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1. IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJE 

Název stavby: Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled 

ISPROFIN/ISPROFOND: 5613520011 

Stupeň dokumentace: Přípravná dokumentace (DÚR) 

Katastrální území:  Poříčí u Přibyslavi, Přibyslav, Dobrá, Utín, Stříbrné Hory u Přibyslavi, 
Dlouhá Ves u Havlíčkova Brodu, Simtany, Pohled 

Obec:  Přibyslav, Stříbrné Hory, Dlouhá Ves, Pohled 

Kraj:  Vysočina 

Objednatel:  Správa železniční dopravní cesty, státní organizace  
Dlážděná 1003/7, 110 00 Praha 1 

Zhotovitel dokumentace:  SAGASTA, s.r.o.  
Novodvorská 1010/14, Lhotka, 142 00 Praha 4 

Část dokumentace: E.1.1.1 Železniční svršek a spodek  
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek 
SO 11-11-01 ŽST Přibyslav, železniční spodek 

Odpovědný projektant: Ing. Emil Špaček  
 autorizovaný inženýr pro dopravní stavby, ČKAIT 0008279 
 tel. 603 775 232  
 e-mail: emil.spacek@sagasta.cz 

 

 

2. ROZSAH ŘEŠENÍ 

Předmětem řešení objektů železničního svršku a spodku v žst. Přibyslav je obecně zajištění 
předpokladů pro dosažení cílů této stavby, mezi které patří zejména: 

• zvýšení rychlosti na průjezdu stanicí 

• dosažení požadovaných užitečných délek kolejí 

• zrušení nepotřebných částí kolejiště 

• komplexní rekonstrukce železničního svršku a spodku 

• splnění požadavků interoperability 

• dosažení průjezdného průřezu Z-GC 

 

Předmětem řešení objektu železničního svršku je obecně rekonstrukce stávajícího svršku, 
úprava geometrické polohy kolejí za účelem zlepšení geometrických parametrů koleje, změny 
v uspořádání kolejiště pro splnění požadavků zadání stavby a plánovaných dopravních funkcí 
stanice.  

Předmětem řešení objektu železničního spodku je obecně realizace konstrukčních vrstev 
železničního spodku pro zajištění požadované únosnosti, rozšíření drážního tělesa 
v nevyhovujících místech a zřízení funkčního odvodnění. 

Rozsahy prací na jednotlivých objektech vychází ze zadání dokumentace a dále byly 
projednány a upřesněny s objednatelem v rámci pracovních porad. Zápisy z profesních porad jsou 
obsaženy v části H - Doklady. 
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Pro popis staničních zhlaví jsou použity názvy dle sousedních stanic – sázavské a 
pohledské. Pro popis částí kolejiště jsou použity názvy dle skupin kolejí – sudá a lichá. 

Veškeré staničení v dokumentaci je vztaženo k novému stavebnímu staničení, pokud není 
uvedeno jinak. Nové staničení je napojeno na stávající staničení v bodě začátku stávající výhybky 
č. 1 na sázavském zhlaví, kde byl správcem staničení odsouhlasen vztažný km 102,711. 

U stávajících objektů umělých staveb se uvádí též evidenční staničení.  

Veškeré polohové určení v popisu vlevo a vpravo, před a za, začátek a konec se rozlišuje 
při pohledu dle orientace výkresů. 

 

Žst. Přibyslav se nachází v Kraji Vysočina, okres Havlíčkův Brod, na železniční trati Brno-
Židenice – Havlíčků Brod č. 700 dle číslování tratí podle Prohlášení o dráze v úseku mezi 
žst. Sázava u Žďáru – žst. Přibyslav – žst. Pohled.  

Dle rozdělení v TTP: 324 Brno hl. n. - Kutná Hora hl. n., mezistaniční úsek Přibyslav – 
Pohled. 

Tato trať je součástí celostátní dráhy evropského významu zařazené do sítě TEN-T, 
součástí evropského nákladního koridoru 7 „Orient/East-Med“ podle nařízení 913/2010/EU, 
přílohy II k  nařízení 1316/2013/EU a prováděcího rozhodnutí Komise 1111/2015/EU. 

TSI kategorie tratí dle nařízení Komise (EU) č. 1299/2014 ze dne 18. listopadu 2014 o 
technických specifikacích pro interoperabilitu subsystému infrastruktura železničního systému v 
Evropské unii a kategorie dráhy je zařazena 

• kategorie tratě osobní P5, 

• kategorie tratě nákladní F2, 

• součástí globální sítě v nákladní i osobní dopravě. 

 

Žst. Přibyslav je součástí TU: 2031, DÚ: M1. Železniční stanice Přibyslav se nachází 
v km 103,443 staničení VB.  

 

3. PODKLADY 

Zpracování návrhu řešení této části vycházelo z následujících podkladů. 

 

Smluvní podklady 

• požadavky zadavatele uvedené ve výzvě 

• požadavky zadavatele uvedené ve smlouvě o dílo 

• zadávací dokumentace (OTP, ZTP) 

 

Právní dokumenty a technické p ředpisy 

• zákon č. 266/1994 Sb. o drahách, v platném znění 

• vyhláška č. 146/2008 Sb. o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravních 
staveb, v platném znění 

• zákon č. 183/2006 Sb., o územním plánování a stavebním řádu, a jeho prováděcí 
vyhlášky včetně prováděcích vyhlášek a předpisů souvisejících 
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• vyhláška č. 177/95 Sb., kterou se vydává stavební a technický řád drah, v platném 
znění 

• vyhláška č. 173/95 Sb, kterou se vydává dopravní řád drah, v platném znění 

• zákon č. 185/2001 Sb., o odpadech a o změně některých dalších zákonů, v platném 
znění 

• vyhláška č. 294/2005 Sb., o podmínkách ukládání odpadů na skládky a jejich 
využívání na povrchu terénu, v platném znění 

• ČSN 73 6301 Projektování železničních drah 

• ČSN 73 6310 Navrhování železničních stanic 

• ČSN 73 6320 Průjezdné průřezy na drahách celostátních, regionálních a vlečkách 
normálního rozchodu 

• ČSN 73 6360 – 1 Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a 
její prostorová poloha 

• ČSN 73 6360 – 2 Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a 
její prostorová poloha, část 1: Stavba a přejímka, provoz a údržba 

• ČSN 73 6380/Z3 Železniční přejezdy a přechody 

• ČSN 73 4959 Nástupiště a nástupištní přístřešky na drahách celostátních, 
regionálních a vlečkách 

• ČSN 75 6101 Stokové sítě a kanalizační přípojky 

• TNŽ 01 3468 Výkresy železničních tratí a stanic 

• TNŽ 73 6311 Navrhování kolejišť ve stanovištích a dopravnách celostátních drah 

• TNŽ 73 6949 Odvodnění železničních tratí a stanic 

• TNŽ 73 6395 Staničníky a mezníky ČD - tvary, rozměry a umístění  

• SŽDC S3 Železniční svršek 

• SŽDC S3/2 Bezstyková kolej 

• SŽDC S4 Železniční spodek 

• SŽDC M21 Předpis pro staničení železničních tratí 

• SŽDC D1 Předpis pro používání návěstí při organizování a provozování drážní 
dopravy 

