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Horvath. J& jsem se k nému pfipojil
v fijnu a ze vSech sil se snaZil pochytit co
nejvice informaci a rad, které mi nevéhal
poskytnout tésné pred svym odchodem
do zaslouzeného dichodu. Tézko si umim
predstavit lepSiho ucitele. Od prosince
2009 jiz ale na stavbé plsobim sam.

0d zacdtku po soucasnost

Pfes drobné postupy jako je napf.
posunuti neutrdlniho pole styku dvou
napajecich soustav cca o 1 200 m
smérem k BeneSovu aZ po ty velké se
v lofiském roce podafilo dokondit vétSinu
stanice Votice a obé tratové koleje Gseku
Bystfice u BeneSova-BeneSov. Letos
na jare byl uveden do provozu Usek
Hefmanicky-Votice, ktery je jakymsi
prechodovym  stavem pro  budouci
stavbu Sudoméfice-Votice a lsek 2. TK
Tomice-Bystfice u BeneSova. OvSem
letoSni nejvétSi slava spadd na datum
25. listopadu, kdy bylo dokonéeno prazské
zhlavi Zst. Votice, celd 91.a kolej a ¢astecné
i 92.a kolej Useku Votice-Olbramovice
pres tunel Voticky a Olbramovicky a licha
skupina Zst. Olbramovice s napojenim do
stavajici traté na prazském zhlavi. Upfimné

jaky jsem kdy zazil. Se vSudy pfitomnou

MontdZ bran v Zst. Olbramovice

Trafovy Usek Bystfice u BeneSova-Benesov

skalou si jiz umime hravé poradit. Casté
Gpravy projektovych dokumentaci uz nas
také asi neprekvapi, zvlasté pak stredisko
018, ale urcité prekvapi a zarazi postupné
se uvoliujici chemické kotvy po montazi
kozlikil a zatiZeni trakénim vedenim. Lepeni
do klenby zajistoval zhotovitel Votického
tunelu. Pfi naslednych tahovych zkouskéch
tunelafim ze étrnacti zkouSenych ctvefic
kotev vyhovély pouze C¢tyfi kompletné.
Zbytek jiz nebylo tfeba zkouSet a vSechny
kotvy tunelafi vyvrtali a zalepili znovu. Pro
nas to znamenalo spousty prace navic, coz
bylo nepfijemné zvlasté s vidinou bliZiciho

se konce postupu. Za zvladnuti tohoto
roku patfi velky dik zejména pracovnikiim
stfedisek 018 a 038.

Vyhled do konce stavby

V roce 2012 se podle harmonogramu
dokonéi vesSkeré stavebni postupy. Tzn.
budou dokonceny veSkeré umélé stavby,
naspy, zarezy, kolejisté, v neposledni
fadé také trakcni vedeni i mnohé jiné.
Pro rok 2013 zbydou uzZ jen dokoncovaci
prace a findlni méfeni. PFiSti rok bude ve
znameni tiech dat a to: nejprve 17. kvétna,
kdy bude dokonéena sudd skupina
Zst. Olbramovice, zdemontovano vedeni
3. koleje ve vyhybné Tomice a upraveno
vedeni v Zst. Bystfice tak, aby byl zajiStén
provoz pouze po 5. staniéni koleji pfes obé
provizorni zhlavi. Dale pak 29. srpna, kdy
bude pfeveden provoz ze stavajici traté na
nové téleso 1. tratové koleje od Olbramovic
skrz tunely Zahradnicky, Tomicky a Tomicky
Il pfes zastavku Bystfice u BeneSova.
Timto vznikne jiz cely kompletni Gsek 1. TK
Olbramovice-BeneSov. Posledni  datum
pfipada na 24. listopadu, kdy se obdobné
jako 1. TK dokon¢i i 2. TK z Olbramovic do
Bystfice u BeneSova.

Text a foto: Michal Benes, DiS
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VYMENA NOSNYCH LAN TRAKENIHO VEDENI V ZST. BRNO HL. N. - 1.. ETAPA )

V obdobi letnich prazdnin fa. TRAMO RAIL,
a.s. (dcerina spolecnost Elektrizace Zeleznic
Praha a.s.) Gspésné provedla 1. etapu
vymény nosnych lan v Zst. Brno hlavni
nadrazi.

Brno hl.n. je vyznamnym Zelezni¢nim
dopravnim uzlem, leZicim na trase
dvou transevropskych koridor(i ve sméru
zédpad-vychod a sever-jih. V provozu je
od roku 1839, ¢imzZ se fadi mezi nejstarsi
nadraZi v Ceské republice.

Trakéni vedeni je v provozu od roku
1965. Je elektrifikovdano jednofazovou
soustavou ,S“ se jmenovitym napétim 25
kV, 50 Hz. V dne$ni dobé je jiz morélné
a technicky zastaralé, nespliiuje provozni
a bezpecnostni pozadavky kladené na
trakéni vedeni.

Vsoucasné dobé se zdivodu stale vysSich
narokd na Zeleznicni dopravu v Brné hovori
0 pfesunu nadrazi na okraj centra mésta.
Nyngjsi umisténi ndadrazi v historickém
jadru brani jeho dal§imu rozsifovani. V roce
2010 bylo z dlvodu stabilizace rozpoctu
a snizeni rozpoCtového schodku rozhodnuto
0 pozastaveni veSkerych aktivit souvisejicich
s presunem hlavniho nadrazi.

