykonu pro vsechny predpokladané provozni stavy a pozadované
kvality elektrické energie /podkladem jsou energetické vypocty a energetické bilance/

- spolehlivost prvkl napajecich systémd a jejich predpokladana zivotnost
- zajisténi pozadavkil na ochranu zivotniho prostiedi, bezpe¢nost osob a zatizeni
- moznost ustfedniho ovladani a zavadéni mistni automatizace.

Tato kritéria vedou k vystavbé novych trakénich napajecich a spinacich stanic na nové
elektrizované trati Brno - C. Tiebova a zvySovani vykonnosti stavajicich trakénich napéjecich stanic.
Mnohdy je tieba zvysit dimenzovani proudové cesty a moznost nastaveni zkratovych ochran. Pro
splnéni pfipojovacich podminek energetickych akciovych spolecnosti jsou predev§im v trakénich
transformovnach instalovana filtracné¢ kompenzac¢ni zatizeni.

Zabezpecovaci zatizeni uréuje pozadavky na vykonové dimenzovani a konfiguraci napajeciho
systému. Splnéni pozadavki se fesi bud’ modernizaci stavajiciho napajeciho systému, nebo vystavbou
nového, u kterého se zdsadné pouziva soustava 6 kV/50 Hz a pro ndhradni napdjeni ve stanicich
pripojka z vefejné sité, prevazné ze soustavy 22 kV. Ve vSech stanicich rozvodu 6 kV se spinacimi
prvky se navrhuji indikatory prichodu zkratového proudu pro rychlé uréeni mista poruchy. Pokud se
modernizuje rozvod 6 kV/75 Hz, potom se v méni¢ovych stanicich nahrazuji rotacni ménice kmitoctu
menici statickymi.

Pfi modernizaci stavajicich silnoproudych technologickych zatizeni v oblasti vykonové
spinaci techniky se pouzivaji vykonové vypinace s vakuovymi zhasedly, nebo s plynem SF6 a s
elektromotorickymi pohony. Silové transformatory se prednostné navrhuji vzduchové, v ptipadech,
kdy neexistuje nahrada za olejové transformatory, navrhuji se opatieni proti tiniku oleje a stanovisté se
zastresuji.

Zivotni prostiredi

Soubézné se zajisStovanim projektové dokumentace pro stavby koridord se vyrazné rozvinula a
je mozno Fici, ze prakticky vznikla nova projektova disciplina, a to zpracovani dokumentace o vlivu
stavby na Zzivotni prostfedi. Rozvoj této profese byl zpiisoben zejména spoleCenskymi zménami od
listopadu 1989 a v soucasné dobé je tato Cast pripravné i projektové dokumentace nejméné tak
vyznamna, jako vSechny ¢asti ostatni.

VSsichni jsme si jisté¢ pod pojmem Zivotni prostiedi dovedli predstavit nékteré jeho slozky, jako
vodni toky a vodni plochy, ovzdusi, zelen, lesy, louky a vSe Zivé, co se na zemi vyskytuje. Soucasti
zivotniho prostfedi je ale i zatizeni obyvatelstva hlukem, vibracemi, emisemi, ohrozeni radonem,
zabezpeceni bezbariérovych pristupi pro handicapované osoby, ochrana kulturnich pamatek a
archeologickych nalezli, zeméd¢lského a lesniho piidniho fondu, ovlivnéni lozisek surovin, vlivy na
krajinny raz a mnoho dal$ich faktorti, navzajem tizce propojenych a vzajemné se ovliviiujicich.

Pro tyto jednotlivé slozky zivotniho prostfedi plati mnozstvi zdkond, vyhlasek a predpist,
které je tieba pii projektovani staveb respektovat. Proto byla na SUDOPu Praha vytvofena skupina
projektanti, ktera se touto problematikou zabyva, kterd dba na dodrzovani vSech legislativnich
opatfeni a ktera navrhuje takové postupy a opatfeni, které minimalizuji negativni vlivy stavby na



zivotni prostiedi, pripadné¢ hleda optimalni kompromisy mezi technickym feSenim a zivotnim
prostiedim.

Je na misté zminit se o dobrych vysledcich prace této skupiny projektanti SUDOPu Praha a.s.
V oblasti zivotniho prostfedi mohou totiz organy statni spravy pozadovat dopliyjici, ¢i upfesiujici
dokumentace a procedury, coz je napf. dokumentace podle zakona ¢. 244 z roku 1992 Sb. o
posuzovani vlivii na zivotni prostfedi /tzv. EIA - Environmental Impact Assessment/, nebo tzv.
biologické hodnoceni. Je tispéchem skupiny projektantli Zivotniho prostfedi, Ze pro stavby koridori
byla dokumentace tohoto druhu pozadovana jen zcela vyjimecné.

Nova technologie projektovani liniovych staveb.

Zahijeni praci na dokumentacich staveb koridoru zastihly projektové organizace oslabené
vyraznym snizenim poc¢tu projektantli, coz bylo zplsobeno jednak otevienim novych moznosti
uplatnéni, jednak titlumem investi¢ni ¢innosti a nejasnou budoucnosti projektovani.

Soucasné ale pfinesl rok 1989 vSeobecny rozvoj vypocetni techniky, ktery zasahl revolucnim
zplisobem i oblast projektovani. Bylo nesmirné dtlezité zachytit tento vyvoj a zabezpecit pro
projektovani technologii, vyuzivajici vypocetni techniku. Je proto z dnesniho pohledu mozno pokladat
za nesmirng $tastné rozhodnuti, které ucinilo vedeni SUDOPu Praha v nelehkych podminkach r. 1991,
investovat nemalé finan¢ni prostfedky do vybaveni pracovist vypocetni technikou a zaSkoleni skupiny
projektantti pro praci s novym projekénim systémem.

Zakladem technologické linky budované u SUDOPu Praha je dnes projekéni systém MOSS od
stejnojmenné anglické firmy. Dnes pouzivame sedm instalaci na unixovych pracovnich stanicich.
Tento vykonny projekéni systém dopliuje fada grafickych editor, z nichz nejvyznamnéjsi je
Microstation. V procesu vytvareni projektové dokumentace se pouzivaji desitky riznych programii a
to jak v oblasti obecného zpracovani textd a tabulek, tak i v profesich pro feSeni vSech Casti
dokumentace. Cely tento proces je neodmyslitelny od technického zazemi, jehoz patefi je pocitacova
sit’.

Nositelem technického feSeni a jeho organizatorem je nadale HIP. Technologie zpracovani
projektu si vynucuje rozsifeni teamu o skupinu, sloZzenou z projektanta, tvoticiho na MOSSu kolejové
feSeni, geodeta a spravce dat. Spravce dat zajist'uje nutnou koordinaci vymény dat mezi profesemi.
Efektivita zpracovani projektuje mimo jiné zavisla na stejnomérném vybaveni pocitaovém i
programovém a jeho vyuzivani vSemi profesemi, které se projektu zOcastni. Dal$im prvkem
ovliviiujicim efektivitu tohoto zplsobu zpracovani projektu, je nalezeni optimalni organizace
spoluprace jednotlivych profesi, coz ptimo ovliviluje spravce dat.

Geodet nese zodpovédnost za pripravu mapovych podklad, za geodetickou cast
dokumentace, ktera dostala v dnesni dobé zcela jinou vdhu a je jednou ze stézejnich Casti
dokumentace. NasSe i investorova snaha o presnéjsi feseni jiz v pfipravné dokumentaci a to predevsim
z diivodu zasaht do pozemkl jinych vlastnikil, vedla k tlaku na vyrazné vyssi hodnotu geodetickych
podkladt. Bez digitalnitho zpracovani je téméf nemyslitelné uspéSné zpracovani této casti
dokumentace, na které do zna¢né miry zalezi jeji majetkopravni projednani.

Cely proces digitalniho zpracovani projektové dokumentace zacina sbérem dat. Jeho soucasti
je zaméfeni stavajiciho stavu. Na piesnosti a peclivosti provedeni a zpracovani zaméfeni je piimo
zavisla vysledna kvalita projektové dokumentace. Vedle zaméfeného souCasného stavu se
zpracovavaji do digitalni podoby zakresy stavajicich inzenyrskych siti, mapové podklady rtiznych



méfitek, jako jsou JZM, mapy katastru nemovitosti apod. Pro pievod do digitalni podoby se pouziva
predevsim scanovani s ndslednou vektorizaci. Dnes, kdy jsou k dispozici vykonna graficka pracovisté,
se vétSina mapovych podkladl pouziva ve formé rastru a pracuje se s tzv. hybridni formou grafickych
dat.

Hlavni ¢ast projektu se zpracovava v systému MOSS. Jedna se pfedev§sim o vymodelovani
digitadlniho modelu terénu ze zamétenych dat, vypoctu trasy novych os, navrzeni konstrukénich vrstev
zelezni¢niho spodku, definovani tvaru télesa a odvodnéni. V pribéhu tvorby nového stavu se pievadeji
situace, podélné a pticné profily apod. do Microstationu, jako podklad pro praci dalSich profesi. Pro
tuto ¢innost se s vyhodou pouziva pocitacova sit’, umoziujici rychly pfistup k aktualnim datim pro
vsechny ucastniky projektu.

Pti zpracovani koordinac¢nich situaci dosahuji datové soubory kolem 40-50 Mb, plus pfislusny
objem pouzitych rastrovych map. Vykresové soubory neziidka ptesahuji 100 Mb. Zpracovani souborti
téchto velikosti musi odpovidat i pouzivana technika. Po ukonceni projektuje cely datovy svazek
zalohovan na CD ROM pro ucely dlouhodobé archivace. Digitalni zplisob zpracovani dokumentace
zvladnout vétsi objem projektovych praci s men$im mnozstvim lidi, pfedev§im v oblasti pomocnych
technickych praci. Efektivita celého procesu se jesté zvySuje, kdyz je tato technologie pouzivana jiz od
pfipravné dokumentace, coz umoznuje dnesni stav, kdy zameéteni stavajiciho stavu se provadi jiz pred
ptipravnou dokumentaci.

Je tfeba ale mit neustdle na paméti, Ze nova technologie projektovani je pouze prostiedek,
ktery pii kvalifikovaném pouzivani pfinasi fadoveé vyssi vysledky v efektivité projektovani, v piesnosti
projektu, v moznosti pruzné reagovat na pozadované zmeény dokumentace a v kvalité grafického
zpracovani dokumentace. I nadale vSak dominujicim faktorem pro kvalitni projekt je technicka erudice
a invence vSech projektantd, ktefi se na projektu castni a zejména pak osoba hlavniho inzenyra
projektu Neméné dualezitym faktorem je i nalezeni optimalni komunikace mezi projektantem a
investorem v prub&hu celé tvorby dokumentace.

Zavér

V naSem referatu jsme se snazili predlozit vam uceleny technicky obraz soucasného
projektovani staveb koridoru. Domnivame se ale, Ze k Gplnosti obrazu prace projektanta je nutno se
zminit i o jeho nezastupitelné uloze pfi revizi "Zasad modernizace" a tvorbé jejich "dodatku", o jeho
spolutiCasti pfi specifikaci geodetickych podkladi které tvoii ptfilohu "Zasad" tak, aby vyhovovaly
naslednému pocitaCovému zpracovani, o spolutcasti pii redakci i zpracovani nebo oponovani
podstatné &asti kapitol TKP CD, stejné jako pfi prosazovani zakladniho hlediska pro modernizaci, Ze
je nutno vychazet od dokonalé unosnosti zelezni¢niho spodku a tudiz, ze dokonaly geotechnicky
prizkum neni zbyteénym pirepychem. To vSe snad patii k tloze projektanta, jako odbornika v oboru,
pfi realizaci dila takového rozméru a vyznamu, jakym vystavba koridord je nejen pro CD, ale pro celé
hospodafstvi tohoto statu.

Zpracovani dokumentace by nesporn¢ pomohlo zkvalitnit, kdyby pro pozadovany rozsah
dokumentace byl v soutéznich podminkach uren odpovidajici, redlny termin. Uvitali bychom,
kdybychom mohli v prib¢hu zadavaciho fizeni ovétit vSechny nabizené podklady a tam, kde to nejde
/geodetickd dokumentace/, vyvodit z prokdzaného nekvalitniho provedeni disledky v terminu plnéni.
A snad by se i mohli pfislusni odbornici investora zamyslet nad dvoustupiiovym projektovanim u
nekterych profesi /zejména mostl/, kde vyprojektovat v podstaté realizacni dokumentaci bez znalosti
dodavatele a jeho technologie provadéni je neti¢elné.



Pfes tyto nase drobné vyhrady, je nasi snahou i nadale poskytovat pro zdar tohoto
gigantického dila nase nej lepsi sily a nej vyssi odbornost.



Modernizace zst. Poricany

Ing. Pikhart - Stavby silnic a Zeleznic Praha, a.s.

V uvodu svého prispévku povazuji za nutné Vas seznamit s nckolika udaji o jedné z
koridorovych staveb, na které byla nase akciova spolecnost Stavby silnic a Zeleznic Praha (dale jen
SSZ) hlavnim zhotovitelem. Jedna se o stavbu Modernizace Zst. Pofi¢any, ktera byla ukonéena jako
prvni stavba v ramci modernizace 1. koridoru. Stavba byla realizovdna v dobé od listopadu 1994 do
srpna 1996.

Rozsah tprav poZzadovanych zadanim:
A - ZeleznicCni svrSek a spodek:

Vzhledem k stavu stavajiciho kolejisté bylo v zst. Pofi¢any tfeba modernizovat mimo hlavni
koleje cislo 1, 0, 2 a pfedjizdné koleje €. 3 a 4 i vétSinu ostatnich dopravnich koleji tj. i ¢. 6, 8 a 5.
Vzhledem k smérovym pomérim stanice bylo rozhodnuto rekonstruovat kolejisté tak, aby hlavni
koleje ¢. 1 a 2 vyhovovaly pro rychlost 120 km/hod, kolej ¢. 0 pro rychlost 130 km/hod. Pro
predjizdné koleje ¢. 3 a 4 byla stanovena rychlost 80 km/hod , v dopravnich kolejich ¢. 6 a 8 60
km/hod. Ostatni dopravni koleje by mély vyhovovat pro rychlost 40 km/hod.

Pozadovanym rychlostnim parametrim odpovidal i navrzeny tvar zelezni¢niho svr$ku pro
jednotlivé koleje - UIC 60 na betonovych prazcich B 91 s pruznym upevnénim Sk 14 pro koleje 1, 0,
2, pro koleje €. 3 a 4 tvar S 49, pro ostatni dopravni koleje byl ur€en uzity material S 49 z tratovych
koleji. Pro obnovu prazského i kolinského zhlavi byly uvazovany v hlavnich kolejich vyhybky J 60 na
betonovych prazcich (celkem 26 ks), v ostatnich kolejich vyhybky tvaru S 49.

Upravy na kolejovém spodku a svrku byly projektem rozvrzeny do 5 stavebnich objekti pro
spodek a 8 svrskovych objektu.

Po provedeném inZenyrsko-geologickém prizkumu zpracovaném v ramci pripravy zadani
stavby bylo pro konstrukci prazcového podlozi v hlavnich kolejich uvazovano s 15¢m $térkopiskového
podkladu ulozeného na geotextilii poloZzenou na vyspadovanou zemni plan. Pro spodni cast Stérkového
loze uvazoval projekt pouziti precisténého materialu ze stavajiciho Stérkového loze.

Odvodnovaci systém stanice byl vytvofen z podélnych drenazi zausténych do stavajici
kanalizace, zemnich piikopti eventuelné do koryta potoka Sembera.

Pro realizaci rekonstrukce kolejisté projekt piedpokladal provadéni stavebnich praci po
jednotlivych zhlavich - napfed na kolinském, potom prazském. Tato zasada byla promitnuta do
stavebnich postupd, pro které byly projednany délky trvani jednotlivych vyluk.

B - umélé stavby - rozhodujici stavebni objekty:

\" pribéhu stavby mély byt mimo jiné realizovany nasledujici stavebni objekty majici
charakter umélych staveb:



SO 142 - provizorni ocelovy most ureny pro prevedeni kabelovych tras vedoucich po
ptvodnim mostu v km 370, 390. Po postaveni nového mostu a zpétném pielozeni slabo i sil-
noproudych kabelii do ptivodnich tras byl tento most odstranén.

SO 143 - obsahoval demolici pivodniho starého klenutého objektu z kamennych kva—dra.
Realizace této demolice uvolnila pfistup ke stavenisti nového mostniho objektu v km 370,390.

SO 144 - zahrnoval demolici stdvajictho mostu v km 370,390. Price na tomto objektu byla
provazand s postupem prace na budovani mostu nového.

SO 145 - tesil vystavbu nového mostu v km 370,390 jako tiipolovy most s nosnou konstrukci
ze zabetonovanych ocelovych I nosnikli. Tento most méel byt proveden po polovinach tak, aby byl
provoz CD alespor ¢asteéné zachovan.