• vzorové listy železničního svršku  

• služební rukověti 

• vzorové listy železničního spodku 

• TKP staveb státních drah 

• příslušné OTP 

• směrnice GŘ SŽDC č. 16/2005 – Zásady modernizace a optimalizace vybrané 
železniční sítě České republiky, z 17.1.2006 

• směrnice GŘ SŽDC č. 28/2005 – Koncepce používání jednotlivých tvarů kolejnic a 
typů upevnění v kolejích železničních drah ve vlastnictví České republiky 

• směrnice GŘ SŽDC č. 16/2013 - Zásady posuzování možnosti optimalizace 
traťových rychlostí, z 9.9.2013 

• směrnice GŘ SŽDC č. 11/2006 – Dokumentace pro přípravu staveb na železničních 
dráhách celostátních a regionálních, z 30.6.2006 
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• směrnice SŽDC č. 77 – Technické specifikace nových výhybek a výhybkových 
konstrukcí soustav UIC60 a S49 2. generace 

• Směrnice SŽDC č. 96 – Směrnice pro nakládání s odpady, v platném znění včetně 
příslušných dodatků 

• Nařízení Komise (EU) č. 1299/2014 ze dne 18. listopadu 2014 o technických 
specifikacích pro interoperabilitu subsystému infrastruktura železničního systému v 
Evropské unii a kategorie dráhy 

 

Ostatní dokumentace a podklady 

• přehledy směrových, sklonových poměrů a svršku 

• pasport železničního svršku 

• místní šetření a rekognoskace terénu za účasti správců 

• fotodokumentace 

• výrobní porady 

• katalogy výrobců 

• staniční a vlečkové řády 

• stávající inženýrské sítě drážních správců 

• stávající inženýrské sítě nedrážních správců 

 

Archivní dokumentace 

• neobsazeno 

 

Dokumentace souvisejících staveb 

• neobsazeno 

 

Průzkumy  

• geotechnický průzkum pražcového podloží, K-GEO s.r.o., 06-08/2016 

 

Geodetické a mapové podklady 

• geodetické zaměření stávajícího stavu, SŽG Praha, 06/2014 

• geodetické doměření stávajícího stavu, HRDLIČKA spol. s r. o., 07/2016 

• katastrální mapa digitalizovaná (k.ú. Přibyslav, Poříčí u Přibyslavi) 

• ortofotomapa, WMS služba ČÚZK 

 

 

4. SOUVISEJÍCÍ SO A PS 

D.1.1 Stani ční zabezpečovací za řízení (SZZ)  

PS 11-21-01 ŽST Přibyslav, SZZ 
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PS 11-21-01.1 ŽST Přibyslav, provizorní SZZ 

PS 11-21-02 ŽST Přibyslav, zavázání TZZ Přibyslav - Sázava u Ž. 

  

D.2.1 Kabelizace (místní, dálková) v četně přenosových systém ů   

PS 11-02-11 ŽST Přibyslav, místní kabelizace 

 

D.2.2 Vnit řní sdělovací za řízení  

PS 11-02-11 ŽST Přibyslav, ITZ 

PS 11-02-12 ŽST Přibyslav, ASHS 

PS 11-02-13 ŽST Přibyslav, EZS 

  

D.2.3 Informa ční zařízení  

PS 11-22-31 ŽST Přibyslav, kamerový systém 

PS 11-22-32 ŽST Přibyslav, rozhlasové zařízení 

PS 11-22-33 ŽST Přibyslav, informační systém 

PS 11-22-34 ŽST Přibyslav, jednotný čas 

 

D.4.1 Osobní výtahy, schodiš ťové výtahy, eskalátory  

PS 11-05-01 ŽST Přibyslav, samoobslužná zdvihací zařízení 

  

E.1.1 Železni ční svršek a spodek  

SO 12-10-01 Přibyslav - Pohled, železniční svršek 

SO 12-11-01 Přibyslav - Pohled, železniční spodek 

SO 14-15-01 Přibyslav - Pohled, výstroj a značení trati 

SO 14-83-01 Přibyslav - Pohled, kácení a náhradní výsadba 

  

E.1.2 Nástupišt ě  

SO 11-14-01 ŽST Přibyslav, nástupiště 

 

E.1.4 Mosty, propustky a zdi  

SO 11-20-01 Železniční most v ev. km 102,799 

SO 11-21-01 Železniční propustek v ev. km 102,939 

SO 11-20-02 Železniční most v ev. km 103,41 - podchod 

SO 11-20-03 Železniční most v ev. km 103,535 

SO 11-21-02 Železniční propustek v ev. km 103,585 

SO 11-20-04 Železniční most v ev. km 103,723 

SO 11-24-01 Zárubní zeď vlevo v km 103,8 

SO 11-24-02 Zárubní zeď vpravo v km 103,8 
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E.1.5 Ostatní inženýrské objekty  

SO 14-73-01 Přibyslav - Pohled, přeložka ZOK ČD Telematika – definitivní 

 

E.1.6 Potrubní vedení (voda, plyn, kanalizace)  

   

E.1.8. Pozemní komunikace  

SO 11-30-01 ŽST Přibyslav, přístupové komunikace a zpevněné plochy 

 

E.1.9 Kabelovody, kolektory  

  

E.1.10 Protihlukové objekty  

  

E.2 Pozemní stavební objekty  

SO 11-41-01 ŽST Přibyslav, úprava přístřešků pro cestující,zastřešení vstupů do podchodu 

SO 11-43-01 ŽST Přibyslav, orientační systém 

 

E.3.1 Trakční vedení  

SO 11-60-01 ŽST Přibyslav, úprava TV 

  

E.3.4 Ohřev vým ěn  

SO 11-64-01 ŽST Přibyslav, EOV 

  

E.3.6 Rozvody vn, nn, osv ětlení a dálkové ovládání odpojova čů  

SO 11-62-01 ŽST Přibyslav, úpravy rozvodu NN a VO 

SO 11-62-02 ŽST Přibyslav, osvětlení 1. nástupiště 

SO 11-62-03 ŽST Přibyslav, osvětlení 2. nástupiště 

SO 11-62-04 ŽST Přibyslav, osvětlení podchodu 

SO 11-62-05 ŽST Přibyslav, DOÚO 

SO 11-66-06 ŽST Přibyslav, přípojka VN 22kV 

 

E.3.7 Ukolejn ění kovových konstrukcí  

SO 11-61-01 ŽST Přibyslav, ukolejnění vodivých konstrukcí 

 

 

5. POPIS A ZDŮVODNĚNÍ ŘEŠENÍ 

Důvodem pro rekonstrukci je celkově špatný technický stav koleje a z něho plynoucí 
zvýšené nároky na údržbu. Jednotlivé součásti železničního svršku a spodku vykazují značnou 
míru opotřebovanosti a zachování normového stavu představuje zvýšené nároky na údržbu. 