Z téchto dlivodu probihaji na Brnénském
hlavnim nadrazi pouze nutné opravné
a Udrzbové prace, coZ se tykalo i této
stavby. Jejim prfedmétem byla vyména

jesté plvodnich zkorodovanych
ocelovych nosnych lan trakéniho
vedeni, véetné kotevnich na-
staved, lan  pevnych  bodi
a vymeény izoldtord na Sesti
prljezdnych stanicnich kolejich.

Porucha trakéniho  vedeni
v takovéto Zeleznicni stanici by
prakticky znamenala  kolaps

osobni Zelezni¢ni dopravy.

Brnénské hlavni nadrazi je
dopravné velmi vytizené, proto
bylo narocéné zajistit podrobné
naplanovani kolejovych a napé-
tovych vyluk. Béhem jednani
byly prace rozdéleny do dvanacti
vyluk, kdy vSechny tyto vyluky probihaly
pouze o vikendech nebo o statnich
svatcich, z divodu co nejmensiho omezeni
osobni dréZni dopravy. Radu spojii musela
nahradit autobusové doprava, jez ¢astecné
ovlivnila i dopravu ve mésté a musela byt
priibézné projednavana s Krajskym Gfadem
Jihomoravského kraje. Neméné narocné bylo
zajistit pohyb pracovnich vlaki po Zelezni¢ni
stanici, aktudlni komunikaci s dopravou,
vlakovym dispecerem apod.

Prace byly ¢asové naroéné a proble-
matické vzhledem ke kfehkému materidlu
starych ocelovych lan. Aby Slo vSe podle

planu, musel ,stroj“ Slapat napino, bez chyb
a hlavné na cas. Jeho ,fizenim“ byl povéren

stavbyvedouci pan Vladimir Smykal, diky
némuz vSechny prace nakonec probéhly
Gspésné a dle planu. Za to patfi velky dik
i vSem ostatnim zaméstnancim TRAMO
RAIL, a.s. Déle pak provoznim zaméstnan-
ctim SDC Brno, pracovnikiim na vypomoci
od Elektrizace Zeleznic Praha a.s. a ,vylu-
karim®. VSichni tito lidé se velkou mérou
podileli na spravném chodu celého ,stroje“.
Hlavni nadraZi v Brné nyni slouzi dal plné
svému Gcelu.

Text: Ing. Daniel Spacil, Ph.D.,
TRAMO RAIL, a.s.

Foto: Jifi Wiodaz, TRAMO RAIL, a.s.
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REKONSTRUKCE TRAKCNIHO VEDENi TRATOVEHO USEKU
Krakov BiEZANOV-VELICKA RYNEK

.Modernizacja linii kolejowej nr 109 Krakow
Biezanow - Wieliczka Rynek oraz wyko-
nanie rob6t na p.o. Krakow tagiewniki”

Na Gvod bych chtél vyjadrit sviij nové
ziskany poznatek, ktery se da predvidat,
ale kdo ho nezazije na vlastni kiiz, tak ho
dlisledné nepochopi - nepotrapi ho. To je
poznani, Ze co je pfi organizaci a vyfizovani
administrativy staveb u nas doma maly
problém, to je na stavbach v zahranici
problém nékolikanasobné vétsi. Co problém
u nas doma neni, v zahranici to prekvapivé
problémem byva. Energie soustfedénad na
Uspésné zvladnuti zahraniénich zakazek
je proto o dost vySSi, neZ u zakézek
tuzemskych, ale v dneSni dobé navic
s dojmem, Ze takto vydana energie nema
patfiény odraz v rentabilité, coz je alespon
pro mne, mirné feceno, frustrujici. V soukoli
procesl ovliviiujicich zahraniéni projekty je
kromé jazykové bariéry (u nutné odborné-
diplomatické komunikace) také dalsi a vétsi
bariéra, a to jinad mentalita lidi, jiné zvyklosti
a v neposledni fadé vniméani nas cizincd.
K tomu vSemu se obCas pfidad potfeba
dokazovani, Ze to co jim mame u nich
prodat, musi byt vyjimecné.

Pfed rozborem a volnym popisem
nékolika malo odliSnosti administrativy
a zvyklosti, které jsem  doposud
zaregistroval v polském stavebnictvi, je
nutné pfipomenout, Ze stavbu realizujeme
jako subdodavatel pro vyssiho dodavatele
stavby sdruzeni firem Eurovia PL (Krakov)
a Eurovia CZ (Pardubice). Stavba byla
soutéZzena dle podminek ,Zluty FIDIK".
To znamena ,naprojektuj, vyfid stavebni
povoleni a postav“. Uz samotné podminky
takto vypsanych soutéZi jsou pro nas (na
této stavbé hlavné pro zastupce fy Eurovia
a jejich dodavatele projektu a stavebniho
povoleni) pékny ofiSek. Teda snad jiz byl?!
Timto nelehkym Gkolem byli povéreni
pracovnici Sudopu Praha a.s., pracovisté
Hradec Kralové v cele s Ing. Pavlem
Kubatem. Projektu trakéniho vedeni se
zhostila kancelar Ing. Jifiho Straky, kde
se do specifik polské trakce musela téz
zahloubat Ing. Jarmila Rydlova. Zpracovani
tfi fazi projektu dle polského stavebniho
prdva: 1) KONCEPCIA, 2) PROJEKT
BUDOWLANY, 3) PROJEKT WYKONAWCZY
trva jiz pres rok. Posledni faze projektu
trakéniho vedeni ,P. WYKONAWCZY* nebyl
doposud zdadmé ukonéen. Netrpélivé

Cekame na predani schvalené projektové
dokumentace, abychom mohli zahajit
nakup polskych soucasti.