SO 149 - protihlukové stény - realizace byla vyvolana na zékladé zavért protihlukové studie,
ve které bylo pozadovano zfidit po celém obvodu Zst. Poficany cca 2000 m stén o vySce 2 a 3 m. Byla
navrzena sténa z betonovych prefabrikatli osazenych do ocelovych sloupli z I nosnikli. Pivodni
navrzeny modul - 3 m.

\" dalsich stavebnich objektech charakteru umélych staveb byla provedena oprava
dilata¢ni spary na podjezdu v km 371,784, zmonolitnéni parapetnich zidek podchodu s vlastnim
tubusem a oprava izolace na styku zidky s tubusem podchodu v km 371,106. Na deskovém propustku
v km 369,737 bylo provedeno prodlouzeni, nové upraveny fimsy a opravena izolace. Dale byly nove
ziizeny 2 navéstni krakorce a 2 navéstni lavky z typovych ocelovych piihradovych konstrukei.

C - Elektroenergetika, elektricka trakce.

S ohledem na rekonstruované kolejisté bylo navrzeno nové venkovni osvétleni véetné novych
napéajecich a ovladacich kabelt a elektricky ohfev vymén. Mimo to byly navrzeny no—vé rozvody
energie a Uprava stavajicich pro zajisténi funkce vSech dopravnich zafizeni po dobu vystavby v
jednotlivych jejich fazich.

Vzhledem k navrzené zméné€ polohy jednotlivych koleji oproti piivodni bylo rovnéz tieba
rekonstruovat trakéni vedeni v celém rozsahu stanice v ndvaznosti na jednotlivé stavebni postupy.
Predtim byly na starém TV provadény Gpravy umoziujici odstranéni TV vzdy z té poloviny nového
mostu v km 370,390, ktera byla pravé rekonstruovana. V kazdém stavebnim postupu, pfed uvedenim
do provozu, byla uvazovana rekonstrukce nosné ¢asti TV. Po dokon—¢eni a stabilizovani geometrické
polohy Zelezni¢niho svrsku se pak méla dokoncit vymena trakéniho lana.

D - Zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni:

Stavajici zabezpecovaci zafizeni bylo pro jednotlivé faze stavby postupné upravovano. Pro
zajisténi dopravy pii dlouhodobych provizornich stavech, jak na kolinském tak i na prazském zhlavi
bylo nutno pouzit pro ob¢ zhlavi provizorniho zabezpeCovaciho zafizeni. Nové navrzené RZZ mélo
byt zfizeno az pro kone¢ny stav kolejisté stanice. Bylo pouzito nové stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni
typu SZZ-ETB vyvinuté pro modernizace trati AZD Praha s.r.0. Jedna se o poloelektronické zatizeni s
vnitini pocitaCovou a reléovou Casti. Toto zafizeni poskytuje vyssi uzivatelsky komfort nez dosud
uzivana.

V ramci stavby byla provedena zména zabezpe€eni piejezdu komunikace III. tf. ve sméru na
Pecky v km 3,633 trati Poficany - Pecky v Ttebestovicich.



Cast kabelovych tras zfizovanych pro definitivni RZZ byla v projektu vyuZivana i pro obé
provizorni zabezpe€ovaci zatizeni. Toto feSeni se ukazalo jako nevhodné zejména pfi zprovoziiovani
definitivniho RZZ. V prubchu stavby bylo potfeba pro uvolnéni stavenisté jednotlivych pracovnich
postuptt provést piekladky jak zabezpecovacich tak sdélovacich kabel, byla doplnéna mistni
kabelizace.

Vzhledem k tomu, ze pii adaptaci vypravni budovy doSlo ke zméné€ funkce nékterych
mistnosti bylo tfeba provést Uipravy slaboproudych rozvodu, ztfizena novd EPS, nové rozhla—sové
zafizeni pro informovani cestujicich a rozhlasové zatizeni pro posun na obou zhlavi.

E - Pozemni stavby

Pro ziizeni nového reléového zabezpeCovaciho zafizeni byly v ramci 1. etapy adaptace
vypravni budovy upraveny mistnosti pro novou dopravni kancelat, novou reléovou mistnost a ostatni
nutné vybaveni tohoto zafizeni. Po zprovoznéni nového a demontazi starého RZZ byly v 2. etape
adaptace vypravni budovy uvolnéné mistnosti upraveny podle soucasnych potieb stanice.

Do stavebnich objekt majicich charakter pozemnich staveb patii i uprava pfistfeskii na
nastupistich u koleji €. 1, 0, 2 tak, aby vyhovovaly prijezdnimu priiezu pro obrys UIC-GC. Dale byly
v téchto stavebnich objektech zatrazeny i upravy oploceni v mistech predpokladanych posuni os koleji
na obou zhlavi. Mimo to byly v téchto SO zafazeny i mobilni bunky vyuzivané jako provizorni
zavazadlovna a provizorni stavédla.

Zadavaci podminky vefejné soutéZze se uvazovaly se zahajenim praci v listopadu 1994 a
ukoncéenim praci prosinci 1996.

Rozsah praci dle nabidky:

Pii zpracovani nabidky navrhla a.s. SSZ feSeni postupu praci které vychazelo z myslenky
minimalizovat vlastni dopad provadéné rekonstrukce stanice do stavajiciho provozu Ceskych drah.
Timto ndvrhem - a jeho néaslednym dodrzenim - se podaftilo realizovat rekonstrukci celého kolejisté v
prabéhu jediného roku.

Kli¢ovym mistem celé rekonstrukce se stal mostni objekt na kolinském zhlavi. Z toho
vychazel jak variantni navrh stavebniho feSeni objektu a technologie jeho vystavby tak i jed—notlivé
stavebni postupy rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku. Témto postupiim bylo pak nutno podiidit
i ostatni priace zejména na rekonstrukci trakéniho vedeni a zabezpecovaciho zafizeni. Vysledkem
novych stavebnich postupti a vlastni varianty feSeni mostu na kolinském zhlavi bylo zkraceni stavby o
4 mesice proti pozadavku zadani.

Stavebni postupy:

Navrh stavebnich postupti pro rekonstrukei zelezni¢niho spodku a svrsku, ktery byl zpracovan
pro nabidku, ptedpokladal 29 dil¢ich postupii rozdélenych do 4 etap. Cela etapizace, jak jsem se jiz
zminil, vychazela z technologie vystavby tfipolového mostniho objektu na kolinském zhlavi a
obecnych pozadavkid na dodrZzeni prijezdnosti alespoii dvou koleji ve stanici a pouze kratké vyluky
pro zapojeni trati na Nymburk do nového zhlavi.

V prvnich dvou etapach byl provoz v prostoru mostu uvazovan po tech kolejich (0,1,3) a tim
vytvofena moznost demolovat a nasledné znovu postavit severni polovinu mostu. Soucasné byla v
téchto etapach uvazovana obnova a sanace sudych stani¢nich koleji véetné definitivniho zapojeni sudé



skupiny stani¢nich koleji na kolinském zhlavi. Na zavér druhé etapy byl dvoukolejny provoz preveden
po provizornim propojeni pies nove vybudovanou severni polovinu mostu v€etné nového definitivniho
zapojeni trati na Nymburk. Pti ukonceni druhé etapy muselo byt soucasné dokonceno a zprovoznéno
provizorni zabezpecovaci zafizeni na kolinském zhlavi. Na prazském zhlavi zGstalo v ¢innosti staré
RZZ. Ve treti etapé byla demolovana a zbudovana jizni polovina mostu, provedena obnova se sanaci
lichych stani¢nich koleji a zahajena rekonstrukce prazského zhlavi. Soucasné s tim bylo budovano
provizorni zabezpeCovaci zatizeni na prazském zhlavi a postupné, s jednotlivymi stavebnimi postupy,
uvadéno do provozu.

Ve Ctvrté etapé byl snesen provizorni stav v prostoru mostu a provedeno definitivni propojeni
koleji 3, 1, 0, 2 na kolinském zhlavi. Jako posledni prace na kolejovém svrsku a spodku byla
rekonstrukce koleji 0 a 2 na prazském zhlavi spolu s kolejovymi spojkami a propojeni se sousedni
stavbou Uvaly - Pofiany. Tato zékladni koncepce, aZ na drobné upravy vyvolané ve vétsing piipadi
pozadavky na koordinaci vyluk s ostatnimi stavbami, byla dodrzena.

Vyluky pro rekonstrukci Zelezni¢niho svrsku a spodku byly zahajeny 13.2.1995 vkladanim
mostnich provizorii pro umoznéni demoli¢nich praci na stdvajicim mostnim objektu. Hlavni vylukova
¢innost pro provadéni sanacnich praci a rekonstrukei svrsku byla ukoncena 15.12.1995.

V roce 1996 byly ukonceny natazenim trakéniho lana prace na trakénim vedeni, dale probihala
montaz nového reléového zabezpeCovaciho zafizeni, byla dokoncena pokladka kabelovych tras pro
toto zatizeni, dale kabeldz a montaz sdélovacich zatizeni a rozhlasu. Byla dokoncena pokladka kabelt
pro silnoproudé objekty, dokonceno venkovni osvétleni a probihala vystavba protihlukovych stén.
Mimo to probihaly dokoncovaci prace na svrsku a spodku. Ve spole¢nych vylukich se stavbou
modernizace trati Uvaly - Pofi¢any, v niz bylo realizovano reléové zabezpetovaci zafizeni v Zst.
Cesky Brod a stavba autobloku C. Brod - Pofi¢any, prob&hlo i zapinni nového RZZ v st. Pofiany na
prazském zhlavi. Nasledné€ probéhlo i zapnuti RZZ na kolinském zhlavi.

K vlastni realizaci:

Celé stavba byla rozdélena do 60 stavebnich objektli a provoznich soubor. Vzhledem k
rozsahlosti a riznorodosti problematiky se dale budu zabyvat pouze nékterymi vybranymi oblastmi.

Zelezniéni spodek a svrsek:

Vlastni realizace probihala standardnim zptisobem, po sneseni kolejového rostu byl proveden
prizkum stavajiciho $térkového loze, kterym byl zji$tén rozsah kontaminace $térku ropnymi produkty.
Kontaminovany stérk byl separované odtézen a za zvlastnich opatieni odvezen po schvélené trase na
plochu, kde byl dekontaminovan. Nasledovalo odtézeni zbyvajiciho Stérkového loze na projektovanou
plan. Odvoz materidlu byl provadén bud’ pomoci Zelezni¢nich vyklopnych vozii Ua, které byly
postaveny na sousedni vyloucené koleji, nebo klasickymi silni¢nimi vozy. Pfesné odté¢Zeni na plan
bylo provadéno rypadly typu UDS a Gradall, pouze v nékterych mistech byla pouzita rypadla se
zkracenou konstrukci s mozZnosti otoceni o 180°. Pfi pouziti zelezni¢nich vozti Ua bylo tfeba tyto vozy
vykladat na manipulacni plose k tomuto Gcelu zfizené mimo Zst. PofiCany a ukladdat na mezideponii.
Po odtézeni stérkového loze a piebyte¢né zeminy bylo ziizeno odvodnéni. Po docisténi na tGroven
projektované plané bylo provedeno jeji urovnani autograderem a zhutnéni. Zhutnovani bylo provadéno
valcem D 1401 s kompaktometrem, kterym bylo mozno priubézné kontrolovat miru zhutnéni.

Nasledovaly zkouSky hutnéni plané zatéZovaci deskou o priméru 30cm , provadéné
pracovniky centralni laboratofe zemin a.s. SSZ. Pro koleje &islo 1, 0, 2, byla pozadovana hodnota



modulu pietvofeni u §térkového loze 80 MPa, u koleji €. 3, 4, 6, 8 byla tato hodnota 60 MPa. Stavajici
predpis S-4 pozaduje hodnotu statického modulu ptetvoreni na zemni plani v minimalni hodnoté 15
MPa. Technické a kvalitativni podminky platné pro koridorové stavby nebyly v té& dobé¢ jesté vydany a
bylo tedy nutné volit vlastni postup. Po zvézeni tlouStky jednotlivych konstrukénich vrstev nad zemni
plani a po zkuSenostech s vystavbou silnicni a dalni¢ni sit€¢ bylo zfejmé, Zze pokud se namétené
hodnoty modulu pfetvoreni na plani budou pohybovat u minimalni hodnoty povolené piedpisem S 4,
nelze ocekdvat dodrzeni pozadovanych 80 MPa u Stérku. Proto jsme iniciovali jedndni s odbératelem a
projektantem, na kterém byly stanoveny vyssi pozadované hodnoty modulu pfetvoreni na zemni plani
a podkladni vrstvé ze Stérkopisku tak, aby po splnéni téchto hodnot bylo mozno ocekavat dodrzeni
zakladni pozadované hodnoty na §térkovém lozi. S ohledem na material zemni plan¢ a Stérkopiskové
vrstvy byly stanoveny tyto minimalni hodnoty modulu pfetvofeni:

kolej €. zemni plan Stérkopisek stérk
1,0,2 32 Mpa 40,8 MPa 80 Mpa
3-8 30 Mpa 38,5 MPa 60 MPa

Pokud hodnota modulu pietvofeni na plani nevyhovéla pozadovanému kritériu bylo tfeba plan
sanovat.

Na zaklad¢ vyse uvedenych kritérii bylo nutno provadét sanaci plané v rozsahu znaéné
prevysujicim ptvodni ptedpoklad projektové dokumentace (na vétsi Casti prazského zhlavi). Jedna se
o plan, ktera byla tvofena plastickymi jily, misty siln€¢ zvodnélymi. Sanace téchto Gsekl byla nej
Castéji provedena odtéZenim zvodnélé nevhodné zeminy a nahrazenim suchou nakupovanou $térkodrti
frakce 0-90 v potfebné tloustce - obvykle 30, nékdy i 50 cm.

Pokud sanace neni piedpokladana v PD a o jeji nutnosti se rozhoduje az v pribéhu zahéjené
vyluky jedna se o nedostatek ze strany projektanta. Dopad nutného prodlouzeni zemnich praci na tkor
zbyvajicich Cinnosti ve vyluce pak znamena prodlouzeni vyluky nebo pouziti mimotadnych opatieni.
To v8ak v obou ptipadech znamena pro zhotovitele podstatny narast naklada.

Proto jsme po zkuSenostech z né€kolika pocatecnich pracovnich postupti se snazili predvidat
useky, kde bude tfeba zlepsovat material zemni plané a podle moznosti provadeéli fadu kopanych sond
pred zahajenim pfislusné vyluky, abychom si pro zlepSovani plané v harmonogramu praci pracovniho
postupu vytvorili dostatecny prostor. Tim bylo vlastné na-hrazovano zapracovani zavérii podrobného
geologického pruzkumu do dokumentace.

O provedeni sanace jednotlivych dsekl stavby rozhodoval odbératel na zakladé vysledku
zatézovaci zkousky provadéné deskou o priméru 30 cm. Podle zjisténé hodnoty modulu pietvoreni
plané navrhoval zhotovitel na zakladé svych zkuSenosti zplisob sanacni upravy a jeji tloustku.
Odbératel navrzenou sanacni Upravu odsouhlasoval po konzultaci s projektantem a pracovniky a.s.
Stavebni geologie-Geotechnika. Modul pietvotfeni plané po provedené sanacni upravé byl kontrolovan
dalsi zkouSkou hutnéni zatézovaci deskou a dal§i prace byly provadény samoziejmé az po této
kontrole.

Vyse popsany zpusob sanace je casoveé naroCny, protoze podstatné zvysSuje objem
prepravovanych hmot ve vyluce. Proto v nékolika pracovnich postupech na prazském zhlavi byla
zvodnéld zemina na plani Gspésné zlepSena prfidanim pfedem stanoven¢ho mmnozstvi praskového



nehaseného vapna. Vapno bylo do zeminy zapraveno v tloust'ce 35-40 cm zemni frézou. Tato dprava
méla okamzité vysledky a zdrzeni vzniklé novou ¢innosti ve vyluce bylo mozné v dalSim postupu
praci eliminovat. ZlepSeni materialu plané¢ vapnem je uprava, po které material plan¢ ziskava trvale
jiné - vyhodnéjsi - vlastnosti. Zapracovanim vapna do materialu zemni plan€ na misté se nam podafilo
dodrzet planované délky vyluk pro jednotlivé pracovni postupy-

Po upravé plang a jejim zhutnéni byly ziizeny dalsi projektované konstrukéni vrstvy a byla
znovu provedena kontrola zhutnéni zatéZovaci deskou a predstérkovani. Pfi namatkové kontrole
unosnosti prazcového podlozi v této trovni provedené zatéZzovaci deskou, dosahovala vzdy hodnota
modulu pfetvoieni min. 80 MPa. Jak podklad ze stérkopisku tak i ze $térku byl zdsadn€ provadén tak,
aby staveniStni dopravou nebyla poskozovana spodni predana vrstva. Pokud bylo mozné vyuzit
sousedni vyloucenou kolej pak i tyto vrstvy byly navazeny pomoci Zelezni¢nich Ua vozu.