V rámci úprav stanice je požadováno prodloužit stanici pro umožnění zastavení vlaků délky 
740 m a rozložit dvojitou kolejovou spojku na sázavském zhlaví.  
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5.1. SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železni ční svršek 

V daném SO železničního svršku je řešena kompletní rekonstrukce kolejiště a změna 
konfigurace obou zhlaví  žst. Přibyslav s těmito cíli: 

• prodloužení staničních kolejí, 

• odstranění dvojité kolejové spojky na sázavském zhlaví, 

• dosáhnout rychlosti v předjízdných kolejích 60 km/h, 

• odstranit a zkrátit nepotřebné koleje. 

 

Návrh řešení rekonstrukce železničního svršku se navrhuje od km 102,523 271 v koleji č. 2  
a od km 102,540 713 v koleji č. 1, kde začínají směrové a výškové úprava a samotná rekonstrukce 
pak v obou kolejích od km 102,707 714.  

Konec objektu je v km 103,947 851 na ZV krajní výhybky, kde navazuje SO traťového 
úseku. 

Rozsah navržených úprav je zřejmý z příloh č. 002 – Situace žst. Přibyslav. 

 

Současný stav 

Žst. Přibyslav je mezilehlou stanicí mezi stanicemi Sázava u Žďáru a Pohled na trati Brno-
Židenice – Havlíčků Brod. Stávající první výhybka stanice č. 1 je ve staničení km 102,711 a 
poslední výhybka č. 17 ve staničení km 103,806.  

Ve stanici je 5 dopravních kolejí (č. 1, 2, 3, 4, 5) a jedna manipulační kolej (č. 6). Užitečné 
délky mezi návěstidly ve stávajících kolejích dle zaměřené situace jsou:  

• stáv. kol. č. 5 – 583 m 

• stáv. kol. č. 1 – 687 m 

• stáv. kol. č. 3 – 590 m 

• stáv. kol. č. 2 – 694 m 

• stáv. kol. č. 4 – 590 m  

Stávající rychlosti ve spojkách a v předjízdných kolejích č. 2 a 4 a dopravní koleji č. 5 jsou 
konstrukčně uzpůsobené na 50 km/h, z důvodu navěštění pojížděné 40 km/h.   

Podél manipulační koleje č. 6 je částečně zpevněná veřejná nakládková a vykládková 
plocha v dl. cca 250 m a na ni navazuje rampa se skladištěm. Před VB je zvýšená zpevněná 
plocha původního nástupiště, které již neslouží svému účelu a je pro veřejnost nepřístupná. 

Ve stanci jsou dvě mimoúrovňově přístupná ostrovní nástupiště konstrukce SUDOP po 
nedávné rekonstrukci přístupná bariérovým podchodem v ev. km 103,413 nebo služebním 
přechodem na pohledském konci nástupiště. První nástupiště je mezi kolejí č. 2 a 4, druhé mezi 
kolejí č. 1 a 3. Nástupní hrany u hlavních kolejí jsou shodně stavební délky 215 m a u předjízdných 
kolejí stavební délky 123 m. Výška hrany je cca 550 mm nad spojnicí TK. 

Kolejiště žst. Přibyslav se nachází na sázavském zhlaví v přímé. Za zhlavím navazuje 
směrový oblouk s přechodnicemi o poloměru R= 2000 m až k nástupištím. Zbytek stanice je 
v přímé, která pokračuje až do trati. 

Přechod osové vzdálenosti z trati do stanice je na sázavském zhlaví proveden v přilehlých 
obloucích s přechodnicemi. Na pohledském zhlaví je změna osové vzdálenosti realizována za 
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krajní výhybkou č. 16 v koleji č. 1 kolejovým S tvořeným protisměrnými oblouky o poloměru 
6500 m. 

Osová vzdálenost hlavních kolejí na zhlavích a mezi zhlavími je cca 4,75 m. V prostoru 
nástupišť je osová vzdálenost mezi hlavní kolejí a předjízdnou v liché skupině cca 10,85 m a 
v sudé skupině cca 10,65 m. Osová vzdálenost mezi předjízdnou kolejí č. 4 a manipulační kolejí č. 
6 kolísá mezi 4,65 až 4,80 m. 

Kolejiště stanice v užitečné délce kolejí klesá ve sklonu cca 2,5 ‰ a tímto sklonem 
pokračuje do trati směrem na Pohled. Sázavské zhlaví je v klesání ve sklonu cca 8 ‰ pokračujícím 
z trati. 

Materiál železničního svršku je převážně původní z roku 1978 a poté z výzisku různých 
stáří, který byl vložen v rámci obnov v letech 1989, 1991, 2004, 2015, 2016. 

Stávající kolejnice na sázavském zhalví a ve staničních kolejích jsou tvaru 49E1 různého 
stáří (v hlavních kolejích převážně z roku 1978, v koleji č. 6 po obnově v roce 2016 materiálem 
z roku 1997 a 2004) krom koleje č. 4, která byla v roce 2004 obnovena výziskem tvaru R65 z roku 
1969 a 1989 a koleje č. 3 a 5, kde je původní svršek tvaru T z roku 1967. Pohledské zhlaví je 
komplet ve svršku R65 různého stáří, který pokračuje i do trati. 

Pražce jsou v hlavních kolejích betonové SB6 z roku 1978. V oblasti výhybek na zhlavích 
dřevěné. V kolejích č. 3 a 5 jsou pražce dřevěné původní z roků 1977 a 1978 a v krátkém úseku za 
sázavským zhlaví betonové SB5 z roků 1975 a 1978. Koleje č. 4 a 6 byly obnoveny v letech 2004 
a 2016 z výzisku pražců SB5 a SB6 (lokálně i SB8) různých stáří (1969, 1973, 1975, 1987). Za 
krajními výhybkami na pohledském zhalví směrem do trati byly při obnově výhybek v roce 2015 
vloženy užité pražce SB8 z roku 1990.  

Přehled železničního svršku v jednotlivých kolejích viz příloha TZ č. 2. 

Výhybky ve stanici jsou na sázavském zhlaví v hlavních kolejích ve svršku 49E1 na 
dřevěných pražcích po vložení v roce 1989 a na pohledském zhlaví v hlavních kolejích ve svršku 
R65 na dřevěných pražcích po vložení v roce 1991 a 2015 (výhybky č. 16 a 17). Výhybky 
v předjízdných kolejích jsou ve svršku 49E1 na dřevěných pražcích po vložení v letech 1977, 1979 
a 1989. 

Seznam stávajících výhybek viz příloha TZ č. 1. 

Vzhledem ke stáří kolejového roštu a jeho opotřebení je nutná jeho rekonstrukce. 