Nejvétsi problém byl samoziejmé, jak
jinak, nez s (rady, vyjadrenimi a stylem
pfipominkovani. Zakonné terminy v Polsku
jsou delsi, vSechno ma v této velké
a krasné zemi svilj ¢as. Dfive jsem mél
dojem, Ze byrokracie a zakonné lhity jsou
jen u nas v CR jedny s nejvétsich prekazek
problematizujici termin staveb, ale mylil
jsem se. Polsko nés v tomto ohledu velmi
predchazi. Kde je u nas papir vyzadovan,
v Polsku vyzaduji alespon papiry dva i vice.
Na mnoho véci doklady nelogicky vyZaduji,
kde u nas nutné nejsou.

Plvodni zédmér zapoceti realizacnich
praci této stavby byl na jafe roku 2011,
ale z dlvodu vySe zminénych problémi se
schvalenim, nékolikandsobnym prepra-
covavanim projekti a vyfizenim stavebniho
povoleni se tento termin béhem roku
posunul jeSté dvakrat. Na zakladé pfislibu
a pravdépodobné zvySeného tlaku inves-
tora, se v fijnu kone¢né zacCalo pracovat.
Vyssi dodavatel stavby, firma Eurovia, sice
odmitala zapocit prace trvalé vyluky do
zimniho obdobi, klimaticky nevhodného pro
mokré technologie. AvSak jak na pocatku
stavby nic nebylo mozné jinak, nez dle
vysoutéZenych podminek a termind, tak po
roce ¢ekani a nutnosti prostavét alespon
néjaky balik penéz této investice, polsky
investor vymyslel zménu technologie
vystavby, samoziejmé s vicenaklady.

Piivodni zadani znélo: V roce 2011
kompletni rekonstrukce traté: 42 dnd trvala
vyluka celé traté + 7x vikendové denni
vyluky na pfipravné a dokonéovaci prace.

Po zméné: V roce 2011 bude vybudovano
provizorniho nastupisté ve Veliéce, tim
dojde ke zkraceni traté po toto nové
nastupisté. Realizace bude provedena
v jedné vikendové vyluce. Touto zménou
bude umoznéno v priznivych klimatickych
podminkach zimy pracovat na stavebnich
objektech  Zelezniéni  stanice Velicka
a kratkého Gseku do zastavky Rynek na
konci tratového Useku. Navic se zahdji
prace také na nékterych zastavkach, kde
se budou realizovat nastupisté a ve stanici

BieZanov ¢ast koleje. V roce 2012 pak bude
od brezna zahajena trvala vyluka 42 dnii
opét celé traté, kdy bude dorealizovan
zbytek stavby vcetné zhlavi ve Velicce
v prostoru soucasného provizorniho
nastupisteé.

Na zékladé této zmény jsme i my jako
dodavatel trakéniho vedeni zahdjili préace.
Funkce vedouciho praci s patficnou erudici
a prehledem se ujal pan Karol Wiesek, nyni
podnikajici diichodce. Tento pén je velkou
oporou na stavbé nejen pro nas, ale i pro
vy$§iho dodavatele stavby. Na této stavbé
je jasnym ,elektrovidcem®. Nejen, Ze ma
veSkera mozna a snad i nemozna opravnéni
a kvalifikace, ale navic zna vSechny mistni
experty v oboru, coZ je jeho, ale nyni i nas
kapital. Ma-li kdokoli s Cimkoli problém
a zavani-li to jen malinko elektrickym
polem, jde za panem Karolem a ten nikoho
neodmitne.

Po pfesunu pracovni ety stf. 038 pod
vedenim ,TV maga“ Petra KrkoSe dne
4. 11. jsme prace zahdjili ve vyluce dne
5. 11. Zahdjeni vyluky probéhlo v ne pfilis
pratelské atmosfére, protoze ¢as zahdjeni
udany ve vydaném rozkazu o vyluce jakoby
nikde napsany nebyl. NaSe ocekavani
pracovnikl, ktefi nadm predaji néjaké
pouceni k podpisu a ukadzi nam mista
zajisténi pracovisté se proménilo v diskuzi,
Ze jsme asi ve Spatny ¢as na Spatném misté,
kdyZ nikdo nepfichazi vice jak hodinu po
terminu oficidlniho zahajeni vyluky. Byli jsme
ale spravné! Jen pracovnik, ktery dostal
Ukol tyto zaleZitosti fesSit sdm necekal, Ze to
tak spécha?! Pro spravce trakéniho vedeni
to byla sobotni pohoda, pro zhotovitele
vSak bylo zahajeni jeden velky stres, zda vSe
co mame za vikend udélat zvladneme pfi
mistnim stylu podpory.