Prace na Zzelezni¢nim svrsku byly provadény standardnim zplsobem. Vyjimku vsak tvorily
montaz a zejména pokladka vyhybek, které byla vénovana mimoi-adna pozornost. Z pohledu SSZ viak
povaZzuji za nutné pfipomenout, ze proti pivodnim piedpokladiim nebyly v§echny vyhybky tvaru UIC
dodané na betonovych prazcich. Zména na dfevéné prazce byla vyvolana opozdénym nabéhem vyroby
betonovych vyhybkovych prazcti. V Poficanech jsou ziizeny dva ovefovaci useky pro porovnani dvou
odlisnych konstrukénich usporadani vyhy bek. Na prazském zhlavi jsou osazeny dvé vyhybky vyroby
DT Prostdjov na betonovych prazcich, na pozadavek CD byly na kolinském zhlavi osazeny dvé
vyhybky v provedeni WBG Brandenburg na délenych betonovych prazcich.

Rekonstrukce mostniho objektu:

Klic¢ovym objektem pro dodrzeni navrzeného postupu praci byl, jak jsem uz uvedl pti popisu
zmény Casového postupu praci, mostni objekt na kolinském zhlavi. Technické feSeni vystavby tohoto
objektu vychazelo z naseho navrhu postupu praci, ktery byl popsan v oddile "pracovni postupy". Z
harmonogramu postupu praci byla odvozena doba, za kterou musi byt jednotlivé Casti objektu
dokonc¢eny. Tato doba byla velice kratka a existovala prakticky jedina cesta jak ji dodrzet. Proto byla
do nabidka zpracovand varianta prefabrikované nosné konstrukce realizované na prefabrikované
spodni stavbé. V priibdhu vyhodnocovani této nabidky jsme byli pozadani CD o zaménu
prefabrikované spodni stavby za monolitickou. Tuto zménu jsme jako zhotovitel akceptovali. Pfi
detailnim projedndvani jednotlivych fazi stavby v obdobi zpracovdvani projektové dokumentace
objektu bylo potfeba z diivodu zatizitelnosti mostni konstrukce provést na monolitické spodni stavbé
prefabrikované tlozné prahy.

Projektova dokumentace:

Realiza¢ni projektova dokumentace objektu byla zpracovana firmou PONTEX s.r.o. Praha,
ktera vypracovala i plivodni studii pro nabidku variantniho feSeni. Objekt byl rozdélen na ¢asti, které
byly projektovany a realizovany samostatné.

Tyto Casti:
- zaji$téni zemniho télesa CD §tétovymi sténami
- podchyceni zakladi tryskovou injektazi
- spodni stavba

- nosna konstrukce



byly v uvedeném ¢asovém sledu postupné projektovany, v prubéhu projektovani konzultovany
a odsouhlaseny s uréenymi specialisty CD. Po odsouhlaseni jednotlivych &asti projektu byla podle
nich nasledné zajistovana realizace ptislusné etapy objektu. Pti zpracovavani realizacni PD vystavby
mostniho objektu bylo tfeba soucasné upravovat postup praci obsazeny v SO 144 . V rdmci tohoto
stavebniho objektu byl stavajici most postupné demolovan a bylo nezbytné sladit postup praci pii
bourdni s vystavbou nového objektu.

Vlastni realizace:
Pripravné prace:

Vlastni realizace stavby mostniho objektu zacala provedenim zpevnéné plochy v blizkosti
objektu, na které byly ambulantné¢ vyrabény jednotlivé dily prefabrikované nosné konstrukce.
Soucasné byl demolovan stary mostni objekt ze zdiva z kamennych kvadrd v km 370,388 a tim
umoznén piistup k vlastnimu mostnimu objektu. Déle bylo koryto potoka Sembera pievedeno do
ocelového potrubi 2x Js 1200 mm a plocha mezi byvalym kamennym mostem a stavajicim klenutym
objektem vcetné zatrubnéného koryta potoka zpevnéna Stérkodrti. Tim byla ziskana zpevnéna plocha
pro vlastni vystavbu mostu. Vlozenim 4 mostnich provizorii (2x12 m, 2x6,5 m) do stavajici koleje ¢.2.
byl zajistén bezpetny provoz CD neruseny vystavbou severni ¢asti mostu. Nasledné byla odkryta
klenba stavajiciho mostu pod koleji ¢. 4 v celém rozsahu a provedeno podélné roziiznuti stivajici
nosné konstrukce diamantovym nekone¢nym lanem v misté teoretické spary oddélujici severni cast
nosné konstrukce mostu od jizni. Tim bylo odstranéno pfenaseni otfest vzniklych pfi bourani severni
¢asti mostu do zbyvajici ¢asti nosné konstrukce zatizené provozem. Jednotlivé klenby stdvajiciho
mostu byly ve vrcholech podepteny pod 2.koleji ocelovou konstrukci PIZMO. Pro zajiténi stability
stavajiciho t&lesa CD byly po obou stranach mostnich provizorii ve 2. koleji zaberanény §tétové stény.

Realizace spodni stavby:

Pii postupném bourani severni Casti mostu a otevirani stavebni jamy byly Stétové stény
oddéluyjici jdmu od pojizdeéné 2. koleje prikotveny k stavajicimu zemnimu télesu ve dvou urovnich.
Teprve potom mohla byt stavebni jama oteviena v plném rozsahu. Vzhledem k minimdlni dobé
vystavby objektu bylo tfeba v§echny prace organizovat tak, aby probihaly s co nejvétsi provazanosti a
nedochazelo ke zbyteCnym prostojim. Posloupnost jednotlivych ¢innosti pfi stavbé mostu vcetné
nastupu jednotlivych podzhotoviteli byla fizena pomoci sitového grafu, ktery byl pro tento ucel
zpracovan, pribézné sledovan a minimalné jednou tydné vyhodnocovan se soucasnou aktualizaci
jednotlivych ¢innosti. Po vyhloubeni stavebni jamy byly postupné odkryty zaklady stavajiciho objektu
do turovné ptedpokladané zakladové spary. Tyto zaklady byly podchycovany mikropilotami
provadénymi tryskovou injektazi. Tento zptisob zaloZeni povazujeme pii podlozi nalezeném pod
zakladovou sparou, za vhodnéjsi nez ptivodné navrzené klasické mikropiloty.

Po podchyceni zakladti mikropilotami nasledovalo postupné zfizeni vSech ¢ty monolitickych
zakladovych past. Dale nasledovaly diiky jednotlivych podpér. Po jejich odbednéni pokracovala
montaz prefabrikovanych uloznych prahti osazovanych do malty z plastbetonu.

Nosna konstrukce mostu:

Pti dokoncovani spodni stavby byla zfizena zavazeci draha z ocelové konstrukce PIZMO pro
montaz nosné konstrukce mostu. Ve variantnim fesSeni rekonstrukce mostu na kolinském zhlavi byla
nosna konstrukce objektu feSena jako prefabrikovand zelezobetonovéa deska pficné sepnutd tycemi



HPT. Po dokonceni zavazeci drahy byly jednotlivé desky nosné konstrukce tézkymi silni¢nimi jefaby
(2x140 t) osazeny na tlozné prahy. Nésledovalo pfedepnuti nosné konstrukce ty¢emi HPT.

Dokoncovaci prace:

Po sepnuti nosné konstrukce bylo provedeno zacisténi a zbrouseni povrchu mostovky pred
pokladkou izola¢niho souvrstvi. Dale byla osazena podpovrchova dilatacni zafizeni PPD 20 na
pricnych sparach mezi jednotlivymi poli. Svisla izolace rubu krajnich opér byla provedena z
natavovacich izola¢nich pasti z modifikovaného asfaltu, pro vodorovnou izolaci mostovky byly
navrzeny modifikované pasy "Brabant", které jsou opatfeny integrovanou ochrannou vrstvou textilie
dimenzovanou na pfimé zatizeni Stérkovym lozem. Pouzitim izolace "Brabant" se podaftilo uSetfit Cas
u klasické izolace potiebny na provedeni ochranné vrstvy na izolaci a jeji vytvrdnuti. Po dokonceni
svislé izolace rubu krajnich opér zbyvalo provést zasyp za op€rami. Pro tuto konstrukci byl navrzen
zasyp provedeny z tzv. ,,mezerovitého betonu", tj. cementem stmelené smési drti oteviené zrnitosti
frakce 16-32 mm. Zasyp provedeny z tohoto materidlu je propustny a kliny za opérami z tohoto
materialu provedené nevykazuji deformace zplisobené sedanim. Navic se pouzitim tohoto materialu
odstranuje pracnost obvykla pii postupném hutnéni tenkych vrstev zdsypu v nepfistupném prostiedi
hutnicimi prostiedky o malém vykonu. Po zasypu klinti za krajnimi opérami bylo na mostovce
provedeno Stérkové loze a namontovana kolej ¢.4. Pro poloZeni 2. koleje na severni ¢ast mostu bylo po
tteba osadit mostni provizoria (2x12m,3x6,5m) eliminujici prithyb nosné konstrukce od vlastni vahy a
nahodilého zatiZeni pfi spindni severni poloviny nosné konstrukce s jizni.

Jizni polovina mostu byla provadéna obdobnym postupem jako severni Cast s jedinym
rozdilem:

- pfi vystavbé severni ¢asti mostu byla délka realizace od provedeni prvni mikropiloty
do prtjezdu prvniho vlaku po nové nosné konstrukci 12 tydnt,

- pfi realizaci jizni ¢asti mostu, ktera byla vétSi nez severni, byla tato doba pouze 8
tydnti!

Nékteré zkuSenosti z pohledu hlavniho zhotovitele stavby :
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problémy nez rekonstrukce mezistani¢nich tsekt. Jde o vyraznou zménu objemu praci jednotlivych
profesi na celkovém rozsahu stavby. V pfipad¢ rekonstrukce stabnice jsou to zvySené naroky na
koordinaci praci, vét$i dopady na dopravni praci stanice a vSechny dalsi provozni slozky CD. Pro
zachovani predpokladaného provozu je tfeba vybudovat v urCitych fazich provizorni stavy, které z
dtvodi finan¢ni Gspory nemohou plné nahradit ptivodni zafizeni.

Dosud se nepodafilo systémoveé nahradit projednavani projektové dokumentace ve fazi jejiho
zpracovani s dodavatelem. Proto je dokumentace zpracovana na standardni technologii a veskeré
dopady pfi pouziti neobvyklych technologii si vyzadaji zmény dokumentace a jeji preschvalovani.
Tim dochézi ke zkracovani jiz beztak malého Casového prostoru na pfipravu stavby jak z hlediska
dodavatele tak i investora. Tak doSlo na pf. k tomu, Ze vzhledem k velmi kratké dobé mezi
vyhodnocenim nabidky (26.11.1994) a nutnosti zah4jit prace na vlastnim objektu (15.2.1995) Ze musel
byt dokonce dohodnut s odbératelem zvlastni rezim pro zpracovani kazdé vyluky .realizacni PD.

O casovych predpokladech a harmonogramech plati obdobné zkusenosti. Zde navic dochazi v
nékterych piipadech i k podhodnoceni piedpokladanych vylukovych ¢ast. Pfi zpracovavani téchto



podkladti a pozadavku se totiz dosud nedostaly do podvédomi vSech partnert vystavby dopady z nové
upravy Zakona o drahéch a tim i potebny casovy prostor na zaveér

Objektové ¢lenéni projektové dokumentace ne vzdy odpovida ¢asovému prabehu a potfebam
stavby a tim dochazi k problémim pfi piejimacich fizenich a nasledn¢ i fakturaci. Konkrétné jde na pf.
o stavebni rekonstrukci vypravni budovy pro potfeby nové RZZ. Ta musi byt stavebn¢ i legislativné
ukoncena nejpozdeji se zahdjenim zapinani RZZ. Celkové dokonceni stavebnich praci je v§ak mozné
az po dokonceni demontaze plivodni RZZ. Mezi témito okamziky miize byt i pomérné znacny Casovy
usek. Déle je nutné z obdobnych divodi dodrzet disledné vyclenéni veskerych provizornich stavli do
samostatnych objektl s vazbou na ¢asovy postup.

Zcela jednozna¢né se ukdzalo, ze Casovy prostor pro investorskou a zejména dodavatelskou
pripravu rekonstrukce a modernizace Zst. Pofi¢any byl maly. Doba na zpracovani nabidky byla
stanovena zadavacimi podminkami na 3 tydny. Dopady se ukazaly v obtizné koordinaci jednotlivych
¢innosti, jejich nahromadéni v nékterych fazich vystavby. Mnohdy tato nedostatecna ptiprava vedla ke
zvyseni neptredpokladanych néakladd a tim k finanénim ztratdam dodavateld. Proto je nezbytné zvétsit
Casovy prostor mezi vypisovanim tendrll a zahajovanim stavby. Tim bude umoznéno zkvalitnéni
pripravy stavby jak po strance technologické tak i technické. Lze vSak opravnéné ptedpokladat, ze
zkvalitnénim piipravy dojde ke zkraceni cel—kové doby vystavby.

Rozhodné piiznivy dopad na zlepSeni a zklidnéni vztahti investor - projektant - dodavatel
ptinesou vydané Technické a kvalitativni podminky staveb Ceskych drah. Jsou tim stanoveny piedem
jednotné zakladni podminky, pravidla a pozadavky pro vSechny ucastniky vystavby. Nadale bude
nutné tato pravidla zptesiiovat a udrzovat v souladu s novymi poznatky a pouzivanymi technologiemi.
Zjednoduseni a zpruznéni vSak vyzaduje i stavajici systém vyhlaSovani technickych zmén a dodatki.
Ukazaly to zejména problémy, které byly spojené se zavadénim nového tvaru vyhybek a nového
zaveéru, kdy ne vSichni Gcastnici vystavby meli k disposici stejné a tedy posledni platné ddaje. Vydani
nové S4 bude fesit obdobnou situaci v oblasti zelezni¢niho spodku.

Zaveér :

Zavérem je mozné za hlavniho zhotovitele konstatovat, ze i1 ptes nékteré dil¢i pfipo—minky, se
modernizaci zst. Pofi¢any podafilo realizovat v pfedpokladaném terminu a v kvali—té, ktera odpovida
daleZitosti této stavby. Tim se prokazuje, Ze a.s. SSZ je schopna usp&$né realizovat stavby nejen
silnicni a dalni¢ni, ale své schopnosti a zkuSenosti dokdze uplatnit i na narocnych stavbach
zelezni¢niho charakteru.



Problematika Zelezni¢niho spodku a svrsku na stavbach I. koridoru

Ing. Plagek, Ing. Hubacz, Ing. Mat&jka (ZS Brno a.s.)

Ze zkuSenosti, ziskanych na probihajicich stavbach I. koridoru "Modernizace trati Poficany -
Uvaly", "Modernizace trati Chocefi - Uhersko", "Optimalizace tratového tiseku Brno - Skalice nad /
Sv." a "Optimalizace tratového tuseku Skalice n/Sv. - Ceska Tiebova" jednoznacné vyplyva, ze
kvalitni provedeni praci na zelezni¢nim spodku a svrsku je jednim z rozhodujicich faktorG pro
zajisténi projektovanych parametrt téchto staveb.

Kvalitni provedeni praci na Zeleznicnim spodku je zdkladnim pfedpokladem pro zajisténi
dlouhodobé stalé geometrické polohy koleje. Pro dosazeni pozadovaného modulu pretvoreni 80 MPa
na Stérkové vrstvé prazcového podlozi je rozhodujici dostate¢na tinosnost zemni plané Zelezni¢niho
spodku.

Prace na Zelezni¢nim spodku jsou svym rozsahem limitujici pro ¢asovy pribéh vylukovych
praci v jednotlivych kolejich. Podil praci na zeleznicnim spodku pfedstavuje cca 12 % z celkového
finan¢niho objemu téchto staveb. Vcetné umélych staveb, mostl a odstranéni starého kolejového loze
se tento objem pohybuje v rozmezi 25-30%. Z uvedenych Cisel a zejména pak z fyzického objemu
praci vyplyvd nutnost vénovat objektim Zzelezni¢niho spodku v procesu pripravy staveb, pfi
zpracovani projektové dokumentace a v prib&hu realizace staveb prvoradou pozornost. K
rozhodujicim faktoriim, které maji vliv na pouzité technologie a kvalitu provadénych praci na
zelezni¢nim spodku patii geologicky a geotechnicky prizkum. Rozsah a uroven prizkumi pro vyse
uvedené stavby byl zna¢né rozdilny, coz mélo samoziejmée i vliv na kvalitu projektové dokumentace
pro vybérové fizeni staveb.