Využití stávajícího kolejového roštu bude dle předkategorizace žel. svršku a možností jeho 
využitelnosti ve vztahu k POV podrobně řešeno v dalším stupni. 

V rámci přípravné dokumentace se uvažuje s rozebráním kolejového roštu mimo výhybky 
do součástí a jeho odvozem na příslušné skládky.   

Vzhledem ke stáří materiálu se u výhybek v hlavních kolejí na pohledském zhlaví uvažuje 
s jejich dalším využitím pro potřeby správce. Tyto výhybky č. 12 až 17 budou vyjmuty a převezeny 
na skládku správce. Ostatní výhybky budou rozebrány do součástí a jako šrot odvezeny na 
příslušné skládky. 

Mocnost štěrkového lože byla sondami ověřena v rozmezí 0,50 - 0,80 m. V přípovrchové 
vrstvě od úložné plochy pražce až do hloubky 0,20 - 0,40 m je většinou slabě znečištěné, ojediněle 
čisté. Hlouběji je pak vždy silně až zcela zanesené. 

Stávající kolejové lože bude odtěženo v navrženém rozsahu a využito v rámci stavby po 
recyklaci do podkladních vrstev s omezením plynoucím z výsledků zjištěné kontaminace. 
Geotechnický průzkum viz část H.1.1 - Geotechnický a stavebnětechnický průzkum. 

V kolejovém roštu jsou ve stávajícím stavu na obou zhlavích osazeny magnetické 
informační body MIB systému automatizovaného vedení vlaku AVV. 
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Navržené řešení 

Objekt řeší úpravu dispozice stanice, rekonstrukci kolejového roštu vč. realizace BK a 
zřízení kolejového lože a stezek a osazení značek MIB. 

Součástí objektu je demontáž stávajícího kolejového roštu a odtěžení kolejového lože pro 
další využití nebo uložení na skládky. 

 

Číslování kolejí, druh kolejí 

Číslování kolejí v novém stavu je stejné jako ve stávajícím stavu. Kolej č. 5 je zrušena bez 
náhrady a kolej č. 6 je nově ukončena kuse. 

Zatřídění kolejí dle předpisu S3, díl VII, tab. 15 pro návrh kolejového roštu vychází 
z nového uspořádání stanice. Nové určení druhu koleje v rozsahu úprav ukazuje následující 
tabulka: 

 

Druh koleje Kolej č. Pozn. 

průběžné traťové a hlavní staniční koleje na 
vybraných tratích 

1, 2   

předjízdné koleje na vybraných tratích  3, 4 zatížení menší než 
29 mil. hrt/rok 

staniční koleje ostatní 6   

staniční koleje v zarážkových oblastech -   

 

Stani čení 

Nové staničení pro navržené řešení v celém úseku stavby je napojeno na ZV č. 1 
v žst. Přibyslav v km 102,711 na rozhraní TÚDÚ 203124 a TÚDÚ 20131M1. 

Na toto staničení navazuje plynule staničení traťového úseku směrem na žst. Pohled. 

 

Směrové řešení, dosažené rychlosti 

Pro návrh nového uspořádání stanice byly rozhodující zejména tyto limity: 

• Ke krajní výhybce na sázavském zhlaví těsné přiléhají z trati přechodnice 
směrového oblouku, proto není možné vysunout spojky do trati. Úprava GPK koleje 
směrem do trati je omezena přímo pojížděným mostem ev. km 102,623. 

• V prostorou stanice kolem nástupišť je potřeba zachovat stávající polohy kolejí pro 
dodržení minimálních hodnot odstupu mezi hranou nástupiště a výstupem 
z podchodu ev. km 103,413. 

• V koleji č. 6 je fixní poloha rampy se skladištěm, která definuje polohu koleje č. 6. 

• Rozšíření stanice je možné pouze na pohledském zhlaví, kde navazuje přímá, ale 
nachází se zde dvoukolejný most ev. km 103,723 přes Sázavu a zářez se zárubními 
zdmi. 

• V souladu s předpisem S3 se výhybkové konstrukce přednostně neumísťují na 
mosty. 
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Na sázavském zhlaví stanice dojde k rozložení stávající dvojité kolejové spojky. Na jejím 
místě je navržena jednoduchá kolejová spojka z koleje č. 1 do koleje č. 2 a za mostem ev. km 
102,799 druhá spojka z koleje č. 2 do koleje č. 1. Obě spojky jsou navrženy tvaru 1:11-300 na 
rychlost 50 km/h. 

Rozložením dvojité kolejové spojky dojde k odsunutí odbočných výhybek do předjízdných 
kolejí, které se nově navrhují tvaru 1:12-500 na rychlost 60 km/h.      

Dále staniční koleje respektují stávající polohu, protože se zachovává poloha sávajících 
nástupišť, která je fixovaná polohou stávajících výstupů z podchodu ev. km 103,413. 

Za nástupišti hlavní koleje zachovávají svoji stávající stopu, ale předjízdné ji opouští vně 
těleso dráhy. Odsun odbočení do předjízdných kolejí na pohledském zhlaví je z důvodu zachování 
užitečné délky v kol. č. 3 min. 650 m po rozložení dvojité kolejové spojky na sázavském zhlaví a 
v koleji č. prodloužení na min. 800 m pro provoz vlaků délky 740 m. Odbočení do předjízdných 
kolejí na pohledském zhlaví je navrženo z výhybek tvaru 1:12-500 na rychlost 60 km/h. 

Limitem pro dosažení požadované užitečné v koleji č. 3 je na pohledském zhlaví most 
ev. km 103,723 přes Sázavu a na sázavském zhlaví most ev. km 102,799. Úpravou uspořádání 
spojek na sázavském zhlaví je dosažitelná v koleji č. 3 max. už. délka 650m.  

Pro dosažení užitečné délky 800 m v koleje č. 4 je nutné prodloužit předjízdnou kolej přes 
most ev. km 103,723 až do prostoru zářezu. 

Za mostem ev. km 103,723 na pohledském zhlaví jsou pak vloženy dvě jednoduché 
kolejové spojky tvaru 1:11-300 na rychlost 50 km/h. 

Pro nové uspořádání předjízdných kolejí na pohledském zhlaví je nutné rozšířit zemní 
těleso mezi mosty ev. km 103,535 a 103,723, rozšířit most ev. km 103,723 o další kolej a upravit 
zárubní zdi v prostoru zářezu pro kolejové spojky v nové poloze. 

Manipulační kolej č. 6 je nově napojena do předjízdné koleje pouze na sázavském zhlaví a 
je ukončena kuse za nakládkovou rampou, aby nebylo nutné upravovat hranu zpevněné plochy 
před VB z důvodu dosažení VSMP 3,0 m. 

Vzhledem k tomu, že ve stávajícím stavu není dodržena min. os. vzdálenosti 4,75 m mezi 
kolejemi č. 4 a 6, je nutné kolej č. 6 směrově a výškově upravit v celé délce. Touto úpravou bude 
zajištěna předepsaná výšková a směrová poloha od hrany stávající rampy. 