KdyZ skupina naSich montérii ,EZetakd“
upravila ¢ast pGvodniho systému trakéniho
vedeni tak, abychom zajistili elektrickou
sjizdnost za nové zbudované provizorni
nastupisté, bylo vSe jiz ve standardnim béhu
stavby a celkem bez nervového napéti. Po
této dpravé bylo zbylé trakéni vedeni do
konce tratového (seku zdemontovano
a predano vlastnikovi. Vyluka byla ukon¢ena
6. 11. uvedenim do provozu za UcCasti
priblizné tficeti povéfenych pracovnikl od
PLK, PKP a dalsSich firem, ktefi méli velké
mnozstvi namitek a pfipominek. M@j prvni
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dojem pfi vetfeni se do roje diskutujicich
inspektord a inZenyrd byl jasny: ,to dnes asi
neklapne“. U nds by to neklaplo, ale?! Byli
jsme ve Velicce, lpravy byly provedeny bez
stavebniho povoleni, vynuceny investorem
a dopravou. S postupujicim nedéInim
casem, nebo spiSe necasem, se panové
nakonec ,ustrnuli“ a provoz do trati opét
pustili - vyluka byla Gspésné ukoncena.
Musim zminit, Ze s trakénim vedenim
problém nebyl Zadny, ale s ostatnimi
objekty se problém( vymyslelo, ze to pfi
sepisovani ani na dvé A4 nestaCilo. Je
pravda, Ze nékteré pracovniky Eurovie tyto
zévady velmi poboufily, ale nakonec: konec
dobry, vSechno dobré.

Nase prace byly, jako ostatné vzdy,
naplanovany a zrealizovany tak, aby byly
spojeny s co nejmensimi naklady, protoze
ruku na srdce: ,kdo Setfi ma za tfi“. Nutno
pfipomenout, 7Ze k tomuto Ucelu jsme
vyuZili nenahraditelné sluzby stafické
V3S, kterd byla uSetfena seSrotovani
u stf. 018. Bylo nutné ji pry sice vytahnout
z kopfiv a priopravit, ale myslim, Ze bez ni
bychom byli na této akci ztraceni. ,Vzali
jsme ji hrobnikovi z lopaty“. Pfi pfijezdu
na stavbu tato stard dama vykouzlila na
mnohych tvafich Gsmév s pokrucovanim
hlavy, ale samotni Polaci po zhlédnuti jejiho
umu konstatovali, Ze takovy ,samochéd
zdzwigiem* nemaji - prosté jsme vjeli vSude
kam bylo nutné. Prvni den si musela sice
holka za ranniho kuropéni v krakovském
mlzném oparu ¢uchnout zapalenych novin,
aby naskoCila, ale nasledujici dny jiz po ranu
blafala a téSila se do prace.

Zajimavou, novou zkuSenosti, bylo také
predavani vyziskli polskému vlastnikovi.
VSe bylo nutno rozdélit na méd, mosaz,
hlinik a ocel takrka po Sroubku. Trolej, ktera
byla znecisténa hrudkami grafitové vazeliny,
nas nutili nejen zbavit ,sajrajtu, ale také
nastfihat po metru a svazat médi do balicki
po cca 30 kg. Plivodné jsme si mysleli, Ze
to je néjaky novy napad, jak ndm ukazat,
ale kdyZ jsme privezli vyzisk k predani
do jejich tzv. ,magazinu® pochopili jsme.
VeSkeré barevné kovy se vaZily na digitalni
supervaze pripominajici troSku osobni
vahu u nas doma v koupelné. Maximalni
nosnost 150 kg. KdyZ jsme se ptali, jestli
je to tak u nich standardni, udivené se ptali
oni nas, jak by to mélo byt jinak. Na zavér
nam z takto prevazené médi odecetli 7 % za
znecisténi oxidy a grafitem, nepresné vazeni
a podobné. Tyto manipulace s nervovym
Ustrojim si vSak Peter Krko$ nechtél
nechat libit a po chvili licitace pry malem
dohnal pani, kterd mnéla tuto zéleZitost na

starosti, az k placi a tak to radéji nechal byt
s ujiSténim, Ze se néjak jisté domluvime,
Ze nebude problém. Pani pry mnéla kdysi
v minulosti velké manko v ,Cu“, od té
doby ode¢itaji téch 7 % (u nich opét asi
standardni feSeni problému).

Zpét od veselych pfihod ze stavby ke
koncepci trakéniho vedeni této stavbicky.
Sestava je navrzena komplet polska,
jinou PLK nepfipusti. Zaklady pro stozZary
trakéniho vedeni jsou navrZeny pilotované
tzv: ,Fundamenty palowe“ na které budou
pripevnény rektifikaénimi maticemi stozary
podobné jako naSe typu ,D“ Kotevni
stozary v Polsku nepouzivaji, maji je
nahrazeny lehkym stoZarem s protikotvou.
Je pravda, Ze tento systém ma néco do
sebe, vystaci si jen s velmi malou typovou
fadou trakénich podpér. Systém vedeni je
navrzen plné kompenzovany s kotvenim
1:4. V trati a hlavnich stani¢nich kolejich
bude systém s nosnym lanem Cu 120 mm?
a dvéma trolejovymi draty typu CuAg 0,1 %
100 mm2 bez zesilovaciho vedeni. Ve
vedlejSich systémech stanic bude nosné
lano Cu 95 mm?2 a jeden trolejovy drat CuAg
0,1 % 100 mm2.Pevné body jsou navrZeny
v 70 mm?2 Fe.