Nedostatecny geologicky a geotechnicky prizkum se projevil zejména u prvni stavby
Poticany - Uvaly, ktera byla zahdjena v fijnu 1993. Vybérové fizeni na tuto stavbu bylo vypsano na
podkladé schvalené projektové dokumentace, vypracované SUDOP Praha a.s. Tento projekt vychazel
ze dvou geologickych posudkl z roku 1991, které byly spiSe orienta¢ni vzhledem k tomu, ze byly
provedeny pouze v jedné koleji a ve velké vzdalenosti. Na zaklad¢ tohoto nedostate¢ného prizkumu
projekt uvazoval ve vSech tfech tratovych kolejich jednotnou konstrukci prazcového podlozi a to
Stérkopiskovou vrstvu tl. 15 cm s pouzitim geotextilie. Pro provedeni této sanacni vrstvy a pokladku
geotextilie byla uvazovéana technologie bez sneseni kolejového rostu, na provedeni této vrstvy meéla
byt pouZita sanaéni &isti¢ka SC 600 S.

Projektovou dokumentaci pro vybérové fizeni nebyl bohuZzel pln€é vystizen rozsah nutnych
praci na zeleznicnim spodku. Objednatel stavby si byl vé€dom nedostatecného rozsahu této
dokumentace, proto soucasti zadavacich podminek byl i pozadavek na provedeni potiebnych
prazkumnych praci. Na zaklad€ téchto zadavacich podminek pro vybérové fizeni byl v fijnu 1993
proveden geotechnicky prizkum v tseku Pofi¢any - Uvaly, ktery zhustoval pavodni prizkum z roku
1991. Rozsah tohoto prizkumu byl limitovan pomérné kratkym ¢asovym obdobim mezi vysledkem
vybérového fizeni a terminem zahajeni prvni vyluky. V ramci tohoto prizkumu byly provedeny
zatézovaci zkousky Stérkového loZze a zemni plané Zelezni¢niho spodku v pramérné vzdalenosti 250
m, sondy v primérné vzdalenosti 600 m, stanoveni kifivky zrnitosti, stanoveni indexovych hodnot a
stanoveni stlacitelnosti ve vzdalenosti 600 m a byly provedeny dynamické penetra¢ni zkousky ve
vzdalenosti 1200-1900 m

Z téchto podkladli vypracoval SUDOP Praha a.s. projektovou dokumentaci pro zhotoveni
stavby. Dokumentace byla postupné zpracovana pro jednotlivé tratové koleje v tsecich Pofi¢any -
Cesky Brod a Cesky Brod - Uvaly. Na zakladé schvéalenych "Zasad modernizace vybrané Zelezni¢ni



sit¢ Ceskych drah" bylo nutné po zahajeni stavby tuto rozsitit o nékteré dalsi prace. U Zelezniniho
spodku se jednalo o obnovu pfipadné zfizeni nového povrchového odvodnéni drdzniho télesa, o
ziizeni novych nastupist’ v Zelezni¢nich zastavkach véetné odvodnéni, dale bylo nutné provést tipravy
prostorového uspotfadani na mostech a propustech s ohledem na zajisténi prijezdného prifezu UIC
GC. Vsechny tyto prace navic bylo samoziejmé nutné provést v pivodnich ¢asech, stanovenych pro
vyluky jednotlivych koleji.

Tyto skutecnosti spolu s tim, ze dodrzeni vylukovych ¢asti bylo pfi provadéni praci prioritni, v
nekterych fazich vystavby negativné ovlivnily pribéh praci a zapficinily nedostatky, které bylo nutné
operativn¢ fesit.

Projektem uvazovana technologie provedeni podkladnich vrstev praZzcového podlozi sanac¢ni
gistickou SC 600 S vychazela i ze skutegnosti, ze dle piivodniho projektu mé&l byt Zelezni¢ni svrsek
rekonstruovan pouze v minimalnim rozsahu, tj. mély byt vyménény kolejnice tv. R 65 za dlouhé
kolejnicové pasy tv. UIC 60, m&lo byt procisténo kolejové loze a vyménéno cca 10 % popraskanych
betonovych prazci.

Sanaéni ¢istika byla nasazena pouze v koleji &. 1 Pofi¢any - Cesky Brod, kde byl touto
technologii realizovan usek v dl. cca 1 200 m. V dalsich usecich tratovych koleji byla tato technologie
nahrazena snesenim kolejového rostu a odt€Zzenim vSech vrstev az na uroven zemni plané€ zelezni¢niho
spodku.

Ke zméné technologie vedly tyto hlavni divody:

- zatézovaci zkousky plang, provedené ve vzdalenosti 250 m, pIn¢ nepostihovaly
kvalitativni zmény v prazcovém podlozi. Ve skutecnosti se kvalita zemin zemni plané
¢asto menila v zavislosti na typu zeminy na plani, charakteru podlozi, stavu odvodnéni
a hydrogeologickych pomérech

- nedostate¢na u¢innost hutniciho zatizeni isticky SC 600 S

- denni vykon sanacni Cisticky nezajistoval dodrzeni terminu vyluky. Vykon cisticky
byl ovlivnén extrémné neptiznivymi klimatickymi podminkami

- v neposledni fad¢ ke zméné technologie vedla skutecnost, Ze podrobnou prohlidkou
tratovych usekd, provedenou pied zahajenim vylukovych praci bylo zjisténo, Ze
rozsah popraskanych betonovych prazcii v tratovych kolejich je cca 70%. Z toho
divodu rozhodl investor o provedeni komplexni rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku.

Vzhledem k témto skuteénostem, kdy nasazeni sana¢ni &isticky SC 600 S se ukazalo v
podminkach prvnich dvou staveb jako problematické, pfistoupili jsme v dalSich fazich vystavby k
technologiim pro odtéZeni starého kolejového loze, k provedeni technickych tiprav na zemni plani a ke
ziizeni konstrukénich vrstev prazcového podlozi pfi sneseni kolejového rostu.

Predpokladem pro pouziti této technologie je mozZnost vybudovat provizorni pfistupové cesty
k draznimu télesu a zfizeni najezdl na téleso. To je nutné vzhledem k tomu, Ze u tratovych koleji
nelze pocitat s del$Simi vylukami sousedni koleje pro odvoz vytézeného materialu vyklopnymi vagony
dumpcar. Pfipadné vyuziti kratkodobych vyluk nebo vlakovych pfestavek je tfeba kombinovat s
odvozem zeminy auty.

Pfi pouziti této technologie je tfeba dodrzet urcity sled ¢innosti a hlavni zasady, které zajisti
kvalitni Gpravu zemni plan¢ a provedeni konstrukénich vrstev prazcového podlozi s pozadovanym
modulem pietvoieni.

Jednad se zejména o tyto hlavni z4sady:



- v ramci pripravnych praci, které je mozné provést pied vlastni vylukou, se odstrani ze svahil
drézniho télesa vegetace, odstrani se ulozené vyzisky po strojnim CiSténi kolejového loze a
svahy se urovnaji

- jako jednu z prvnich Cinnosti je nutné provést provizorni odvodnéni, pripadné obnoveni
stavajiciho odvodnéni. Toto odvodnéni je tieba vybudovat ihned po sneseni kolejového rostu z
urovné starého Stérkového loze

- pro odtézeni starého kolejového loze a nevhodné zeminy je tfeba pouzit otocné bagry, které
maji moznost nakladky za sebe, a tim je umoznén odvoz vytézeného materidlu po starém
kolejovém lozi

- soucasn¢ s t€zbou je tfeba provadet Upravu zemni plané do piricného sklonu a jeji doCasné
zhutnéni pro zajisténi hladkého odtoku srazkové vody

- aby nedochazelo k znehodnoceni zemni plané, je tfeba odkryté tseky minimalizovat a
nasledn€¢ ihned provadét projektované technické upravy na zemni plani a ziidit dalsi
konstrukéni vrstvy prazcového podlozi

- béhem provadéni technickych Uprav na zemni plani je tfeba soub&zné budovat definitivni
odvodnéni

V pribéhu stavby Pofi¢any - Uvaly byla v roce 1995 pouzita pro odtéZeni starého kolejového
loZe, provedeni technickych Gprav na zemni plani a zfizeni konstrukénich vrstev prazcového podlozi
kombinovand technologie. Tato spociva v tom, ze odtézeni starého kolejového loze se provede strojni
Cistickou bez sneseni kolejového rostu, po odtézeni se kolejovy rost snese a provedou se projektované
technické upravy na zemni plani s naslednym ziizenim konstrukénich vrstev prazcového podlozi.

Pro odtézeni starého kolejového loze se pouziva souprava, kterd se sestava ze strojni Cisticky
SC 600 S a soupravy mechanizovanych vozii SMV-2. Alternativné lze do linky pouzit i sanaéni
gisticku SC 600 S. Souprava SMV-2 je slozena z mechanizovanych zasobnikovych vozi MZV 30.2
plus mechanizovaného vysypného vozu MW 900.2 a pohonné jednotky PA 300.

Hlavni vyhody této technologie spocivaji:

- jeji mozné pouzit pro tratové useky s obtiznym nebo viibec nemoznym piijezdem dopravnich

a mechanizac¢nich prostiedkt k draznimu télesu

- pfi téZeni je souprava umisténa na vyloucené koleji a neomezuje provoz v sousedni tratové
koleji

- sestava dostate¢ného poc¢tu mechanizovanych zasobnikovych voz / 7-10 ks/ umoziuje
nepietrzitou tézbu, technologické prestavky jsou minimalni

- vykon je mnohonésobn¢ vy$si nez pii tézbé bagry s odvozem auty, primérny denni vykon se
pohybuje od 600-800 m koleje, coz piedstavuje cca 1 500 m3 vytézeného kolejového loze

- pfi téZeni kolejového loze nedochédzi k promiseni se zeminou a tim je umoznéna nasledna
recyklace $térku

- po sneseni kolejového rostu Ize provést jakékoliv predepsané technické tipravy na zemni plani
béznymi technologickymi postupy

V leto$nim roce byla tato technologie plné vyuzita na stavbach Brno - Skalice n/Sv. a Skalice
n/Sv. - Ceska Tiebova. Trat' v tomto Giseku je vedena udolni nivou feky Svitavy a je velmi obtizné
pristupna pro mechanizmy a dopravni prostiedky. Tato skutecnost spolu s tim, Ze trat’ se vyznacuje
zna¢nym poctem mostnich objektti a ostatnich umélych staveb zelezni¢niho spodku, vedla k tomu, ze
useky Brno - Blansko, Bfezova n./Sv. - Svitavy a Opatov -Zadulka se provadi (respektive budou) za
dlouhodobé vyluky obou tratovych koleji.



Pro vybérové fizeni na tyto dvé stavby byl zpracovan projekt v urovni realizaéni dokumentace
stavby. Zpracovatelem projektové dokumentace byl SUDOP Brno s.r.o. Tento projekt jiz ptedpoklada
vyuziti recyklovaného materialu z vyziskaného Stérkového loze do podkladnich vrstev prazcového
podlozi a pocita s pouzitim modernich prvkl pro zpevnéni €i vyztuzeni jednotlivych konstrukénich
vrstev nebo jejich Casti.

Navrh uspotadani konstrukénich vrstev vychazel ze "Zavérecné zpravy o podrobném
inzenyrsko - geologickém prizkumu pro obé hlavni koleje €. 1 a 2% ze zaii 1994 a z "Geofyzikalniho
prazkumu" z cervence 1994, které vypracoval SUDOP Pardubice.

Useky traté byly rozdéleny tak, e dva zakladni zvolené kvazistatické celky vychazeji z
hodnot modulu pfetvoreni stavajici zemni plané 5-7 MPa nebo 25 Mpa. Pro tyto kvazistatické celky je
navrzena skladba konstrukénich vrstev prazcového podlozi o tloustkach 700 a 950 mm pod tloznou
plochou prazce. Pro obé tyto skladby jsou do konstrukénich vrstev prazcového podlozi navrzeny
vrstvy ze Stérkopisku, geotextilie, vrstva §térkodrti z recykl. materialu a podkladni §térkova vrstva do
které je castecné pouzit rovnéZ recyklovany Stérk. Pro skladbu vrstvy o tl. 950 mm je navic pouzita
vrstva zeminy stabilizované vdpnem nebo cementem.

Z navrzenych skladeb konstrukénich vrstev praZzcového podlozi vyplyva, ze na stavbach Brno
- Skalice n./Sv. a Skalice n./Sv. bude pro tyto vrstvy ve znacné mife pouzit recyklovany material z
vyziskaného kolejového loze.

Vzhledem k piedpokladanému velkému objemu recyklovanych materialti vénovala firma ZS
Brno a.s. v pribéhu pfipravy téchto staveb problematice recyklace velkou pozornost. Ve spolupraci s
VUT v Brné byly provéieny a vytipovany vhodné mobilni recykla¢ni linky. V soucasné dobé je na
stavbé nasazena linka, kterd umoziuje procisténi kameniva a néasledné predrceni v odrazovém drtici a
vytiidéni na potiebné frakce v pozadované kvalité.

Pokud se tyka technickych tprav na zemni plani, byly na stavbach, které provadi ZS Brno a.s.
pouzity tyto zpisoby:

- hutnéni zemin zemni plané na pozadovanou minimalni hodnotu modulu pfetvoteni. Tento
zpusob byl pouzit jen v ojedinélych usecich vzhledem k tomu, ze vyzaduje optimalni vlhkost
zeminy a ptiznivé pocasi

- odtézeni netnosné vrstvy zeminy a nahrazeni kvalitnim nesoudrznym materialem

- jako nej vyhodnéjsi se v podminkach téchto staveb ukazala stabilizace zemin a to jak z
hlediska dosazeni pozadovaného modulu pfetvofeni na zemni plani tak i z hlediska nakladd. Z
moznych zpisobil stabilizace podle pouzitych pojiv byly na stavbach pouzity stabilizace
vdpnem, stabilizace cementem a v tdseku Uvaly - Cesky Brod v dl. cca 1 km byla pouzita
chemicka stabilizace systtmem CONSOLID. Pfi provadéni téchto stabilizaci byl pouzit
zpusob michani pojiva v trase pomoci zemni frézy.

Pro Zelezni¢ni svr§ek jsou pouzivany bézné technologické postupy:

- pro demontéaz stavajiciho kolejového rostuje pouzivan jerab UK 25 s odvozem vyziskanych
kolejovych poli na plosinovych vozech Pa s rolnovou dradhou na demontazni zédkladnu nebo se
ke sneseni kolejovych poli pouzije poklada¢ PKP 25/20 s odvozem KP podvozky vzor 53

- pokladka kolejovych poli, které jsou predmontovany na montazni zakladn€ z inventarnich
kolejnic tv. R 65 nebo UIC 60 se provadi pokladacem PKP 25/20, ptevoz kolejovych poli na
podvozcich vz.53

- po provedeném zastérkovani z vozli Sa a Chopper se provede Uprava geometrické polohy
koleje pomoci ASP fady 07 a vyssi

- na takto upravené koleji se provede vymena inventarnich kolejnic za dlouhé kolejnicové pasy
tv. UIC 60, které jsou svafeny ve staciondrni svafovné na délku minimalné¢ 100 m. Pro
piepravu dlouhych kolejnicovych past a jejich vyménu se pouziva souprava SDK-2



- vloZené kolejnicové pasy jsou nasledné aluminotermicky svafeny do bezstykové koleje véetné
vevaieni izolovanych stykli

- po vytvofeni BK se provede dostérkovani a kone¢na uprava geometrické polohy koleje
pomoci ASP tady 09, provede se nasledné zhutnéni meziprazcovych prostort zhutilovacem

Stérkového loze a konecna tprava Stérkového loze do profilu

Pouzivané technologické postupy pro rekonstrukce kolejovych rozvétveni jsou zavislé
zejména na téchto podminkéch realizace:

- délce vyluky

- rozsahu vylouceni sousednich koleji

- vzdalenosti montazni zakladny od mista vlozeni
- ptistupovych pomérech k mistu vlozeni

- typu vyhybky

Na prvnich stavbach koridoru se poprvé ve vétsi mife vyskytlo pouziti vyhybek na betonovych
prazcich. Technologiim pro pfedmontaz téchto vyhybek, jejich pfepravu a pokladku byla vénovana
prvotrada pozornost.

Pieprava od vyrobce do stanice ureni se provadi na plosinovych vozech a to bud’ ¢astené
smontované (vymeénova a sttedni ¢ast vyhybky) s tim, ze srdcovkova ¢ast se pfepravuje zdemontovana
a zkompletuje se az v pfedmétné Zeleznicni stanici nebo, v piipadé uvazované montaze v ose, se
betonové prazce a kolejové Casti prepravuji zvlast.

Pro vyjmuti stavajicich vyhybek a vlozeni vyhybek na dfevénych prazcich se pouzivaji
prevazné kolejové jetaby EDK 750 nebo EDK 300/5.