Kolej č. 5 je v novém stavu zrušena bez náhrady. 

Směrový oblouk ve stanici 1R=2004,75 m a 2R=2000 m je navržen s přechodnicemi a 
převýšením D=40 mm. 

Rychlost v oblouku a přes celou stanici je shodná jako v navazujícím traťovém úseku 
směrem na Pohled o velikost V/V130/V150/Vk = 130/140/145/160 km/h. Rychlost Vk=160 km/h bude 
ale omezena z důvodu viditelností na návěstidla na 140 km/h do doby zavedení ETCS. 

Přehled dosažených rychlostí a užitečných délek ve stanici ukazuje přehledně následující 
tabulka: 

 

Upravované koleje žst. Přibyslav 
Kolej č. Rychlost v km/h Užit. délky v m 

3 60 650 
1 130/140/145/160 655 
2 130/140/145/160 805 
4 60 805 
6 40 350 

 

Dle požadavku investora bylo v rámci návrhu směrového řešení prověřeno výhledové 
řešení přilehlého traťového úseku k sázavskému zhlaví. Návrh měl prokázat, že při maximalizaci 
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rychlosti v přilehlém úseku bude vyhovující řešení s umístěním krajní spojky před mostem 
ev. km 102,799 přes komunikaci III/35211. Při dosažení rychlosti V/V130/V150/Vk = 
110/115/120/145 km/h je návrh vyhovující. Výhledový stav je doložen zákresem v příloze č. 002 – 
Situace žst. Přibyslav. 

 

Výškové řešení 

Výškové řešení v hlavních, předjízdných a manipulačních kolejích bylo navrženo v průmětu 
do koleje č. 1.  

Limitem pro návrh výškového řešení v prostoru stanice byly zejména tyto limity: 

• Navázaní do stávajícího stavu na sázavském zhlaví na přímo pojížděném mostě 
ev. km 102,623, který umožňuje výškové rektifikace ve velmi omezeném rozsahu 
definované příslušným vzorovým listem. 

• Požadované zdvihy na mostě ev. km 102,799 přes komunikaci III/35211 a 
podchodu ev. km 103,413. 

• Zachování nakládkové rampy u kol. č. 6 s možnými tolerancemi definovanými 
předpisem SŽDC S3. 

• Nepřekročení sklonu 2,50 ‰ v rozhodující užitečné délce kolejí. 

• Přednostně navrhovat zdvihy kolejí cca 0,1 – 0,2 m z důvodu využití historických 
sanací železničního spodku a minimalizovat množství odkopávek železničního 
spodku. 

 

Z důvodu návaznosti do stávajícího stavu a zejména mostu ev. km 102,623 je výškové 
řešení v hlavních kolejích č. 1 a 2 odlišné od začátku úprav železničního svršku až do 
km 102,663 589. Od tohoto km dále jsou nivelety shodné. Shodné nivelety s hlavními kolejemi jsou 
navrženy i v obou předjízdných kolejích č. 2 a 4. 

Odlišné výškové řešení je navrženo v manipulační koleji č. 6. Za odbočením z předjízdné 
koleje č. 4 je niveleta zahloubena oproti předjízdné koleji cca do úrovně dnešní nivelety tak, aby 
podlé rampy byla dosažena požadovaná vzdálenost mezi TK a hranou rampy. V místě rampy je 
největší rozdíl mezi niveletami kolejí č. 4 a 6 navržen tak, aby bylo možné realizovat mezi kolejemi 
stezku v maximálním dovoleném příčném sklonu 12 %. Výškové řešení těchto dvou kolejí je 
potřeba v dalším stupni upravit na základě podrobného zaměření hrany rampy.  

Užitečné délky kolejí ve stanici jsou navrženy ve sklonu do 2,50 ‰, kromě krátkého úseku 
na sázavském zhlaví v kol. č. 2 a 4. V tomto místě je navržen lom sklonu až za výh. č. 6, aby do ní 
zasahovalo zaoblení lomu sklonu nivelety co nejméně. Podél manipulační koleje č. 6 je v celé její 
délce sklon do 2,50 ‰. 

 

Osové vzdálenosti 

Návrh osových vzdáleností vychází ze stávajícího stavu. V oblasti kolejových spojek na 
obou zhlavích je osová vzdálenost 4,75 m. V oblasti nástupišť jsou osy kolejí závislé na poloze 
stávajících výstupů z podchodu a poloze rampy u manipulační koleje. Osová vzdálenost mezi 
kolejí č. 3 a 1 je zde navržena na 10,850 m a mezi kolejí č. 2 a 4 na 10,650 m. 

Z důvodu dodržení min. osové vzdálenosti 4,75 m mezi kol. č. 4 a 6 je navržena směrová a 
výškové úprava na celou délku kol. č. 6. 

Nově prodlužovaná předjízdná kolej č. 4 na pohledském zhlaví je situována v osové 
vzdálenosti 5,00 m z důvodu situování odjezdového návěstidla co nejblíže konce mostu ev. 
km 103,723.  

 



Rekonstrukce traťového úseku Přibyslav - Pohled Technická zpráva  

SAGASTA, s.r.o. 14  

Prostorové uspo řádání 

Po realizaci stavby bude řešený úsek vyhovovat následujícím parametrům: 

• prostorová průchodnost pro ložnou míru UIC-GC, tj. dle ČSN 73 6320 základní 
průřez Z-GC 

 

Konstrukce kolejového roštu 

Použití materiálu železničního svršku je navrženo v souladu s předpisem SŽDC S3 a 
směrnicí č. 16/2005. 

Předkategorizace nebyla pro tento stupeň k dispozici. V další přípravě bude dle výsledků 
předkategorizace upřesněno použití vyzískaného materiálu ve vztahu k navrženému postupu 
organizace výstavby a množství odpadů ze stávajícího kolejového roštu. 

Na základě projednání dokumentace bylo ale rozhodnuto, že z důvodu úspor investičních 
nákladů bude do předjízdných kolejí a do manipulační koleje použit výzisk z kolejového roštu 
v traťovém úseku. Vyhovující stav kolejového roštu v trati potvrdil zástupce ST, bude však nutné 
vybrat konkrétní místa ve vyhovujícím stavu. Tento předpoklad se potvrdí v dalším stupni na 
základě předkategorizace. S využitím výzisku souhlasí i zástupce O6.      

Kolejový rošt v hlavních kolejích č. 1 a 2 se uvažuje pouze nový. V hlavních kolejích se 
navrhuje železniční svršek tvaru 60E2 na betonových pražcích s bezpodkladnicovým pružným 
upevněním s rozdělením „u“.  

V předjízdných kolejích č. 2 a 4 a v napojení do koleje č. 6 bude svršek 49E1 na 
betonových pražcích SB6 s podkladnicovým tuhým upevněním s rozdělením „u“, který se vyzíská 
z traťového úseku. U vyzískaného materiálu budou vyměněny svěrky, dvojité pružné kroužky a 
pryžové podložky pod patou kolejnice. Kolejnice budou prověřeny dle požadavku S3/2. 