Zajimavosti je polské standardni feSeni
ochrany pfed nebezpeénym dotykovym
napétim neZivych ¢asti a ochrany pred
nezadoucimi vlivy bludnych proudi. Kazdy
stozZar je od zakladu odizolovén izolacnimi
vlozkami a je uzemnén zemnici ty¢i. StoZary
jsou po skupinach propojeny a ukolejnény
pres specidlni , jiskristé“.

Dal$im rozdilem v Polsku na PLK od
nadich zvyklosti na CD je, 7e vSechny
komponenty na stavbé musi byt pred
zabudovanim  takzvané  odsouhlaseny
Luzgodnienia“. Pro kolejafe a stavare to
neni aZ zas takova zatéZ (prazec, kolej,
podkladnice atd.), ale pro trakéni vedeni
a technologie, kde je sortiment materialu
a dodavateld Siroky, je to obzvlast velké
papirovani. Na vSe se musi vytvorit protokol,
od Sroubku, dratu, jistie, az po ucpavku
na trubku SIKu. Ke kaZdému se musi
podepsat Gtyfi ,experti“, ktefi odsouhlasi
typ, vyrobce, poéet kusl zabudovanych na
stavbé a poZadované doklady k materialu,
které se musi priloZit (atesty, prohlaseni
o0 shodé, protokol o schvéaleni pro pouZiti na
PLK) nejlépe vSechny které existuji.

Zavérem praci spadajicich do naSich
dodavek stavby planované v tomto roce
bylo provedeno v terminu 17.-19. 11.
zdemontovani pivodnich zékladd trakéniho
vedeni, které pfimo kolidovalo s nové
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Stozdr se Sikmou izolovanou konzolou na zdkladu, nejpouzivanéjsi

typizované sestaveni trakéniho vedeni v POLSKU.

budovanymi trasami nového odvodnéni.
Tyto prace byly na zakladé doporuceni
polské strany sesmluvnény s firmou KOL-
MINEX, kterou zastupuje pan Andrzej
Kuklinski. Demolice je provadéna navrtanim
a odstfelenim dynamitovymi nélozkami,
které jsou pro kazdy zaklad naordinovany
tak, aby ho po odstrelu bylo mozné jiz jen
jednoduse odbagrovat.

probléml. Snad i dalsi plsobeni na
této stavbé budeme podobné zvladat
a doufejme, Ze se jako dodavatel trakéniho
vedeni na polském trhu zafadime mezi firmy
s patficnou prestizi.

Za toto uvedeni na stavbé dékuji VSem
ziGastnénym a s pozdravem na jare zase ve
Velicce.

Text: Tomas Prokop
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C Str. 028 - MHD - TRAMVAJOVA LINKA €isLO 2 — SzEGED

Dne 6. kvétna 2010 jsme se zase, po
delSi odmlce, rozjeli na vétsi akci co se tyce
praci na méstské hromadné dopravé. Nase
firma a stredisko 028-TVC ve spolupraci se
skupinou MHD, pod vedenim p. Ing. Reicha,
ziskala zakazku od naSi dcefiné spolecnosti
VASUTVILL Kft. Budapest na realizaci této
stavby.

V rdmci PD této stavby jsme provedli
rekonstrukci  trolejousového  vedeni,
kfizujiciho budouci nové prodlouzeni TV
tramvajové linky Gislo 2. Jiz s predstihem
pred ndmi zajiStovala a provadéla firma
Vasutvill Kft. zemni a vykopové prace
a betonaz zakladl. Tyto prace fyzicky
koordinoval, dnes ji7 zesnuly, p. Stefan
UHRINAK, Gest jeho pamétce. V planu
méli i postaveni trakénich podpér, jenze
z divodu mnozstvi problém(, hlavné se
sitémi, jsme byli nuceni stavbu stozarl
provadét kapacitné s naSimi montéry.
Takze jsme se pustili do stavéni stozari
a soucasné jejich vyzbrojovani, hlavné
u stozard pro trolejbus, protoZe se blizil
termin  demontadZze trolejousového TV
anasledné rekonstrukce. Ta byla planovana
jesSté pred pracemi na tramvajové lince.
Jenomze opét nastaly problémy ze strany
vy$siho zhotovitele, kterym byla firma
OHL-ZS Brno, a tak se termin rekonstrukce
trolejbusového TV posunul na 15. 8. 2010.
Do té doby jsme my uZ méli postaveno na
80 % stozaril, témérF vSechny vyzbrojené,
i tramvajové, a vSude, kde to stav stavby
dovoloval i namontované pficniky. Dne
15. 8. 2010 v 00:00 ndm teda zacala
trvalka k rekonstrukci trolejbusového TV.
V ramci této rekonstrukce jsme vyménili
pozadovany rozsah trolejového dratu

a namontovali dvé nové tahové elektrické
vyhybky, déle dvé tahové mechanické
vyhybky a dvé tahova kfizeni TBUS/TBUS
vedeni. Tuto akci jsme odevzdali v terminu,
bez zavad a nedodélki.