Pro pokladku vyhybek na betonovych prazcich byly pouzity tyto zptisoby:

- pokladka pomoci dvou kolejovych jefabii EDK 750 nebo EDK 300/5 - tato technologie vSak
vyzaduje vyluku sousedni koleje a specidlni zaves

- pokladka specialnimi kladecimi prostfedky Valditera T 28 nebo Desec Tracklayer

- pokladka kolejovym jetabem GS 100.06 T némeckého vyrobce Demac - Gottwald

- montaz vyhybek v ose

Z pouzitych prostfedkti pro pokladku vyhybek na betonovych prazcich se jevi jako
nejvyhodnéjsi kolejovy jefab GS 100.06 T. Nosnost tohoto jefabu a specidlni zavésné zafizeni dl. 18 m
zajiStuje bezproblémovou pokladku i nej delsiho dilu vyhybky tvaru UIC 60 1:18,5 - 1200. Dalsi jeho
nespornou vyhodou je moznost pokladky i v koleji s prevysenim do 150 mm.

Pouziti specidlnich kladecich prostfedkti Valditera nebo Desec je problematické pii pokladce
kolejovych spojek, kdy mulze dojit k poskozeni hlav betonovych prazci pojezdem pasového
podvozku. Montaz vyhybek v ose byla pouzita pfi montazi dvojitych kolejovych spojek tvaru UIC 60
1:11-300 v zst. Adamov a Blansko, kde bylo vyuzito nickolejného provozu. Tento zplisob vyzaduje
dostateCny prostor pro montazni prostiedek (autojefab) a dopravu jednotlivych casti vyhybek.
Nevyhodou je, ze pfi manipulaci s betonovymi prazci dochazi k naruseni povrchu urovnané a zhutnéné
podkladni Stérkové vrstvy a lze ho proto pouZit jen vyjimecné a to zejména pfi montazi dvojitych
kolejovych spojek, kdy pokladka kladecim zafizenim je velmi obtizna.

Zavér

Z poznatkti a zkuSenosti, ziskanych v prubéhu realizace staveb I koridoru lze pro prace na
zelezni¢nim spodku a svrsku vyvodit tyto zavéry:

V pribé¢hu pfipravnych praci je tfeba veénovat maximalni pozornost inZenyrsko -
geologickému a geotechnickému prizkumu, ktery by mél pIné vystihnout kvalitativni zmény v
prazcovém podlozi. Tento prizkum musi vytvofit pfedpoklady pro kvalitni zpracovani projektové
dokumentace a tim vyloucit dodate¢né operativni feseni technickych uprav zemin na zemni plani a
vylouéit dodate¢né zmény v konstruk¢énich vrstvach prazcového podlozi. VSechny tyto dodate¢né
zmény negativné ovliviluji Casovy pribéh praci a pozadovanou kvalitu.



V geologickych podminkéch trati I. koridoru se zatim v tseku Praha-Ceska Tiebova - Brno
jevi pouziti technologie pro zfizeni konstrukénich vrstev prazcového podlozi bez sneseni kolejového
rostu jako problematické. Jako nejvyhodnéjsi technologie se osvédcila kombinace odtézeni starého
kolejového loze bez sneseni kolejového rostu, a to strojni &istickou SC 600 v kombinaci se soupravou
SMV-2, s naslednym snesenim kolejového rostu. Sneseni kolejového roStu umoziuje provést
predepsané technické upravy zemin na zemni plani a zfizeni konstruk¢nich vrstev prazcového podlozi
v pozadované kvalitg.

Vzhledem k nedostatku vhodnych Stérkopiskii pro sanacni vrstvy a zejména pro enormni
potfebu kameniva pro kolejové loze je tfeba vénovat prioritni pozornost recyklaci vyziskaného $térku.
Tato recyklace pfinasi znacné Uspory nakladli na provadénych stavbach a v neposledni tade je
vyznamnym piinosem k ochran¢ zivotniho prostiedi, nebot znacné snizuje naroky na skladky
vytézeného materialu.



Podminky pro stavebné - technologickou pripravu v soutézni lhiité
jednotlivych staveb

V teorii stavebné technologické piipravy na zhotoveni stavby se mimo jiné uvadi, ze dodavka
ma byt ocenéna teprve po vyfeseni proporci mezi strukturami vystavbového procesu, to jest mezi:

*  prostorovou strukturou

*  technologickou strukturou

*  strukturou zaFizeni staveni§té a staveniStniho provozu
*  Casovou strukturou.

Zhotovitelska strana se domniva, Ze tento princip plati - a je potiebné ho respektovat - také v
obdobi nabidkového fizeni staveb zelezni¢nich koridorti, zejména kdyz je kategoricky vyzadovana
pevna cena na celé obdobi vystavby. Dosavadni soutézni podminky jednak nepfipoustéji moznost
valorizace inflacnimi vlivy, jednak pozaduji, aby cena zahrnovala vSe, co mize odborn¢ zptisobily
uchazec- potencidlni zhotovitel - ze zadani stavby piedpokladat, a byla pfitom nejvyse pfipustna ve
smyslu ustanoveni § 40 zakona ¢. 229/96 Sb. A na takové zjisténi ma uchaze¢ ze zakona 5 tydnt Casu
od zvefejnéni vyzvy, aniz by mél - ze zdkona - moznost pted vyhlaSenim soutéze jakkoliv se seznamit
se zameérem zadavatele.

Cas na pripravu nabidky je pFiliS§ vziacny, nez aby byl promarnén vysvétlovani
nejasnosti.

Je zfejmé, ze ¢im méné Casu stravi uchaze¢ nad vyjasiiovanim nepfesnosti v zadavaci
dokumentaci a nejasnosti v soutéznich podminkach, tim vice se bude moci vénovat stavebng-
technologickému feseni a na zakladé toho i seribznimu ocenéni zadanych vymeér.

Co tomu v soucasné dobé brani?

Pokusime se na takovou otazku seri6zné a konstruktivné odpovédét. Za tim ucelem jsme
shromazdili vlastni poznatky i pozadali jsme o pfipominky i 6 vyznamnych zhotovitelti a dodavatelt
soucasnych staveb I. koridoru a davame je timto k dispozici. ZdGraziiujeme, Ze jsou minény jako
pripominky konstruktivni, kterymi chceme pfispét k pozitivnimu vyznéni konference a nasledné i
zkvalitnéni vztahti mezi zadavatelem, projektantem a zhotovitelem pfi vlastnim zhotovovani dila.



1. Soutézni podminky by mély byt jasné, srozumitelné a jednoznacné pro vsechny uchazece.

Nejasnosti v soutéznich podminkach vedou k dotazlim, které zadavatel vyfizuje v ramci
soutézni lhity zpravidla o do jednoho tydne pfed koncem soutézni lhity. Mnoha vysvétleni nebo
dopliiky podkladd maji zasadni vliv na ocenéni, Casto se tykaji i tak jednoduché zaleZitosti, jako je
obsah jednotkové ceny (co ma a co nema obsahovat). Pokud se tak stane az v zavéru soutézni lhuty,
vede to ke zbyte¢nému zvySovani pracnosti a ndkladi na dokonceni nabidky jak uchazece, tak jeho
podzhotovitelti.(Jen pro informaci uvadime, Ze naklady spojené s nabidkou na stavbu Brno Skalice u
nas piekro€ily 1, 5 mil K¢. Neni to tedy levna zélezitost.)

Nemiizeme pominout ani okolnost, Ze odborné zdatny uchaze¢ je nucen pii formulovani
dotazu odkryt nékteré své zaméry pred konkurenci, coz neprospiva objektivité zadani.

Bylo by proto ucelné, kdyby pfipominky z minulych soutézi byly zadavatelem vyhodnoceny a
respektovany pfi zkvalitiiovani soutéznich podminek novych staveb. Jednoznacnost zadani a presnost
pozadavki na uchazece nesporné piispéje i ke kvalit€ a objektivnosti pii vyhodnoceni soutéze.

2. Zadavaci dokumentace by méla projit kvalifikovanou expertizou pracovniki urcenych k
prejimce praci a zdiraznit zasady poZadovaného FeSeni.

Uchaze¢ obvykle obdrzi zadavaci dokumentaci v irovni dokumentace pro stavebni povoleni,
na jejimz zaklad¢é bylo stavebni povoleni vydano. Takto zpracovana dokumentace mnohdy netesi nebo
podcenuje vysledky a dusledky geologického a geotechnického prizkumu, nedomysli dusledky
nekterych konstrukénich detailii a také nedocenuje organizacni prvky (POV s ¢asovym pldnem, kde
jsou malo vyuzivany poznatky uchazeci - zhotovitelii pfedchozich staveb). Soutézni podminky
zpravidla nepfipoustéji dal§i stupeii dokumentace, kde by bylo mozno jiz ve spoluprici se
zhotovitelem pfislusné problémy fesit. Vznika tedy zasadni problém, jak spravné ocenit zadanou
polozku vykazu vymér, kdyz technické feSeni v zadavacim projektu neni jednoznacné, respektive
obsahuje neproveditelné nebo neuplné feseni. Tim je minén tieba i nesoulad s technickymi a dodacimi
podminkami a zasadami pro " Modernizaci a optimalizaci trati CD ".

Neni pripustné, aby projektant ptfi zpracovani nabidkové dokumentace vyuzil konzultaci s
uchazeci. Reseni se tedy nabizi

*  jednak v diisledné odborné expertize na strang CD,

* jednak v intenzivnim vyuzivani zkuSenosti, které mtize projektant ziskavat jako autorsky
dozor na stavbé,

* ale zejména v moznosti ponechat posledni stupeii dokumentace na urcitou (technicky a
technologicky problematickou) ¢ast dodavky na zhotoviteli zhruba tak, jak se to déje v
silnicnim a mostnim stavitelstvi. Zde je styk s uchazeCem pfedmétem smlouvy o
zhotoveni projektu a tedy konzultace jednotlivych feSeni nejenom mozna, ale oboustranné
prospesna.



3. K zadavaci dokumentaci technologické ¢asti

Pti vyhlaSeni soutéZe je zpravidla k dispozici DSP, to jest dokumentace v rozsahu cca 30%
uplné dokumentace pro zhotoveni stavby. Do zadéavacich podkladu je pfikladdna zpravidla jen ¢ést
podle vlastni uvahy pracovnika zadavatele, takze zavisi na jeho odbornosti a zptsobilosti, jak zadani
vybavi.

Pti konzultaci se zhotoviteli minulych staveb bylo vysloveno stanovisko, ze " pokud ocenime
vykaz vymér, nebude mozno stavbu vibec uvést do provozu. Pozaduje se zpracovani tzv. * rozpoctu
pod Carou *, kam uchaze¢ doplni chybé&jici polozky, tedy vykona praci piislusejici zhotoviteli zadavaci
dokumentace. ".

Jedno z feSeni vidi specializované organizace v tom, aby nabidkovy rozpocet technologické
¢asti bylo mozno zpracovavat uchazecem na zaklad¢ vykresové dokumentace zadavaciho projektu, a
to podle jeho zvyklosti, to jest s vlastni skladbou polozkového vykladu vymér.

I pro tuto oblast pak plati pfipominka z pfedchozi Casti, ze totiz pro zlepSeni urovné
dokumentace by bylo prosp&iné posileni odborné expertizy CD, nebo zadavani dokumentace pro
zhotovovaci prace u uchazece jako soucast budouci dodavky a zohlednéni vysledkt cestou smlouvy o
dilo.

4. Souhrnné k zadavaci a realiza¢ni dokumentaci

Konkrétni ptipominky byly nebo budou piedneseny nebo dany k dispozici v pfispévcich
zhotovitelti konkrétnich staveb, neni je proto tfeba uvadét v tomto pfispévku. Je na misté konstatovat,
7¢ pokud je dokumentace zpracovana podle smérnice & j.: 1009/94 -07 CD, nejsou ze strany
zhotovitelti zadné zasadni vyhrady. V nékterych ptipadech se to nepodafilo a 1ze o¢ekavat, ze pii az 4 -
nasobnych pozadavcich na objem vystavby v budoucich letech se tento problém muize opakovat.

Cestu k feSeni jsme naznacili. Nakolik vsak jsou vySe uvedené ptipominky opravnéné, musi
posoudit sam zadavatel. Jako kritérium by mohl poslouzit pocet dodatkii k projektu, jejichz
predmétem byla jak technicka, tak ekonomicka stranka projektového feseni.

5. Popisovnik praci by mél jednozna¢né a srozumitelné obsahnout v§echny zisadni operace.

Popisovnikem rozumime pevnou sestavu polozek, obsahujici jednoznacny, vystizny
vyCerpavajici seznam pracovnich operaci, zahrnutych ve vysledném produktu, to jest v polozce
vykazu vymér (soupisu praci).

Nad problematikou jednozna¢ného vykladu se mezi uchazeci vede diskuse od doby vyhlaseni
prvnich soutézi. Zavéry z této diskuse vedou k téméi jednozna¢nému pozadavku, aby

- byl zaveden a pouzivan jednotny popisovnik praci pro stavby zelezni¢nich koridord, jako je
tomu napf. pro stavby dalnic a silnic a jak je to kone¢n¢ zavedeno i v zahranici,

- pro ten Gcel aby byl vytvoien novy popisovnik. Podle dosavadnich zkuSenosti by bylo vhodné,
aby byl vyuzit na ptiklad stavajici popisovnik URS (P 5 nebo P 9), ktery vsak musi byt
aktualizovan a doplnén o nové konstrukéni prvky predepisované pro stavby koridord. Je
nasnadé, ze vytvofeni popisovniku by méla objednat s. o. Ceské drahy u nezavislé zkusené
projektové organizace, kterd by se zavazala k tésné spolupraci se zkuSenymi firmami
zhotoviteld.



Také specifikace materiald musi zahrnout vSechny pozadavky dle technickych podminek
vyrobct (typ zavéri, provedeni srdcovky, kluzné stolicky apod.)

Je také mozno predpokladat, ze jednotny popisovnik , pielozeny do anglictiny, usnadni praci
pfi komunikaci se zahrani¢nimi partnery. Financovani pfedmétnych staveb bude zEasti zajistovano z
prostiedkti zahrani¢nich bank. Logicky z toho vyplyva otevieni soutéze pro zahrani¢ni uchazece a tedy
1 pozadavek, aby texty zadani stavby byly k dispozici v anglicting.

I tuzemsky uchaze¢ uvitd, kdyz se pozadavky na pteklady nabidky omezi jen na nezbytné
minimum a kdyz bude moci pouzit anglického znéni v€etné anglické verze popisovniku, které budou
obsazeny piimo v zadani.

6. Koordinované vyuziti vypocetni techniky musi dostat zelenou

Problematika se tyka vyuziti vypocetni techniky jednak pii nabidkovém fizeni, jednak pfi
zhotovovani stavby.

V nabidkovém fizeni jde o to, aby pracnost vlastniho formalniho zpracovani nabidky, zejména
nabidkového rozpoctu, byla co nejmensi a tim ziskany ¢as bylo mozno vyuzit pro fadnou stavebné -
technologickou pfipravu. Zcela jednoznacné tomuto pozadavku vyhovuje pfedavani soupisu praci na
disketach a akceptovani tiskovych sestav jako pisemné formy nabidkového rozpoctu, prislusnym
zpuisobem autentizované.

Logickym pokracovanim je vyuziti takto predaného nabidkového rozpoctu na disketé pii
zhotovovani stavby pro vykazovani provedenych praci, zjistovani salda vécnych vymeér a predkladani
podkladti pro placeni zaloh a faktur.

V soucasné dob¢ nabizi softwarovy trh nékolik programi pro predmétny ucel ( STAVkalk,
KAROK, KROS, CALLEDA, RTS, ASPE (VALBEK) apod.). Je na misté pfipomenou, Ze organizace
podiizené soucasnému Reditelstvi silnic a dalnic jiz vyuZivaji jeden z vyse uvedenych programi, coz
uchazeci i zhotovitelé byli spole¢né nuceni vzit na védomi a podle toho se zafizuji.

Podle vysledka diskuse mezi uchazeci, resp. zhotoviteli staveb 1. zelezni¢niho koridoru je pro
tuto oblast v soucasné dobé€ nejlépe hodnoceno vyuzivani tabulkového procesoru EXCEL:

*  spliuje pozadavky obou siran na disketovou formu zpracovani nabidkového rozpoctu,

* umoznuje jednoduchy algoritmizovany vztah mezi objednatelem a zhotovitelem pri
zhotovovdni stavby,

*  umoznuje pracovat se soubory databaze DBF,

* umoznuje uchazecum, aby si zachovali viastni programové vybaveni pro kalkulaci
nakladii a nabidkové ceny jednotlivych polozek vykazu vymeér s viastni vypoctovou
zdkladnou. Jednoduché preneseni vysledkd této kalkulace do tabulkového procesoru
"EXCEL" neni povazovano za nefesitelny problém. Na moznosti jednotné pouzivat
"EXCEL" pii nabidkovém fizeni i realizaci staveb se shoduji vSichni dotdzani
zhotovitelé stavebnich praci i dodavatelé technologickych ¢asti staveb. Rozhodné to
plati pro obdobi, nez Ceské drahy s. o. jako zadavatel piipadné zavedou obdobné
feseni jako je tomu nyni u Reditelstvi dalnic a z&asti i u Reditelstvi silnic CR.