Kolej č. 6 bude mimo výběh od výhybky pouze směrově a výškově upravena s příp. 
ojedinělou výměnou vadných pražců za výzisk z traťového úseku. Pro tento stupeň se uvažuje 
s výměnou v rozsahu 15%. Na konci koleje č. 6 bude osazeno kolejnicové zarážedlo dle Ž9. 

V místě přechodů tvarů svršku budou použity přechodové kolejnice. V hlavní koleji bude na 
začátku úseku vložena přechodová kolejnice 49E1/60E2 v koleji č. 1 pro navázaní do stávajícího 
stavu. Délka přechodové kolejnice v hlavní koleji bude délky 12,5 m. Za výhybkami pro odbočení 
do předjízdných kolejí budou vloženy přechodové kolejnice  49E1/60E2 délky 10 m. 

Pod konstrukcí úrovňového služebního přechodu budou z důvodu zvýšení životnosti 
upevňovacích součástí kolejnic použity upevňovadla s antikorozní ochranou. 

Vzhledem k použití kolejových obvodů se v hlavních kolejích č. 1 a 2 navrhují LIS s tepelně 
upravenou hlavou kolejnice.  

Výhybky v hlavních kolejích budou nové 2. generace svršku 60E2 s žlabovými pražci, s 
čelisťovými závěry, s pružným podkladnicovým upevněním na betonových pražcích, se srdcovkou 
s odlitkem z monobloku z oceli s vysokým obsahem manganu (ZPT). V dalším stupni se zváží 
použití srdcovek ZMB3 dle aktuálních výstupů z jejich provozního ověřování. V předjízdné koleji 
pro odbočení do manipulační koleje bude použita nová výhybka 2. generace na svršku 49E1 bez 
žlabových pražců, s čelisťovými závěry, s pružným podkladnicovým upevněním na betonových 
pražcích, se srdcovkou s kovaným tepelně zpracovaným hrotem klínu a nadvýšenými překovanými 
křídlovými kolejnicemi tepelně zpracovanými v oblasti přechodu kola z křídlové kolejnice na hrot 
klínu a naopak (SK). 

Rozsah navržených výhybek je uveden v příloze TZ č. 1. 

 

Rozsah směrových a výškových úprav zasahuje na přímo pojížděný most ev. km 102,623 
před stanici. Vzhledem k potřebě drobné rektifikace v uzlech upevnění se navrhuje jeho 
rekonstrukce v rozsahu 50 % celých uzlů upevnění. 
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Výzisk kolejového roštu včetně výhybek (mimo stávající výhybky č. 12 až 17) ze stanice 
bude demontován a roztříděn na demontážní základně. O dalším využití tohoto materiálu musí 
rozhodnout odborná komise – kategorizátor na základě skutečného stavu. Vzhledem k neexistenci 
předkategorizace pro tento stupeň dokumentace se v rámci tohoto SO uvažuje veškerý výzisk jako 
odpad a bude odvezen k likvidaci na příslušné skládky. 

 

Zřízení bezstykové koleje 

Kolejnice a výhybky budou v celé stanici svařeny do bezstykové koleje dle předpisu S3/2. 

Na sázavském zhlaví bude bezstyková kolej navázána do stávajícího stavu. Vzhledem 
k tomu, že ve stanici bude nově zřízen svršek 60E2, je nutné v souladu s přepisem S3/2 osadit 
v koleji č. 1 do stávajícího svršku 49E1 pražcové kotvy na každém 3. pražci v délce 50 m. 

Pražcové kotvy z důvodu změny tvaru svršku budou osazeny i do předjízdných kolejí do 
vzdálenosti 50 m od přechodové kolejnice. 

V rozsahu celé stanice se navrhuje použít technologii svařování stykově s odtavením.  

zhotovitel musí zajistit kontrolní měření PPK po následném podbití (dle SŽDC SR 2/1 (S) a 
TKP kapitola 1). Měření PPK provede v celém rozsahu SŽG Olomouc jako nezadatelnou činnost 
(Dle směrnice SŽDC č. 55, čl. 3.2 patří toto kontrolní měření mezi výkony, které provádí OJ SŽDC 
jako určené (nemohou být provedeny zhotovitelem) práce pro zhotovitele, prováděné jako součást 
dodávky díla pro zhotovitele stavby financované z rozpočtu stavby). 

 

Broušení kolejnic a výhybek 

V souladu s TKP kapitola 8 se provede v rámci stavby úprava pojížděných ploch kolejnic 
broušením nebo frézováním v hlavních kolejích. 

Součástí stavby je také základní broušení všech nových výhybek, které provádí výrobce 
výhybek. Dále se provede broušení opravné a po navařování prováděné v rámci stavby na užitých 
a regenerovaných, případně i na stávajících výhybkách. 

Zásady úpravy pojížděných ploch kolejnic a výhybek jsou stanoveny předpisem 
SŽDC S3/1. 

Broušení bude provedeno po konečné směrové a výškové úpravě geometrické polohy 
vybraných kolejí a zřízení bezstykové koleje. Broušení bude provedeno pokud možno do jednoho 
roku od zahájení provozu. 

 

Zajišt ění prostorové polohy koleje  

Dle předpisu SŽDC S3 díl III musí být prostorová poloha koleje vztažena k zajišťovacím 
značkám. Zajištění projektované prostorové polohy koleje je dáno zajištěním polohy osy a výšky 
nivelety temene kolejnicového pásu na polohově a výškově zaměřenou zajišťovací značku. Nové 
zajištění prostorové polohy koleje se provede podle zásad stanovených pro využití metody dlouhé 
tětivy. 

Pro provizorní zajištění prostorové polohy elektrizovaných kolejí bude použito hřebových 
značek osazených do základů stožárů trakčního vedení (vrtule). Pro definitivní zajištění prostorové 
polohy koleje budou použity lepené konzolové zajišťovací značky osazené na stožárech trakčního 
vedení nebo hřebové v ploše nástupiště. Zajišťovací značky budou osazeny na všech stožárech 
trakčního vedení a musí být osazeny podle časového plánu stavby tak, aby zaměření značek a 
zpracování definitivní dokumentace zajištění prostorové polohy koleje bylo provedeno před 
zahájením trvalého provozu. 

Stanovení zajišťovacích hodnot polohy koleje vůči novým značkám bude provedeno až po 
jejich přesném zaměření a položení kolejí do definitivní polohy – v rámci dokumentace skutečného 
provedení stavby zajistí dodavatel stavebních prací.  
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Kolejové lože 

Kolejové lože bude v celém prostoru stanice zapuštěné. Na sázavském zhlaví bude 
zapuštěné lože vymezené krajními výhybkami s přesahem 5 m směrem do trati. Na pohledském 
zhlaví zapuštěné kolejové lože pokračuje do traťového úseku v prostoru zárubních zdí. 