Pak se naSe prace na této stavbé
zastavila z dlvodu nepfipravenosti kole-
jisté. Vréatili jsme se zpatky az v listopadu,
abychom postavili zbylé stozary a na-
montovali na né vyzbroj, ale také jsme si
jesté stihli stfihnout a Gspésné zrealizovat
malou rekonstrukci tramvajové linky €. 14
v Budapesti. Timto nase prace v Madarsku
pro rok 2010 skoncily, takZe jsme se uchylili
se zbytkem materialu a technikou do arealu
firmy Vasutvill v Budapesti.

Letos nas kolejafi pustili k praci az
v dubnu, kdy jsme koneéné zacali s montazi
samotného TV. V prlibéhu mésict duben
az Cervenec se nam po peripetiich

s vedenim stavby, ale hlavné s kolejafi,
podarilo (spéSné dokoncit nasSi praci
a tak jsme v pilce Cervence odevzdali
z nasi strany hotové TV i celou zakazku
vedeni stavby, firmé OHL-ZS Brno. JelikoZ
nebyly hotové prace ostatnich subjektd,
nemohlo dojit ani ke zkouSkdm a revizi
zafizeni TV. To se povedlo uskutecnit az
v priibéhu mésice srpna. A tak se vzhledem
k témto skuteénostem podafilo uskutecnit
pantografovou zkousku az 23. 8. 2011.
Pfes vSechny problémy jsme my jako
montéfi a tudiZ i nase firma vysli z této
akce s Gistym Stitem, protoZe i tramvajovou
¢ast jsme nakonec odevzdali bez zévad
a nedodélk. A navic ze strany Dopravniho
podniku v Szegedu a jejich zastupcli jsme
slySeli jenom slova vdéku a chvaly za
profesiondlné odvedenou praci.

Myslim si, Ze naSe reference v Madarsku
jenom stouply a Ze jsme neudélali nasi
firmé, ani firmé Vasatvill Kft. Zadnou
ostudu, spiSe naopak. A za to patfi
srde¢né diky vSem, ktefi se na této, pro
nas (Uspésné akci podileli. Vzpomnél bych
jesté jednou na pana Stefana Uhrindka,
jeho nastupce pana Hermesz Gabora, dale
vSechny montéry stfediska 028, ktefi se
na této stavbé vystfidali a nebyli to jenom
MHD montéfi, ale i chlapi z draznich partii,
ktefi se zhostili, pro né novych Ukoll,
na vybornou. Také je nutno podékovat
stavbyvedoucim draznich partii, ktefi i pres
mnoZstvi jejich prace na draze, byli ochotni
uvolnit svoje pracovniky k ndm na akci
MHD. A v neposledni fadé i pracovnikiim
skupiny MHD pod vedenim pana Ing. Reicha
Zdenka.

Dne 2. 11. 2011 byla tramvajovéa linka
Cislo 2 spusténa do zkuSebniho provozu
a zacala po ni jezdit zbrusu nova souprava,
kterou si dopravni podnik nechal vyrobit
pravé pro tuto trat.

Dékuji Vam vSem, ktefi jste si nasli ¢as
a stravili par minut nad mym ¢élankem.
Tésim se zase na pristé, az Vam budu moci
opét popsat néjakou podobné Uspésnou
stavbu. A doufdm, Ze to nebude dlouho
trvat.

Text a foto: Juraj Leco,
stavbyvedouci stf. 028 - TVC

B
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Soucasny stav - zdklad v Zst. Paldiski. Foto: T. Kréma

pojizdné ménirny Keila (prosinec 1958),
Klooga-Klooga-Rand (1960), Klooga-
Paldiski (1961), Keila-Vasalemma (1965),
napajeci stanice Keila (1967). Poslednimi
zatrolejovanymi (seky byla ¢ast traté
Tallinn-Narva-(Leningrad): Tallinn-Kehra
v€. napdjeci stanice Raasiku (1974)
a Kehra-Aegviidu (1977).

Soucasné s elektrifikaci postupovala
i automatizace - vSechny stanice kromé
Paldiski jsou dnes vybaveny reléovym
zabezpeCovacim zafizenim a Ustfedné
stavénymi vyhybkami. Dvojkolejné dseky
jsou vybaveny autoblokem.

Rozsah rekonstrukce

Ugelem  rekonstrukce  je
nahrada nejstarSich a nejopo-
trebovangjsich Usekl trakéniho
vedeni. Celkova délka rekon-
struované trati je 65 km (47 %
estonské elektrifikované sité),
z ¢ehoZ je 20 km dvojkolejnych.
Dvojkolejny je cely dsek Tallinn
Balti-Paaskiila a 7 km dlouhy
Usek mezi stanicemi Paaskiila
a Keila, vyuZivany pro letmé
kfizovani vlaka.