Vsichni také predpokladaji, Ze novy popisovnik bude respektovat takové programové
vybaveni, které zadavatel pfijme pro nabidkové fizeni i realizaci, to jest, Ze oba problémy budou
feSeny komplexné.

Zhotovitelé by uvitali, kdyby pfitom byla vyuzita jejich nabidka na spolupraci. To se tyka jak
popisovniku, tak i zavedeni definitivniho programového vybaveni u zadavatele. Za idedlni by bylo
mozno povazovat stav, kdy soubézné s komplexnim feSenim tohoto problému u zadavatele by mohli
uchazeCi pracovat na svém kompatibilnim vybaveni. Nedostatek ¢asu a kumulace pozadavkil na
pfipravu staveb obou koridori k tomuto postupu piimo vybizeji.

Je samoziejmé na zadavateli, aby rozhodl, a na zhotovitelich, aby se podridili, protoze - jak
jsme byli nekolikrat informovani " nikdo Vés do soutéZe s jejimi podminkami nenuti ". Pfedem
oboustrann¢ vyjasnéné vztahy vsSak prospéji vSem UcCastnikiim piinejmensim v tom, Ze se vSichni
soustfedi na stavéni misto na feSeni spord z nejasného zadani vzniklych.

7. Pripusténi valorizace zaklada objektivnéjsi soutéZni podminky.

Valorizace nabidkové ceny u staveb, které lhtitou vystavby piekracuji jeden az dva roky, je
obvykla u velkych dalnicnich, silni¢nich i mostnich staveb. Vyvoj inflace je natolik pfesné sledovan a
ve statistickych periodikdich dokumentovan, ze je mozno v soutéznich podminkach wvyhlasit
jednoznac¢nou metodu valorizace. Na zakladé toho lze pro uchazece stanovit termin, ke kterému je
nabidkovéa cena vztazena, a tim vyloucit v nabidkach spekulace s infla¢nim koeficientem. Povazujeme
to za dtlezité mimo jiné i z toho divodu, ze nabidnuté ¢asové plany se jiz pfi uzavirani smlouvy nebo
v prvnim roce realizace mohou zmenit, a nikoliv jen z viny zhotovitele. Logicky se tim mohou zménit
i soutézni podminky se vSemi disledky pro smlouvu o dilo.

Souhrnné a na zavér

Zhotovitelska strana je si védoma svého postaveni na trhu, to jest je si védoma povinnosti
respektovat soutézni podminky a zaddvaci podklady tak, jak je zadavatel do soutézi predklada.

Vychazime vsak i z ptredpokladu, ze vSichni tii partnefi - zadavatel, generdlni projektant i
zhotovitel - maji spolecny zajem na kvalitnim, rychlém a hospodarném zhotoveni zadané stavby. To
znamena, ze by méli mit i zajem vzajemné si vyjit vstic v takovém rozsahu, ktery neporusi podminky
hospodaiské soutéze, umozni co nej lepsi ptipravu a nastoli vztahy konstruktivni spoluprace.

V tomto smyslu a s timto cilem jsme pfistoupili k pfispévku na konferenci.

V Praze dne 7.11.1996 Ing Jiti Hajek
Stavby silnic a Zeleznic a.s.

feditelstvi spole¢nosti



Zajistovani geodetickych podkladii.

Ing. Ladislav Sabach ( SZG Praha)

A. Zaméreni stavajiciho stavu.

1. Uvod

Geodetické zaméfeni stavajiciho stavu kolejisté a okoli drahy, véetné hranic pozemkii Ceskych drah,
je zakladnim podkladem pro vlastni projekéni Cinnost a to jak na urovni pfipravné dokumentace pro
uzemni fizeni, tak i projektu stavby pro stavebni fizeni i vlastni realizaci stavby.

2. Vychozi podklady

Vychozimi a zakladnimi podklady jsou zakladni bodové pole polohové i vyskové véetné jejich
mistopist, klady listd Jednotné Zelezni¢ni mapy, vlastni Jednotna Zelezni¢ni mapa v grafické nebo
digitadlni formé, projekty posledni realizovanych komplexnich rekonstrukci Zelezni¢niho svrsku,
pasporty mostll, tunelli a propustkll, pozemkové a katastralni mapy, protokoly o vytyCeni hranic
pozemkii Ceskych drah, listinné dokumenty, které maji vztah k vlastnictvi pozemki a dalsi dostupné
doklady a podklady geodetického charakteru.

3. Rozsah zaméreni

3.1.1. Zelezni¢ni polohové bodové pole musi byt vyuzitelné pro vybudovani vytyéovaci sité stavby,
pro vyhotoveni mapovych podkladi pro projekt, pro vyty¢ovaci a kontrolni prace a pro zaméteni
skute¢ného provedeni stavby.

3.1.2.  Zelezni¢ni polohové bodové poleje budovano ve dvou stupnich a to:
- zhustovaci body 1. t¥idy piesnosti v primérné vzdalenosti 1 km,
- pevné body 2. tiidy pfesnosti v optimalni vzdalenosti 150 az 250 m.

3.1.3. Body zelezni¢niho bodového pole jsou urceny polohové v soufadnicovém systému JTSK s
vyrovnanim na MNC a vyskové v systému Bpv (Balt po vyrovnani). Soufadnice

a vysky jsou uvedeny v seznamech na cm.

3.2.1. Grafickym podkladem pro projekt je reambulovand Jednotna Zelezni¢ni mapa vykreslena v
méfitku 1 : 1000.

3.2.2. Mapové podklady pro projekt tvofi zaméteni polohopisu a vyskopisu provedené s ohledem na
tvorbu digitadlniho modelu terénu.

Mapovani se provadi v téchto tfidach ptesnosti:
- 2. tfida presnosti pro kolejiste, predméty souvisejici se Zelezni¢nim svrskem, pfedméty méfeni
ve vzdalenosti cca 10 m od osy krajni koleje a dale jednoznacné identifikovatelné predméty
meteni (zdéné budovy, parapety mostl, propustkd apod.)

- 3. tfida pfesnosti pro ostatni pfedméty méfeni, terénni tvary a body terénu.

Vzdalenost pfedméti v blizkosti prijezdného prifezu koleji je dolozena kontrolnimi
omérnymi mérami od osy koleje.



3.2.3.

Soufadnice a vySky podrobnych bodd jsou uvadény na centimetry. Obsah a naleZitosti
mapoveho dila jsou pozadovany priméfen¢ k ustanovenim pfedpisi M 20/1 a SR 20/1 (M),
(tvorba JZM).

Rozsah mapovani:

stavajici drazni téleso a prostory ve vzdalenosti min. 15 m od paty ndspu nebo hrany zarezu
drédzniho télesa po jeho obou stranich (z divodu ziskdni pribéhu terénu pro vytvofeni
digitdlniho modelu terénu), neni-li stanoveno jinak:

-- uvazuje-li se v ndvrhu nové trasy s vyznamnéjSim pficnym posunem drazniho télesa
(ptelozka trati), pak se prostor mapovani rozsiii prisluSnym zpisobem

-- v ptipadech, kdy topografie terénu neumoziiuje praktické zaméfeni v takovém rozsahu a
neexistuje redlné vyuziti geodetického zaméteni v tomto rozsahu, nemusi byt tato podminka
dodrzena po ptedchozi dohod¢ s objednavatelem

osa 1. a 2. koleje v mezistani¢nich usecich polohove v hlavnich bodech trasy (ZP, ZO, KO,
KP ) a dale v piimych usecich trati a v obloucich o polomérech 500 m a vétSich ve
vzdalenostech max. 50 m, v obloucich o polomérech mensich nez 500 m nejvyse po 25 m.
Vyskoveé je kazdy bod zaméfen technickou nivelaci temene nepfevySeného kolejnicového
pasu a je u kazdého bodu uvedeno pievyseni, nebo nadmotska vyska obou kolejnic.
Zameienim osy koleje se rozumi soutadnice X, Y osy koleje, v piechodnicich a obloucich
nepievysené. PrevySeni nebo nadmotska vySka prevysSené kolejnice se dokumentuje ve
zvlastni priloze

osy stani¢nich koleji v celych Zelezni¢nich stanicich se zaméfuji obdobné jako tratové koleje.
Vyhybky se zaméfuji v ose koleje na zacatku a koncich vyhybky, u kiizovatkovych vyhybek
navic bod kfizeni a v obloukovych vyhybkach jesté jeden bod uprostied vyhybky v obou
vétvich. Zjistény druh vyhybky je vyznacen v méti¢ském nacrtu. Vysky temene kolejnic jsou
urceny technickou nivelaci

polohové a vysSkové jsou zaméfeny dalsi pfedméty souvisejici se Zeleznicnim svrSkem:
stani¢niky, izolované styky, naimezniky, vykolejky, kolejové zabrany, zarazedla apod.

s ohledem na vyuziti zaméfeni pro digitalni model terénu se dale zaméfuji hrany a paty
Stérkového loze, predméty svislého usporadani jako jsou rampy, nastupisté apod. Tyto objekty
je potfebné zamétit vzdy dvéma body nad sebou a to nahote a dole

polohové a vyskové jsou dale zaméfovany lomy hran a pat naspt, piikopt, hran zafezi,
terénni tvary a body v terénu v zadaném prostoru mapovani vné drazniho télesa

dale jsou polohové a vyskoveé zaméfeny dalsi pfedméty méfeni do vzdalenosti 4 m od osy
krajni koleje a to:

-- lice op&rnych, zarubnich a obkladnich zdi v¢etné zabradli

-- mosty a propustky: lomovée body parapetii a zdvérnych zidek na strané u koleje veéetné Sitek
a konstrukénich omérnych tak, aby parapety a zidky bylo moZzno ze zaméfeni zobrazit,
zasténiCeni lic opér a zabradli, je-li zabradli v pfiném sméru zalomené z divodu
prijezdného priifezu, dale staniceni a vyska obou ptidorysnych ploch, u most se zpracovava
nacrt zaméteni v metitku 1 : 100

-- ptikopové zidky: lomové body zidek na stran€ koleje a oméfeni

-- trakéni stozary, navéstni lavky, osvétlovaci majaky: u prihradovych konstrukci zaméfeni
roht konstrukce (nikoli zakladu) ptilehlé ke koleji a ométeni, u kruhového prifezu zaméteni



lice stozaru (nikoli zdkladu) na strané pfilehlé ke koleji a oméfeni stozaru ve vysce kolejiste.
Vzdy je nutno uvést Cislo trakéniho stozaru nebo navéstni lavky

-- navestidla, rozhlasové stozary, osvétlovaci stozary, samostatné telefonni objekty: zaméfeni
osy, u atypickych objektl je doplnén primér, u navéstidel je uvedeno ¢islo

-- budovy, nastupisté, reléové domky, reléové skiing: zaméteni rohl prilehlych ke koleji,
oméfeni a zbyvajici lomové body jsou dopocitany

- predméty méfeni v prostorech mimo Zelezni¢ni téleso jsou zaméfeny podle metodického
navodu 984 233 MN-1/84 pro tvorbu mapovych podkladi k projektovani staveb u kazdého
podrobného bodu je uveden popis bodu, a to bud’ kédem pievzatym ze ,, Zasad...“, nebo
vlastnim kédem dolozenym pievodni tabulkou, nebo pfimy slovnim popisem. Popis bodu
umoziuje uzivateli grafického projekéniho systému zattidéni do vrstev

- digitalni udaje o hranicich pozemk drahy pfevzatych ze soucasnych map katastru nemovitosti
ziskané transformaci s vyuzitim zaméfenych lomovych bodl. Zobrazeni hranic v méficském
naértu a soufadnice lomovych bodi hranice pozemku Ceskych drah jsou uvedeny v seznamu
soufadnic podrobnych bodl (vysky nejsou nutné). Tato ¢ast mapovani je zpracovana ve 3.
tiidé presnosti

- rozsah mapovani pro rekonstrukce tuneld je ur¢ovan jednotlivé podle mistnich podminek.
4. Technologie zaméreni

4. 1. Zakladni Zelezni¢ni polohové bodové pole je stabilizovano Zulovym kamen M2s podzemni
znackou a ochrannou ty¢i. Bod je stabilizovan v misté, které by nemélo byt dotéené stavbou. Tyto
body jsou zamé&fovany metodou GPS. Méfici a vypocetni prace zajistuje pro CD firma GEOINYEST
spol. s r.0. VSechny dosud provedené prace byly uskuteénény

v predepsané 1. tfide piesnosti.

4.2. Pevné body zelezni¢niho polohového bodového pole (zhusténi mezi body zaméfené GPS) jsou
stabilizovany na zakladech trak¢niho vedeni a to bud’ méti¢skym bodem uloZzenym v hmozdince,
nastielenym hiebikem nebo zabetonovanou vrtuli. Dal§im vhodnym zplisobem je zabetonovana trubka
v misté, které by nemélo byt dotéené stavbou.

Zamoteni téchto bodl je provadéno klasickymi trigonometrickymi metodami s vyuzitim totalnich
tachymetrickych stanic co do polohy, vyskové zaméfeni je provadéno nivelaci.

4.3. Podrobné body jsou zaméfeny polarn€ pii pouziti totalnich stanic, s pfimou registraci parametrd
potfebnych k vypoctu soufadnic podrobnych bodl a piimou registraci popisu jednotlivych boda
pomoci kédu.

Vypocty souradnic podrobnych bodu jsou provadény pomoci programu GEUS .
Touto metodou je nutné provést zameteni kolejiste a staveb s nim souvisejicich.

Pro zaméfeni okolniho terénu a staveb mimo kolejisté je mozno vyuzit fotogrammetrické metody. Pii
kombinaci téchto dvou metod musi zpracovatel provést ditkladné a peclivé propojeni stykovych
oblasti. V zadném pfipadé nebo spojit zamétfeni kolejisté, které bylo z Casti zaméfeno
fotogrammetricky a z ¢asti trigonometrickymi metodami. Takto provedené zpracovani je zdrojem
chyb zna¢ného rozsahu.

4.4. Fotogrammetrické zaméfeni svahii strani a skal nad nebo pod Zelezni¢ni trati s vytvofenim
digitalniho modelu terénu v rozsahu bodt 1x1 m, ptipadné s vytvofenim potiebnych pii¢nych fezi
terénem.



4.5. Zaméteni hranic pozemkt Ceskych drah je provadéno:

tachymetrickym zamétenim nalezenych hrani¢nich kament (velmi piesné zaméteni),

digitalizaci ( odsunutim ) lomovych hrani¢nich bodi z map evidence nemovitosti, ptipadné
katastrdlnich map.

Pti takto ziskanych soufadnicich lomovych bodl je nutna jejich transformace k lomovym
bodim ziskanych piimym zamétenim v terénu. Mozna chyba takto ziskanych lomovych boda
je v souradnicich XJL rovna cca 1 az2 m.

5. Zpracovani geodetického zaméieni

5.1. Zaméfené a vypoctené soufadnice podrobnych bodd jsou zpracovavany pomoci kreslicich
programii:

KOKES verze 7.0, pii zpracovani map timto programem se ziska digitalni mapa ve 2 D (
dvojrozmérnd ) a pro jeji dalsi vyuziti v projekénich programech je nutno provést jeji dalsi
zpracovani do ASCII souborti. To znamena zpracovani:
a) bloku seznamt soutadnic v nasledujicim uspotradani:
- ¢islo bodu - celociselna kladna hodnota.. V jednom bloku nelze pouzit dvé
stejna Cisla,
- soufadnice X, Y - v hodnot€ JTSK na cm,
- soufadnice Z - pokud neni zaméfena, je nutno ji doplnit vypoctem,
- popis bodu - slovni popis bodu,
b) blok je tvoten spojnici podrobnych bodii.

Tyto soubory Ize pak prevést do souborti dxf nebo dgn, potifebnych pro vytvoreni digitalniho
modelu terénu.

MicroStation - jednd se o zpracovani digitdlni mapy ve 3D v souborech dxf nebo dgn, které je
mozno primo prevést do digitalniho modelu terénu v projekénich programech jako jsou
MOSS, Softdesc, Autocad apod.

Vysledny graficky vystup z obou systému je méfi¢sky nacrt v mefitku 1 : 500 se zadkresem kresby a
oznacenim podrobnych bodi s ¢isly bodd. Méfi¢ské nacrty jsou v mapovém ramu 700 x 500 mm s
popisem soufadnic rohti, 10 cm siti, rozhranim s &isly listt JZM, v piipadé potfeby jsou vykresleny
detaily. Mimordmovymi tdaji jsou: ¢isla naérti a nazev trati, ¢isla sousednich nacrti, soufadnicovy
systém JTSK, vyskovy systém Bpv, ISZGK, metoda zaméfeni, data vyhotoveni, zpracovatel a vytiskl.
Tisk méti¢skych nacrth je provadén na automatickych kreslicich zatizenich.