Kolejové lože bude min. tloušťky 350 mm od ložné plochy pražce pro traťové a staniční 
hlavní a předjízdné koleje s betonovými pražci. Pro ostatní staniční koleje s betonovými pražci 
bude min. tloušťky 300 mm od ložné plochy pražce. 

Kolejové lože se navrhuje pouze z nového materiálu.  

Drážní stezky nebudou zřizovány mezi hlavními kolejemi. U všech ostatních kolejí budou 
stezky všude. V místech sbíhajících se kolejí u výhybek bude provedena stezka do místa její min. 
šířky 0.40 m příp. k námezníku. Na povrchovou úpravu stezek bude použito kamenivo 4/16 mm. 

Zásyp stezek bude z přírodního nezvětralého kameniva frakce 8 a vyšší. Zasyp z tohoto 
materiálu se uvažuje pouze u vnějších stezek.  

 

Dále popsané nakládání s vyzískaným kolejovým ložem vychází z výsledků průzkumu 
kontaminace kolejového lože a kopaných sond. V dalším stupni je nutné tento průzkum rozšířit a 
upřesnit nakládání s výziskem kolejového lože. 

Stávající kolejové lože bude odtěženo, projekt předpokládá odtěžení v šířce 2,0 m od osy 
koleje a do úrovně 0,30 m pod ložnou plochou pražce v hlavních kolejích a 0,25 m pod ložnou 
plochou pražce v předjízdných kolejích. V rámci těžení kolejového lože budou samostatně 
odtěžena kontaminovaná místa ve výhybkách a místech častých stání vozidel. 

Těžení lože proběhne jen v kolejích, kde proběhnou následně sanační práce na 
železničním spodku. Tam, kde bude snášen pouze kolejový rošt, bude lože ponecháno a 
rozhrnuto. To bude realizováno ve stávající koleji č. 5 a v části snášené koleje č. 6. 

Veškerý materiál z takto odtěženého kolejového lože bude využit pro budování přisypávky 
mezi mostními objekty ev. km 103,535 a ev. km 103,723.  

Při těžení je nutné průběžně kontrolovat kvalitu těženého materiálu a případně rozsah 
těžení upravit, aby bylo zajištění splnění požadovaných parametrů materiálu do přispávky.  

Spodní vrstva kolejového lože mimo rozsah těžení je uvažována jako silně znečištěná a 
nevhodná pro budování přisypávky a bude odtěžena v rámci odkopávek železničního spodku 
a odvezena na skládku jako odpad. 

 

Dle průzkumu kontaminace vykazují kolejové lože a nepravidelně také navážky 
železničního náspu bodově zvýšené obsahy arsenu. Předpokládá se, že v případě kolejového lože 
má tato kontaminace druhotný charakter a souvisí zejména s používáním prostředků s arsenem 
pro konzervaci dřeva (pražce). 

V hlubších částech násypového tělesa dráhy je pak zvýšený obsah arsenu, potažmo niklu  
a kadmia, který zřejmě  souvisí  s vlivem přirozeného pozadí – konkrétně jde o těžbu stříbrných a 
polymetalických rud. Navíc u kadmia a niklu jde pouze o bodová zjištění uvnitř násypu drážního 
tělesa. Obecně lze toto znečištění považovat za podružné. 

Ve smyslu tabulky 10.1 Vyhlášky 294/2005 Sb. nesplňují testované materiály požadavky na 
obsah škodlivin v odpadech využívaných na povrchu terénu. Další použití a možnosti skládkování 
navážkových materiálů, těžených v rámci projektované rekonstrukce trati by tudíž bylo nutno  
koordinovat s aktuálně a průběžně prováděnými analýzami, podle kterých bude možné 
specifikovat konkrétní typ skládky pro jejich uložení. 
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Jako vhodné využití se proto jeví využit materiál z výzisku kolejového lože v rámci stavby 
do přisypávek a omezit množství odpadů. Dle bilancí materiálu se takto spotřebuje veškerý 
vytěžený materiál kolejového lože.  

 

Značky MIB 

V rekonstruovaném úseku jsou v současnosti instalovány značky MIB systému AVV. Tyto 
značky budou před začátkem stavebních prací zdemontovány. Po realizaci nového kolejového 
roštu a jeho ustavení do projektované polohy bude trať opět vybavena MIB značkami. 

Trať bude vybavena zabezpečovacím zařízením EAB, proto bude instalován jeden MIB pro 
dvojici protisměrných oddílových návěstidel. MIB se budou umísťovat tak, aby střed MIB ležel ve 
vzdálenosti 5 až 10 m od izolovaného styku, a to směrem před návěstidlo. Přesná poloha MIB 
značek bude upřesněna v dalším stupni dokumentace.  

Montáž na železniční svršek bude provedena pomocí schválené upevňovací soupravy. Typ 
upevňovací soupravy bude odpovídat v úseku navrženému pražci. 

 

 

5.2. SO 11-11-01 ŽST Přibyslav, železni ční spodek 

Návrh řešení rekonstrukce železničního spodku se navrhuje v rozsahu rekonstrukce 
železničního svršku, tzn. od km 102,708 do km 103,948, kde navazuje sousední traťový úsek. 

Hlavní náplní tohoto objektu je zřízení konstrukčních vrstev pražcového podloží a 
zesílených konstrukcí pražcového podloží v místě přechodů na mostní objekty, rozšíření zemního 
tělesa na pohledském zhlaví pro nové uspořádání kolejiště a vybudování nového odvodňovacího 
systému tělesa železničního spodku.  

V rámci železničního spodku se provede úpravy hrany veřejné nakládkové a vykládkové 
plochy podél koleje č. 6, která se z důvodu směrových a výškových návazností sousední 
předjízdné koleje musí upravit do nové polohy. Podél koleje č. 6 se také navrhuje rektifikace hrany 
nakládkové a vykládkové rampy do tolerancí dle předpisu SŽDC S3. 

Dále je součástí tohoto objektu zřízení chrániček pro kabelové přechody a demolice objektů 
v kolizi s pracemi na železničním spodku, pokud nejsou řešeny samostatným SO nebo PS. 
Součástí objektu je koordinace stavebních konstrukcí a prací se souvisejícími objekty, které budou 
zřizovány souběžně, následně nebo v předstihu. 

 

Současný stav 

Stanice se na sázavském zhlaví nachází v náspu, za mostem ev. km 102,799 přechází 
vpravo do úrovně terénu, kde se nachází nakládková plocha, rampa a výpravní budova. Vlevo je 
v náspu. Na pohledském zhlaví za mostem ev. km 103,535 je těleso opět v náspu, přechází 
mostem ev. km 103,723 řeku Sázavu a vstupuje do prostoru zárubních zdí v hlubokém skalním 
zářezu. 

Mocnost štěrkového lože byla sondami ověřena v rozmezí 0,50 - 0,80 m. 