Béhem stavby bude usazeno
cca 1600 prefabrikovanych
zékladli a kotevnich  blokd,
postaveno cca 1200 stoZari
DSE, 60 stoZar(i BP a 40 stozari
TBS (ve stanici Tallinn Balti).
| pres pocatecni nedivéru
investora ve spolehlivost stej-
nosmérného trakéniho vedeni
s jedinym trolejovym dratem
byla odsouhlasena standardni
sestava J (150 mm? Cu/15 kN +

Soucasny stav - zdvazi na frati Klooga-Paldiski. Foto: T. Kréma

120 mm? Cu/15 kN), podle energetickych
vypoCtl pripadné doplnéné o jedno nebo
dvé zesilovacilana 120 mm? Cu. Zvlastnosti
estonskych (a vSech postsovétskych)
Zeleznic je vedeni tfifazovych 10 kV linek
pro napajeni veskerych draznich odbéri
na stoZarech trakcniho vedeni. Bude tedy
nutno dodat a nainstalovat pres 800
konzol s VN izolatory. Dale budou na nové
trakéni stozary prevéSeny kabely nebo
i holé vodice linek 220/380 V pro napéjeni
zabezpecovacich zafizeni a osvétleni (cca
200 konzol), sdélovaci kabely metalické
i optické (cca 1000 konzol) a v neposledni
fadé osvétlovaci télesa (cca 50 ks).

Vyklddka pracovniho viaku v pfistavu Paldiski. Fofo: Alan Aavola (VR)

Soveétskd zabezpecovaci technika spolehlivé pracuje i v takovychto
podminkdch - stykové transformdtoryu viezdového ndvéstidia
Zst. Klooga. Foto: T. Kréma

Technickd feSeni

Soucdsti smluvniho pInéni je i projekt.
Diky dobré spolupréaci s projekci, statickou
a technickym rozvojem EZ Praha tak bylo
mozno vyvinout a pouZit néktera feseni,
v Ceské republice nepouZivana, jinde
ovSem osvédéend a prinasejici nemalé
uspory. Napfiklad pohyblivd  kotveni
(vyhradné typu Radspanner s rohatkovou
brzdou) nebudou umistovana na stozéary BP
s velkymi a drahymi gravitaénimi zaklady,
ale na stozary DSE 20 s protikotvou. Stejné
tak v mechanickych délenich nebudou
pouzity vyztuzné dvojice stozari DS, ale
jediny stozar DSE 18 se dvéma konzolami.
Také  kratsi  brany  budou
véetné vyvéSeni umistovany
na stoZary fady DSE. Vzhledem
k vétsi Sifce hlavy shérace na
Sirokorozchodné trati (2200 mm)
a tedy vétSimu dovolenému
odvanuti  trolejového  dratu
budou pouZita stoZarova rozpéti
az70m.

Zasadnim rozdilem oproti
Ceské praxi je pouZziti prefa-
brikovanych zakladl. Vzhledem
k absenci mobilnich betonarek
na Sirokém rozchodu a typu
zakladové ptdy,  vétSinou
trvale podmacené aZz bazinaté,
nemohly byt pouZity na misté
betonované  zaklady.  Také
vibrované nebo beranéné piloty,
obvyklé napfiklad v Polsku, byly
zamitnuty vzhledem k velmi
mélkému skalnimu podloZi (misty
i 2 metry pod povrchem). Jedinou
variantou, Siroce vyuZivanou
i pri predchozi elektrifikaci, tak
zlistaly prefabrikované zéklady
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usazované do vykopanych jam a zajistované
pribézné hutnénym zasypem smési Stérku
a zeminy. Byl ovSem vyvinut moderni
typ ve tfech typizovanych velikostech
a hmotnostech, aby mohl projektant ve
vSech pripadech funkce neseného stozaru
i zakladové pldy zvolit ekonomické a pfitom
staticky spravné feseni.

Realizace

Za (Celem organizaéniho i administra-
tivniho  zajisténi  stavby bylo zaloZeno
stfedisko 066 Estonsko. Jiz od pocatku
se bylo nutno vyrovnat s podminkami
a Ukoly, které jsou v domacich podminkéach
zajiStovany jaksi ,samoziejmé“, ovSem
v zahrani¢i mohou byt skuteénym problémem.
Jen vybér podzhotoviteld pro  vyrobu
a usazovani zakladi a stozard proSel nékolika
slepymi cestami, byl ovsem (ispésné ukonéen
uzavienim smlouvy s firmou Leonhard-Weiss
béZné se zabyvajici rekonstrukei Zelezniéniho
svrisku a spodku a s firmou Kohimo,
vyznamnym mistnim vyrobcem ocelovych
konstrukci. Ostatni materidl bude prozatim
dodavan z Cech, z Gspornych ddvodi byli
ovSem poptani i mistni vyrobci, predevsim na
dodavky spojovaciho materialu, ocelovych
lan a dratd, list a tahel.