5.2.

Detailni zaméteni mostt je provadéno pro specidlni potfeby projektanta umélych staveb. Jedna

se o zaméfeni vSech rohli parapetnich zidek, vSech lomi zabradli, konstruk¢nich prvkid mostu, svétlé
vySka mostd, zékladnich prvki oper a pilifi, lomové body kiidel, propojeni s odvodiovacimi
zafizenimi zelezni¢niho spodku, ptipadny smér, hloubky a spad vodotece apod.

Vysledkem prace jsou podklady pro zhotoveni vykresu mostu v métitku 1 : 100 pohledy.

6. Obsah dokumentace.

6.1. Zelezniéni polohové bodové pole:



- technicka zprava (véetné zhodnoceni dosazené presnosti)

- prehled kladu mapovych listi JZM a bodového pole v méfitku 1 : 10000

- seznam soufadnic a vy$ek ZPBP v &lenéni na body 1. a 2. tiidy piesnosti

- geodetické idaje o bodech ZPBP v &lenéni 1. a 2. tiidy piesnosti

- seznam soufadnic a vysek pouzitych bodi zakladniho polohového bodového pole
- geodetické udaje o pouzitych bodech zakladniho polohového bodového pole

- nivelacni udaje pouzitych boda vyskového bodového pole.

6.2. Mapové podklady pro projekt:

- technicka zprava

- prehled kladu mapovych listd JZM a méfi¢skych naértd v méFitku 1 : 1000

- méticské nacrty s prehledem cisel podrobnych bod v métitku 1 : 500 (popt. s detaily)

- kontrolni vykresy s piehledem nadmotskych vysek bodi (pro prevod do grafickych projekénich
systémil)

- seznam soufadnic a vysek podrobnych bodi
- ptipadné ASCII soubory.
6.3. Dokumentace je predavana:
- geodetické podklady v 8 vytiscich
- mapové podklady pro projekt ve 4 vyhotovenich
- diskety obsahujici:
-- kresebni soubory naérti zpracovanych v programu KOKES
-- blok seznamt soutadnic, vysek a popisti bodi v textovém tvaru, ASCII soubory

-- nebo alternativné€ blok seznamui spojnic podrobnych bodi v textovém tvaru nebo konverze
vykresu do tvaru dxf out - 3D

-- seznam soufadnic a vySek bodl v textovém a binarnim tvaru zpracovany v interaktivnim
grafickém systému KOKES verze 7.0

- otisky reambulované JZM ve 2 vytiscich.
7. MoZné nedostatky v zaméreni.

7.1. Pfi pouziti kombinované metody tj. spojenim tachymetrického zaméfeni s fotogrammetrickym
leteckym snimkovanim nelze vzhledem k pozadované pienosnosti spojit pfimo ¢ast kolejisté z
vyhodnoceni fotogrammetrického zaméfeni a ¢ast kolejisté zaméteného tachymetricky. Zde dochazi k
pomérné zna¢nému nesouladu predevsim ve vyskach bodi. Kombinaci téchto metod lze pouzit pouze
pti ptipojeni okolniho prostoru za kolejistém, pfipadné velkych a dlouhych strani nebo skalnich
utvard. Vzdy je vSak nutno provést transformaci bodi ziskanych fotogrammetricky pies podrobné
body zaméfené rovnéz tachymetricky.

7.2. Velké mnozstvi nedostatkil se objevuje v uréeni pribéhu hranic pozemki Ceskych drah.



Pti dosud pouzivané kombinaci metod a to tachymetrické zaméteni hrani¢nich bodi nalezenych piimo
v terénu a bodti odsunutych (skenovanych) z map evidence nemovitosti, ptipadné starych katastralnich
map, dochazi k chybam v soufadnicich odsunutych bodd v rozmezi 1 az 2 m. Piesnost je zde zavisla
na mnoZstvi hraniénich bodi nalezenych a zaméfenych v terénu. Cim vice je takovychto bodt
zaméfeno, tim vétsi je pak presnost bodi odsunutych.

Nejpiesnéjsi metodou k ziskani pribéhu hranic pozemkii Ceskych drah by bylo vyty&eni lomovych
bodl hranice, osazeni hrani¢nich kamend, jejich odsouhlaseni se vSemi sousednimi vlastniky a
pfislusSnymi katastralnimi ufady a jejich nasledné zaméteni zaroven pii provadéni méfeni pro vlastni
mapovani. Tento zpiisob, pro svou Casovou a kapacitni naroCnost, je zatim, pro potfeby ziskani
geodetickych podkladt pro realizaci modernizace Zelezni¢nich koridorti, nerealizovatelny.

7.3. Velmi vaznym nedostatkem, ktery se rovnéz vyskytuje v realizaci zaméfeni podrobnych bodu, je
neznalost pracovnikid dodavatelskych firem, tykajici se problematiky méfeni na zeleznici. Obcas
nedokdzi rozlisit jednotlivé druhy objektl, které jsou pfedmétem zameteni.

8. Spoluprace s dodavateli.

Vzhledem k tomu, Ze pfi rozbchu ptipravy projekti na jednotlivé useky zelezni¢nich koridorti bylo
nutno zajistit méfeni znacného rozsahu v kratkém casovém obdobi, bylo potiebné zapojit do téchto
praci i dodavatele mimo Ceské drahy.

V pribéhu realizace téchto praci, pfi jejich piredavani, ale pfedevsim v obdobi, kdy projektant zahajil
projekéni prace, se objevila fada zadvad a nedostatkli v zaméteni provadénych dodavatelsky, které

vyplynuly pfedevsim z toho, ze tyto dodavatelské firmy nemély témet zadné zkuSenosti s zelezniénim
provozem, se znalostmi z oboril Zeleznicni infrastruktury.

Na zaklad¢ vysledki poslednich tii let lze doporucit, aby geodetické prace spojenc se ziskavanim
podkladt pro projekéni prace realizovaly bud’ geodetické slozky Ceskych drah, nebo dodavatelé, ktefi

rrrrrrrrrr

B. Pozemky dotcené stavbou.

1. Rozdéleni pozemku

Pozemky dotcené stavbou z hlediska uzemniho fizeni, stavebniho fizeni a vlastni realizace stavby
jsou:

- pozemky dotéené (pozemky Ceskych drah)

- pozemky sousedici se stavbou (G¢astnik izemniho fizeni)

- pozemky doc¢asn¢ zabrané (ucastnik izemniho a stavebniho fizeni)

- pozemky trvale zabrané (G¢astnik izemniho a stavebniho fizeni).

2. Ziskani poti‘ebnych dokladu.

Pottebné podklady pro zpracovani pozemkového elaboratu dle bodu 1 jsou:
- mapy evidence nemovitosti (métitko 1 : 1000 nebo 1 : 2880)

- staré katastralnif mapy (méfitko 1 : 2880)

- vypisy z evidence nemovitosti

- vypisy z katastru nemovitosti.



Oproti diivéjsimu zpisobu prace je potfebné zjistit souCasny stav vlastnictvi jednotlivych parcel,
protoZe velmi Casto jsou uzivatelské vztahy a vztahy vlastnické rozdilné.

U nékterych katastralnich Gfadd jsou jiz zpracovany nebo se zpracovavaji nové katastralni mapy se
zakresem stavu z map evidence nemovitosti s pfisluSnymi parcelnimi ¢isly a zaroven se zakreslenymi
majetkovymi vztahy (Cerchovana ¢ara) a parcelnimi Cisly (Cisla v zavorce), které jsou odvozeny ze
starych katastrdlnich map.

3. Vypisy dotéenych pozemkii.

Vypisy vSech dotéenych pozemkidl uvedenych v bodé¢ 1. se provadéji do tiskopisu predepsaného
investorem. Zde jsou podle jednotlivych katastralnich izemi vypsany vSechny dotené pozemky ve
Clenéni:

- stavebni pozemky,

- ostatni pozemky,

zapsané v potadi vzestupnych ¢isel, dale je zde uvedeno ¢islo kultury, vlastni kultura, ¢islo podle listu
vlastnictvi a vyméra v m2. U pozemki, kde neni totoZznost mezi evidenci podle evidence nemovitosti a
podle katastru, je dale uvedeno rozdéleni pozemku podle starého katastru a to s ¢islem pozemku (v
zavorce) a Cislem vlastnika. Ve spodni ¢asti daného tiskopisu jsou uvedena vlastnictvi podle ¢isla listu
vlastnictvi.

4. Zakresy zaboru pozemki.

Do pftislusnych snimkd pozemkovych map, doplnénych o hranice katastralnich map, jsou vyznaceny
hranice pozemkl Ceskych drah a pfedpokladané docasné a trvalé zabory.

Docasnymi zabory pozemkl rozumime zabory potiebné k realizaci stavby (zafizeni stavenisté,
pfechodné zabrané pozemky stavbou apod.), které budou vriceny do jednoho roku majiteli v
puvodnim stavu.

Trvalymi zabory rozumime Casti pozemki, které budou zabrany stavbou trvale, a které budou na
zaklad¢ geometrického planu vykoupeny od ptiivodniho majitele a stanou se soucasti pozemkt CD.

Po takto zakreslenych zaborech se doplni tabulka vypisi dotéenych pozemkii o doCasné a trvalé
zabory do samostatnych sloupct, véetné vyméry zaboru v m2. Tato vyméra je zpracovana na zakladé
technického projektu feSeni stavby.

5. Zjistovani majiteli pozemku.
Na zakladé zpracovaného vypisu dotCenych pozemki je potfebné zjistit adresy majitell vSech
dotéenych pozemkt. Na katastralnim ufadu je mozno z vypisil z katastru nemovitosti ziskat neucelené

udaje o majitelich pozemki. U nékterych majiteld je uvedena adresa, jinde rodné ¢islo a nékdy datum
narozeni nebo jen pouze jméno.

Po ziskani téchto informaci musi zpracovatel této Casti geodetické dokumentace jistit identifikaci
majiteltl pozemkui bud’:

- na ufadu pro centralni evidenci obyvatelstva (20 K¢ za jedno jméno), nebo
- u prislusného obecniho uradu, nebo
- ptimo v terénu dotazy u obyvatel pfislusného mista, nebo

- nepodati se zjistit majitele vibec.



6. Zajisténi souhlasu majiteld.

Po ziskani identifikacnich udaji o majitelich jednotlivych pozemk je potiebné ziskani jejich souhlasu
se stavbou (v pfipadné sousednich pozemkil) nebo s docasnym nebo trvalym zaborem Toto se zajisti
predev§im piimym kontaktem s majiteli, pokud ziji v oblasti predpokladané stavby, nebo
prostfednictvim posty.

Rovnéz zpracovani této Casti geodetické dokumentace projektu stavby je Casové velmi ndrocné a
ziskani vyjadfeni od nékterych majiteld je velmi obtizné. Zpracovani je mozné provést az po ukonceni
technické Casti projektu stavby.

7. Zaborovy elaborat

ZavéreCnou Casti této geodetické dokumentace je Zaborovy elaborat. Ten pak obsahuje v rozdéleni
podle katastralnich tizemi tyto ¢asti:

a) soupis vSech dotéenych pozemki podle bodu 3.,
b) soupis trvalych a do¢asnych zaborti pozemkd,
¢) zékresy hranic Ceskych drah, trvalych a do¢asnych zaborti pozemkii do map evidence nemovitosti,
d) dokladova ¢ast, tj. vyjadreni majitelti dotCenych pozemki v rozdé€leni:
- sousednich
- docasnych zabora
- sousednich zabori.
Ptilohy:
1. Cast vykresleného naértu v méfitku 1 : 500
2. Zakres zaméteni mostnich objekti
3. list ,, Vypis z katastru nemovitosti ,,

4. Cast mapy evidence nemovitosti s vyznaéenim zabora v méfitku 1 : 1000
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Stavhy: DIRAIA

SEZNAM POZADOVANYCH NEMOVITOSTI A JEIICH CASTI Str. 3
P Vs - OSTI ot ' UDAJE Z POZEMKOVEHO POZADOVANY
| TRU NEMOVITOSTI okrchUSTf’NﬁQ ORLICI i
UDAJE Z KATAS obec:DLOUHA TREBOVA i ) ) KATASTRU ZABOR
kat. dzemi:DLOUHA TREBOVA C.ku't,lllzclnj.:ﬁzﬁstjj A
pareelni [Dil] Vyméra Druh pozemku Zpasob vyuZiti Zpasob ochrany Cop. [ vV LV Kat. deemi I";’u'—(;r.:lni LV THVALY DOCAS
::.11:1].:3 Y (kultura) nemovitostci nemovitosgj ¢.c. cislo
(m?) kod kod kod ¢islo |  |cislo ¢islo (m?) (n?)
p—— - $ e, - i K . PR N b [ H - \ i ) - M Aol i 1 i ‘65 . R f -
R Gda . orna pida Dlouhd Trebova|s90/1 16
890/3 15085 12 jornd p Dlouhd Tiebova|890/2 165
N Dlouha Tiebova|1581/1 1
Dlouha Trebova|1656 25
§91/1 3'19 14 |ostatni pl. 90 |jina plocha -— --- Dlouhda Tiebova|891/1 165
909/1 ¢ 284047 plauky ool louka, et { .o 877 s ' R 3 .
509/2 49.37 7 louky louka i : 637 637 1 L] I 727
909/5 1.13 |7 louky louka 437 437
909/6 .24 |7 louky louka 437 437 ‘ ] ‘ i
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Uloha geotechnické konzulta¢ni firmy p¥i modernizaci koridorii Ceskych
drah

Ing. Miroslav Sedivy, RNDr. Petr Vitasek (Stavebni geologie - GEOTECHNIKA, a. s.)
Historie geotechnickych prizkumi pro tranzitni koridory

Pred zahijenim stavebnich praci v rdmci modernizace I. koridoru byly provadény
geotechnické priizkumy prazcového podlozi podle piedpisu Ceskych drah CSD S4 (piiloha &. 7),
platného od 1. 1. 1988. Piedpis S4 vsak obsahuje pouze obecné zasady provadéni prizkumnych praci
a neuvadi ani rozsah ani zptisob provadeni technickych praci. Z téchto diivoda byly prvni prazkumy
koridorovych staveb podcenény a vypovidaci schopnost zavéra priazkumnych praci byla nedostacujici
a vlastni stavba byla ,,prizkum bojem®. Zhotovitel musel po odkryti zemni plan¢ okamzit¢ reagovat na
dany stav, ktery mnohdy neodpovidal ptedpokladiim, se kterymi bylo uvazovano v projektu (napf.
tisek Potitany - Cesky Brod, Uvaly - Cesky Brod). Lze konstatovat, e geotechnicky prizkum
neposkytoval redlny obraz o skute¢ném stavu v plné §ifi geotechnické problematiky. To vedlo k
¢asovému posunu stavby, zvySovani nakladi a nervozité v§ech zacastnénych.

V té dob¢ byly vypisované Ceskymi drahami dalsi geotechnické priizkumy. Zkusenosti z
prvnich tratovych usekid ukazaly nezbytnost piehodnoceni filosofie zplisobu zadavani prizkumnych
praci, jejich rozsah a nasledné kontrolu kvality. Hlavnim kritériem novych prizkumia méla byt jejich
uplnost a kvalita. Tyto vlastnosti zdsadnim zplisobem ovliviiuji projekéni prace, které jsou pak
navrzeny ekonomicky na ,skuteCny* stav, s tim, ze béhem realizace jiz nedochdzi k vyraznéjSim
odchylkam, které by mohly mit dopad do vyrazného zvySovani ceny stavby.

S ohledem na nutnost zajisténi vérohodnych geotechnickych podkladd pro projekéni prace, se
Ceské drahy, Divize dopravni cesty rozhodly zajistit pro modernizaci koridor konzultanta
geotechnické problematiky. Proto byla na zacatku roku 1995 vypsana vefejnd obchodni soutéz.
Vitézem soutéze se stala Stavebni geologie - GEOTECHNIKA a.s. Ta zahgjila svoji Cinnost jako
konzulta¢ni firma v zafi 1995 a urychlené vypracovala metodiku geotechnického prizkumu
prazcového podlozi a umélych staveb. Metodika doplnéna o rozsah, umisténi a zptisob provedeni
technickych praci je nyni soucasti zadavacich podminek pro vetfejné obchodni soutéZe na provedeni
geotechnickych prizkumi. Uchazeci pouze doplnuji ve svych nabidkach cenu a potvrzuji terminy
pozadované zadavatelem.

V predchazejicich soutézich si uchazeci sami tvofili scénar prizkumu, na néj stanovili cenu a
ta byla potom hlavnim kritériem pro vybér zhotovitele geotechnického prizkumu. Dalsi zplsob
zadavani geotechnického priizkumu byl prostiednictvim projektanta, kdy Ceské drahy vypsaly sout&z
na projekt s prizkumem a projektant si nasledné sam vybiral zhotovitele geotechnického prizkumu.
Vybér zhotovitele geotechnického prizkumu se v soucasné dobé fidi v prvni fadé odbornou
zpusobilosti prizkumné organizace provést prace v pozadovaném rozsahu a kvalité a dale nabidkovou
cenou, kterd je porovnatelna s ohledem na jednoznacné stanoveny rozsah praci.

Je tfeba upozornit na skutecnost, Ze modernizace zelezni¢nich koridord v tomto staté nema co
do rozsahu praci v dopravnim stavitelstvi obdoby.

PoZadavky a cile geotechnického priizkumu
Pfi modernizaci trati je nezbytné nutné provétit (diagnostikovat) :

Stavajici prazcové podlozi

» zjisténi slozeni konstrukce prazcového podlozi
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zjis$téni stavu kolejového loze

ovefeni geotechnickych vlastnosti konstrukcnich vrstev

stanoveni Urovng, stavu a pribehu stavajici zemni plané

stanoveni objemové hmotnosti zeminy pod zemni plani a stupen zhutnéni
zjisténi modulu pietvoteni zemni plané

stanoveni opravného soucinitele ,,z ,,

zattidéni zemin zemni plan¢

stanoveni vodniho rezimu zemni plané

stanoveni rozhrani charakteristickych tisekli trat€¢ na =zékladé geotechnickych
parametri zemin

orientacni posouzeni vhodnosti zemin zemni plané pro stabilizaci Stavajici svahy
naspi a zafezil

Stavajici svahy a naspy zarezu

YV V VY V

ovefeni geologickych pomért (u zatfezi), sloZeni stavu sypaniny (u naspi),
ptipadné pribéhu smykovych ploch v mistech vykazujicich nestabilitu
zjisténi hydrogeologickych pomérii

zjisténi smykovych a pretvarnych parametrt zastizenych zemin

vypocet stupné stability

zhodnoceni v minulosti realizovanych prizkumnych praci v problematickych mistech

Zakladové poméry stavajicich i noveé projektovanych umélych staveb

>

zatfidéni zemin a hornin v podzakladi

stanoveni smykovych a pretvarnych parametrti zemin v podzakldi
stanoveni Grovné a kolisani hladiny podzemni vody

stanoveni agresivity podzemni vody na stavebni materialy

urceni druhu a kvality zeminy za opérnymi konstrukcemi

Naplii ¢innosti geotechnické konzultaéni firmy

Cinnost geotechnické konzultaéni firmy sestava na koridorovych tisecich ze 4 hlavnich bloki

éinnosti:

1. Zpracovani zadavacich podminek pro geotechnicky prizkum prazcového podlozi umélych
staveb, dozor probihajicich prizkumnych praci a kontrola kvality zavérecnych zprav

2. Posuzovani stavajicich geotechnickych prizkumt

3. Posuzovani projektové dokumentace se zaméfenim na geotechniku



4. Geotechnicky dozor pfi realizaci staveb

Kromé téchto 4 blokl zajistuje geotechnickd konzultacni firma osvétovou cinnost pro
pracovniky Ceskych drah.

Zadéavaci podminky obsahuji 3 ¢asti:

Cést A piedstavuje vieobecnou specifikaci praci. Obsahuje:

Uvod

Situaci a morfologii projektované trati

Geologické, inzenyrskogeologické a hydrogeologické poméry
Cil prizkumu

Predmét prizkumu

Podklady predané uchazeci o geotechnicky priizkum
Podzemni sité

Metodika geotechnického pruzkumu

Ptesnost méteni

Organizace praci
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Népln a ¢lenéni zaveérecné zpravy

oo}

Cast B predstavuje podklady definujici rozsah priizkumu. Obsahuje:
Prehledna situace useku trasy
Vzorové fezy

Piehled prazkumnych praci pro prazcové podlozi

Rozsah prizkumnych praci pro umélé stavby

YV V VYV VYV V

Celkovy rozsah praci
Cast C predstavuje cenovou specifikaci, kde uchazeéi doplituji své nabidkové ceny.
Posuzovani stavajicich geotechnickych prizkumti je provadéno pro potfeby investora za

ucelem, aby bylo zfejmé, do jaké miry jsou stavajici informace vycCerpavajici, jaka je mira
prozkoumanosti a kde je nezbytné provést doplnéni geotechnickych informaci.

Posuzovani projektové dokumentace provadi geotechnicky konzultant se zaméfenim na
konstrukci prazcového podlozi, konstrukce odvodnéni, véetné zasypu, rozsifovani naspt, Upravy
svahu zafezd, protierosni ochranu svahi, pouzivani geosyntetik aj.

Geotechnicky dozor pii realizaci staveb representuje velky blok ¢innosti. V soudinnosti se
stavebnim dozorem je geotechnicky dozor pfitomen na stavbé jiz po sejmuti stavajicich kolejovych
poli. Jeho néapln sestava:

» ze sledovani odtézovani starého Stérku

» ze sledovani budovani dod¢asného odvodnéni



» doporucuje zmény v rozsahu projektovaného odvodnéni podle zjisténého stavu in situ

» konfrontuje stav zemin zastizenych po odtézeni v trovni projektované zemni plan¢ s
prizkumem a doporucuje stavebnimu dozoru technicka opatieni pro zajiSténi
unosnosti

» sleduje a podchycuje nepfedvidané vyrony vody a doporucuje jejich organizované
odvedeni

sleduje nedostatky pfi provadéni stavby a doporucuje tipravu technologickych postupti
kontroluje postupy vystavby trvalého odvodnéni, véetné materidlové skladby
vyjadiuje se k vysledklim zatézovacich zkousek provadénych zhotovitelem stavby

na vyzadani stavebniho dozora provadi zatézovaci zkousky ve spornych ptipadech
provadi odbéry vzorkli zemin ze zemni plané pro laboratorni rozbory

provadi odbéry vzorkll sypanin konstrukénich vrstev

YV vV ¥V ¥V V¥V VY V

vyhodnocuje vysledky laboratornich zkousek a konfrontuje je s draznimi ptedpisy,
podle kterych ma zhotovitel stavby deklarovat kvalitu provadéného dila. Vysledky
predava stavebnimu dozoru.

» zajistuje kontrolni odbéry a laboratorni zkousky drazniho Stérku, vcetné jejich
zhodnoceni pro stavebniho dozora.

» na vyzvu stavebniho dozora provadi piebirky zakladovych spar objekti umélych
staveb

» Ucastni se pracovnich porad za ucasti stavebniho dozora, projektanta a zhotovitele
stavby

» behem stavby vede geotechnicky denik, slouzici pro styk geotechnického dozora se
stavebnim dozorem

» beéhem stavby provadi vlastni dokumentaci, vcetné fotodokumentace

» po ukonceni stavby pfedava formou zavére¢né zpravy investorovi v ucelené formé
poznatky z geotechnického dozoru stavby, vetné nezbytnych ptiloh

Poznatky z ¢innosti geotechnické konzultacni firmy na 1. koridoru

Doporuéeni pro projektanta

Projektovd dokumentace, kterd je zpracovavana pro koridorové stavby, je v tadé ptipadt v
nejednotné uprave. V technickych zpravach je Casto obtizné se orientovat. Bylo by vhodné, kdyby byl
zpracovany jednotny vzor pro textové a grafické vystupy projektové dokumentace. Projektové
organizace pouzivaji riizné programy pro zpracovani vykresové dokumentace. Nékteré programy maji
omezené moznosti. To se potom projevuje potizemi pii realizaci stavby. Investor by mél pozadovat
zpracovani projektové dokumentace jen urCitymi programy, které zarucCuji kvalitni presentaci
vysledki. TotéZ se tyka i psani textu.

Projektova dokumentace by méla obsahovat udaje hydrometeorologického ustavu pro danou
lokalitu a to maximalni denni srazkové tthrny béhem roku za poslednich 10 let pozorovani, minimalni
a maximalni denni teploty béhem roku, dobu trvani snéhové pokryvky ( od - do ) a jeji vySku, udaje o
ptivalovych destich s N-letym opakovanim. Vy3e uvedené klimatické idaje HMU jsou mimo jiné
potfebné i pro investora a zhotovitele, aby véd¢li, kdy je mozné zah4jit stavbu. V nékterych mistech



koridoru napf. neni vhodné zahajit zemni prace v poloviné biezna, protoze jes$té lezi snih a mrzne.
Podle Technickych kvalitativnich podminek CD neni mozné provadét zemni prace v mrazu. Pokud by
investor pozadoval zahdjeni praci v tomto obdobi, je to v rozporu z TKP CD.

Pfi dimenzovani trativodl postaci, kdyz se po ptivalovém desti prazcové podlozi odvodni do 1
hodiny po destovych srazkach. Je tfeba akceptovat i mezerovitost sypanin v prazcovém podlozi, které
maji velkou jimaci schopnost. Naptiklad 0,2 m Stérkodrti konstrukeni vrstvy pii mezerovitosti 35 %
pojme 70 litrG vody na 1 m2. Pfi pfivalovém desti 50 mm je velikost srazek 50 litrd/ m2. To znamena,
ze vSechny srdzky nejprve vsaknou do sypaniny konstrukéni vrstvy a z ni se postupné€ uvolni a vtékaji
do trativodu. Neni ucelné, aby to, co naprsi, ihned odteklo, protoze tak nezajistime potfebné plnéni
trativodu a jeho samovolné proplachovani. Aby trativody pfed¢asné nestarly, musi byt zajistén vstup
jemnych zemnich ¢astic do potrubi trativodu a pti dostatecném plnéni béhem srazek jejich transport do
Sachtic. Za tim ucelem ale musi byt perforace trativodu min. 4 mm a zasyp drti izké frakce. Obalovani
trub geotextilii je nepfipustné. Jemné castice ulpi na povrchu geotextilie. Koeficient filtrace je pfi
zalepeni jemnymi ¢ésticemi okolo x . 10-5 m/s a méné&, zatim co zasyp nad trativodem ma x . 10-2 m/s
a vice. Voda potom stoji nad troubami a nemtize se v realném ¢ase dostat do trativodu.

Meély by se pouzivat vyhradné trativodni potrubi z hladkého PVC, ne flexibilni, které nemaji
hladky povrch. Trativodni i svodné trouby z PVC maji ptiznivé hydraulické parametry, dostate¢nou
pevnost stén, snadno a rychle se instaluji. To ma ptiznivy dopad jak na dobu vystavby, tak i na
zatézovani zemni plané pti stavbe.

Totéz plati 1 pro svodné potrubi. Pfi malych sklonech, které se Casto vyskytuji hlavné ve
stanicich se trouby z PVC urovnaji do pozadované¢ho sklonu na rozdil od kameninovych nebo
betonovych, které jsou kratké a maji mnoho spoji. I kdyz konstrukce odvodnéni piimo nespadd do
geotechnické problematiky, Uzce s ni souvisi, protoze starnuti a nasledné selhani trativodi se projevi
na stavu prazcového podloZi.

Pfi dimenzovani prazcového podlozi je potiebné pouzivat progresivni postupy, napiiklad s
vyuzivanim stabilizaci zemin na misté, pouzivani geosyntetik, gabiond. Pokud projektant piimo
doporuci typ geotextilie nebo geomftize musi byt opatrny. Na trhu je nabidka velkého mnozstvi téchto
materialli a je nutné navrhovat takové, které maji atesty a od vyrobce tabelované pottebné hodnoty,
nutné pro jejich posuzovani. Vyuzivani geosyntetik miize urychlit prace na prazcovém podlozi, snizit
objem zemnich praci, vyrazné zpevni prazcové podlozi a zajisti jeho dlouhodobou funk¢nost. Je ale
tteba mit k dispozici seri6zni informace o geotechnickych pomérech stavajiciho prazcového podlozi.

Doporudeni pro zhotovitele stavby

Zhotovitel stavby nema zavidénihodnou pozici, nebot’ ma velmi malo ¢asu na ptipravu stavby.
Prakticky ma k dispozici ¢as dany soutézni dobou a k tomu Cas od vyhlaSeni vitéze po podepsani
smlouvy. To je zhruba 11 tydni. Mame-li stavbu danou rozpo¢tem v miliardach korun, je nesmirné
obtizné mit predvyrobni ptipravu stavby zpracovanou tak detailn€, aby béhem stavby nedochazelo k
odchylkdm od uvazovanych technologickych postupii nebo k jinym nezddoucim ptrekvapenim.
Nevyhodou pro zhotovitele je fada faktort, které mu zneptijemiuje praci. Jsou to:

» malo Casu na pfipravu stavby

» pevna doba vyluky, kterou dostane
» maly prostor pro provadéni praci
>

nevhodné vyluky stani¢nich koleji, které Casto neumoznuji plynulost stavebnich
postuptl, naptiklad pti budovani odvodnéni

» pocasi



» nejasnosti v projektové dokumentaci, plynouci naptiklad z nizké prozkoumanosti v
nekterych usecich

» Casto nevhodné navrzené technologické postupy, které se musi béhem stavby
upravovat

» nevyjasnéné majetkové vztahy podél trati, kdy ma zhotovitel potize se vstupy na
pozemky nebo potize s provadénim stavebnich praci na téchto pozemcich, véetné

» kaceni porostl

» potize s obecnimi ufady pii zatézovani mistnich komunikaci téZkou nakladn{
dopravou a hlukem

Jistou vyhodou pro zhotovitele je skutecnost, ze zhruba z 80 procent jde o rutinni problém,
ktery se az na drobné vyjimky opakuje vSude na koridoru. Sled ¢innosti je prakticky nasledujici:

» Sniman{ stavajicich kolejovych poli a jejich odvoz.

» Selektivni tézeni starého S$térku kolejového loze, pokud neni pfedem odtézeny
Cistickou.

» Odvoz stérku na deponii, pfipadné jeho recyklace

» Tézeni stavajici zeminy v podloZi starého $térku a jeji odvoz na deponii a budovanim
odvodnéni.

> Uprava budouci zemni plané v souladu s projektem, s piipadnou korekci podle
momentalnich podminek. Zde velmi Casto vyvstavaji potize pro zhotovitele, protoze
musi pruzné reagovat na kvalitativni zmény v trase.

» Navazeni sypanin konstruk¢nich vrstev zel. spodku a jejich zpracovani.
» Navazeni nového nebo recyklovaného Stérku ( predstérkovani).
» Pokladani novych kolejovych poli, dostérkovani a jejich smérova a vyskova tprava.

Uvedeny vycet praci je vSude stejny. Ve stanicich se mohou napiiklad vyskytnout problémy s
odvodnénim béhem stavby, kdy ma byt podle projektu svodné potrubi vedené pod skupinou koleji,
ktera bude ve stavbé az nasledné a srazkova voda nema kam odtékat. Ale i na to jsou k dispozici
prostfedky, aby tyto vody nezatézovaly praveé budované prazcové podlozi.

Dal$im nezanedbatelnym problémem jsou piistupy na trat’, obzvlasté kdyz terén sam o sobé je
tézko pristupny. Problém se jeSté zvétSuje tim, Ze trat’ je preruSend rozestavénymi umeélymi stavbami,
jako jsou mosty a propustky.

Stavby jsou v jarnich mésicich Casto zahajované bez ohledu na mistni klimatické podminky.

Pro vlastni stavbu jsou nutné volné plochy podél trati pro deponovani stavebnich hmot.

Doporudéeni pro investora

Zakladni a nezastupitelnou funkci pii modernizaci koridoru ma prave stavebni dozor. Téch
musi byt tolik, aby méli stavbu pod kontrolou 24 hodin denn¢, a musi byt k tomu nalezité vybaveni.

V soucasné dobé je vykon stavebniho dozoru provadény jako obc¢asny. Vzhledem k rozsahu
praci na koridoru bude tfeba, aby stavebni dozor byl na stavbé pfitomen nepfetrzité¢ a aby stavebni
dozor mél naptiklad jen jednu stanici a ptilehly tratovy tsek. Je nemozné uhlidat stavbu tak, ze ma
stavebni dozor tratovy tsek, o 20 km dale zel. stanici a krom¢é toho musi



jednat o Skodach zpuisobenych zhotovitelem na mistnich komunikacich ndkladni dopravou a
pritom nema za sebe nahradu.

Zavér

Vyse presentovand doporuceni vychazeji z cca 2letych poznatkii Stavebni geologie -
GEOTECHNIKA as., kdy jsme byli piitomni pi¥i modernizaci tisekii Uvaly - Cesky Brod, Zst.
Poticany, Zamrsk - Choceii a jako konzulta¢ni geotechnickd firma pfii realizaci tsekti Brno - Skalice,
Skalice - C. Tiebova, zst. Uhersko a Zst. Zamrsk.