Montaz trakéniho vedeni bude provadéna
vlastnimi silami EZ Praha (pracovni skupiny
Vendelina Chalupky, Petera KrkoSe a Juraje
Leca), zasadnim problémem ovSem hrozila
byt mechanizace. Siroky rozchod zabranil
pouZit jakakoliv vlastni vozidla. Vedeni EZ
sice rozhodlo o pofizeni dvoucestného
a dvourozchodového montazniho auto-
mobilu, dodaci Ihity i velky rozsah a kréatky
termin stavby ovSem vynutily pronajem
dalsi mechanizace. Na rozdil od Cech
a Slovenska vSak v postsovétskych zemich

i vlastnim Rusku panuje nedostatek lokomotiv,
nakladnich vozil i dalSich mechanizm(i. Po
zdlouhavych a narocnych jedndanich byly
pronajaty dvé dreziny, Gtyfosa lokomotiva
a ploSinové vozy. ProtoZe vSak specidlni
montazni vlaky pro trakéni vedeni v Pobalti
nevlastni nikdo, hrozilo, Ze bude nutno
umistit leSeni na klanicové vozy a trakéni
vedeni montovat z takto vytvofenych
provizornich ploSin. Pomoc nastésti pfisla od
jednoho z pronajimatelli mechanizmd, ktery
zprostfedkoval kontakt na svého partnera - VR
(finské drahy), které provozuiji Siroky rozchod
i montazni vlaky. Jednani probéhla Uspésné
a na konci fijna byl pracovni viak, skladajici se
ze Ctyf vozl o délce 25 m (byvalé osobni vozy)
prepraven lodi z Finska do Estonska.

DalSim problém je dan odpovédnosti
zhotovitele za veSkera povoleni. Schvalovani
projekti Zeleznici, provozovateli inzenyrskych
siti, obcemi, okresy, Statni technickou
inspekci (nahrazuje nas Drazni (fad) je velmi
zdlouhavé a jen malo dotazii a pfipominek
je skutecné vécnych. Mnoho potiZi je také
s estonstinou, nebot preklady je nutno
provadét prostiednictvim anglického nebo
ruského jazyka. Zvlasté v tak specifickém
oboru, jako je trakéni vedeni, tak nelze
zabranit nepfesnostem i chybam.

Specifickymi potizemi je provazeno jednani
s estonskou Zeleznici. Rozdéleni na jednotlivé
divize a spolecnosti zplisobuje velmi obtizné
prosazovani nasich pozadavk(, predevsim co
se tyka vyluk, u vSech, co ,stoji v cesté” jejich
povoleni. V tendrové dokumentaci totiz nebyl
presné specifikovdn poskytovany rozsah
a to, Ze pres ftricet let nebyla provadéna
vystavba trakéniho vedeni v obdobném
rozsahu tak vede ke zcela neakceptovatelnym
poZadavkiim ze strany investora, napt.
vymény vodic¢l v nocnich vylukdch o délce
Sesti hodin. V této oblasti se bohuZel doposud

Vyklddka stozdrdi v Zst. Klooga. Foto: V. Linhart

Pracovni vlak vyjiZdi ze Zst. Klooga rozvdZet prefabrikované zdklady.
Foto: Jifi Vozdb

nepodarilo najit spoleénou fe€, predevSim
s provozovatelem drazni dopravy, firmou
Elektriraudtee a Statni technickou inspekci,
které shodné poZaduji co nejmensi omezeni
provozu bez ohledu na naSi technologii
praci. Obdobné problémy vSak maji i mistni
firmy - traduje se absurdni pripad, kdy
poZzadavek na 12hodinovou vyluku na vyménu
vyhybky byl odmitnut s tim, Ze naruSeni
provozu je prilis velké a musi byt objednany
dvé vyluky Sestihodinové. Jak ovSem vlaky
mezi témito vylukami projedou pfes vytrzenou
vyhybku, drdzni Gfedniky nenapadlo.

KdyZ k tomu pfipoCteme béZné starosti
sobstaranim byt ajejich vybaveni, kancelare,
telefond, bankovnich Gétd, skladl nebo oprav
vozidel i vSudypfitomnou jazykovou bariéru, je
ziejmé, Ze rozsah Ukolll je skuteCné SirSi nez
v tuzemsku. Je vSak nutno zdlraznit, Ze fizeni
a podpora estonského realizaéniho tymu
z Prahy, at ze strany vyrobniho feditele, Gtvaru
exportu nebo Gtvaru projekce jsou daleko nad
béZnym standardem.

Zpocatku byl realizacni tym“ nevelky:
Tomas Kréma (vedouci stfediska) a Sergej
ErSov (preklady, administrativa). S blizicim se
pocatkem stavby byli prakticky ,ukradeni“ na
asteény nebo i pIny Gvazek z jinych Gtvard EZ
Praha také Viktor Remis (zastupce vedouciho,
realizace TV), Vladimir Linhart (realizace TV,
material), Jifi Vozab (Gcetnictvi, zaklady)
a Juraj Lukac (fakturace). Tato podoba
realizacniho tymu ovSem neni konecna a je
Skoda, 7e u EZ Praha stéle neni dostatek
flexibilnich, samostatnych a  jazykové
vybavenych zaméstnancii. Bez takovych je
ovSem realizace zahranicnich staveb, pinych
necekanych prekvapeni, nemozna.

Stavba ,Raudteeliinide Vasalemma-Tallinn,
Keila-Paldiski ja Klooga-Klooga-Rand
kontaktvorgu projekteerimine ja ehitamine®
je pro firmu Elektrizace Zeleznic Praha
velkou vyzvou, slibujici dalSi zakéazky nejen
v Estonsku, ale i v pobaltském regionu. Lze si
jen prat, aby skondéila spokojenosti investora
i zhotovitele.

Text: Ing. Tomas Kréma
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