V přípovrchové vrstvě od úložné plochy pražce až do hloubky 0,20  -  0,40 m je většinou 
čisté až slabě znečištěné. Hlouběji je pak vždy silně až zcela zanesené jemnozrnnou frakcí (25 – 
35 % jemnozrnná mezerní výplň). 

Dle provedeného geotechnického průzkumu byly v prostoru stanice zastiženy v hlavních 
kolejích historické sanace štěrkovitého (G3, G5) a písčitého charakteru (S4) s dobrými únosnostmi 
nad 30 MPa. V předjízdných kolejích nebylo realizováno dostatečné množství sond, aby bylo 
možné s jistotou zhodnotit, zda jsou historické sanace v celé délce. V realizovaných sondách 
v předjízdných kolejích byly zastiženy rovněž štěrkovité a písčité sanace.  
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Na pohledském zhlaví v prostoru zárubních zdí bylo v sondách zastiženo skalní podloží. 
Jedná se podložní metamorfika pararuly a ruly. V přípovrchových vrstvách se nachází silně 
aretované horniny třídy R6. Hlouběji pak slabě aretované podložní horniny třídy R3 až R2. Dle 
realizovaných penetračních sond vykazují vysoké únosnosti odpovídající rigidnímu skalnímu 
podloží. Nesoudržný charakter a propustnost pláně odpovídá předpokládané vyrovnávací vrstvě, 
ponechané na povrchu horninové plochy v kombinaci s mírou tektonického porušení skalního 
masivu. Dle závěrů z geotechnického průzkumu nepatří tyto horniny mezi snadno zvětrávající 
horniny. Tomu odpovídají i zjištěné vysoké hodnoty únosností. 

Materiál zastižených historických sanací je z hlediska namrzavosti klasifikován jako 
nenamrzavý až mírně namrzavý. V předjízdných kolejích pak až namrzavý. 

Materiál zemní pláně je v jílovitém podloží až nebezpečně namrzavý a vodní režim velmi 
nepříznivý. Písčité podloží je až namrzavé a vodní režim nepříznivý. 

Vodní režim v zářezech zasahujících do skalního podloží je závislý zejména na míře 
tektonického porušení, potažmo hustotě diskontinuit v podložním skalním masivu. V případě 
existence puklinových systémů vzájemně komunikujících a propojených s místní erozní bází 
(koryto Sázavy a dalších vodotečí) předpokládáme příznivý vodní režim, v opačném případě 
(menší hustota vzájemně nekomunikujících puklin) pak bude platit vodní režim nepříznivý. S 
ohledem na pozorovaný stav skalních stěn ve stávajících zářezech nepovažujeme horniny 
podložního masivu za snadno zvětrávající. V rámci projektované rekonstrukce trati tudíž 
předpokládáme, že není potřeba uvažovat s namrzavostí podložního masivu a opatřeními proti 
degradaci skalního podloží pod tratí. 

Charakteristickým rysem materiálů na zemní pláni tělesa železničního násypu je jejich 
značná zrnitostní variabilita. Zemní těleso bylo zřejmě vybudováno ze směsi zemin a hornin, 
vytěžených v měkčích partiích zářezových úseků železniční trati. 

Horninový materiál reprezentují především pararuly a ruly jako úlomky velice proměnlivé 
velikosti a v různém stupni alterace. Dále jsou to písčitá a písčitoklastická eluvia, která vznikla jako 
produkt zvětrávání matečných hornin v přípovrchových částech podložního masivu. Posledním 
litologickým typem jsou přemístěné, hlinito až jílovito písčité deluviální sedimenty, které tvořily v 
původním terénu pokryvnou vrstvu nad eluviální zónou masivu předkvartérního podloží. Všechny 
uvedené materiály byly do tělesa železničního násypu zřejmě ukládány podle aktuálně těžených a 
dovážených typů. 

Odvodnění železničního spodku ve stanici nebylo nalezeno. 

Hladina podzemní vody nebyla v provedených sondách zastižena. 

V prostoru stanice nebyly při pochůzce zjištěny žádná poruchová místa ani dle informace 
správce zde v minulosti nebyly. 

 

Navržené řešení 

 

Těleso železni čního spodku 

Pláň tělesa železni čního spodku   

Zemní těleso je v převážné části staničního kolejiště z hlediska prostorového uspořádání 
vyhovující. K rozšíření drážního tělesa dojde na pohledském zhlaví mezi mostními objekty 
ev. km 103,535 a ev. km 103,723 z důvodu prodloužení užitečných délek předjízdných kolejí a 
rozložení dvojte kolejové spojky na sázavském zhlaví. Za mostním objektem ev. km 103,723 dojde 
k rozšíření prostoru mezi zárubními zdmi, kde je nově situováno rozvětvení kolejí do sudé skupiny 
a kolejové spojky v nové poloze.  

V celé oblasti rekonstruovaného kolejiště v oblasti stanice je navržena skloněná pláň tělesa 
železničního spodku ve stejném sklonu, jako je zemní pláň. Šířka pláně je určena osovou 
vzdáleností staničních kolejí. Na vnější stranu je min. 2,5 m příp. až k odvodnění.  
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Na povrchu pláně tělesa železničního spodku musí být dosaženo předepsaného statického 
modulu přetvárnosti. Povrch musí být rovný, bez prohlubní. Pláň, která by nesplňovala tyto 
požadavky, musí být rozrušena a upravena tak, aby předepsané požadavky splnila. 

 

Zemní plá ň  

Základní příčný sklon zemní pláně je 5 % a je orientován k násypovým svahům nebo 
k odvodňovacímu zařízení. V úsecích zhlaví, kde zemní pláň spádována pod dvěma kolejemi a 
dochází k překročení max. tloušťky kolejového lože 900 mm, je použit snížený příčný sklon zemní 
pláně v hodnotě 4 %. Pokud i toto řešení nevyhoví danému kritériu, navrhuje se pláň tělesa 
železničního spodku vodorovná a zemní pláň zůstává ve sklonu 5 %. 

Změna příčných sklonů zemní pláně bude provedena zborcenou plochou na délku 6,0 m. 

Na povrchu zemní pláně musí být dosaženo předepsaného statického modulu přetvárnosti. 
Povrch musí být rovný, hladký, bez prohlubní. Pláň, která by nesplňovala tyto požadavky, musí být 
rozrušena a upravena tak, aby předepsané požadavky splnila. Zemní pláň musí být chráněna a 
pojezdy vozidel na stavbě po pláni musí být minimalizovány. 

 

Rozšíření násypu  

Stávající zemní těleso bude rozšířeno po obou stranách mezi mostními objekty 
ev. km 103,535 a ev. km 103,723. Těleso bude rozšířeno vlevo v km 103,538 – 103,704 a vpravo 
v km 103,538 – 103,706. Těleso se navrhuje rozšířit přisypávkou ke stávajícímu náspu. 

Pro založení přisypávky bude z tělesa sejmuta ornice a neúnosné vrstvy ze svahů a u paty. 
Zřídí se svahové stupně dle Ž2. Přisypávka bude založena na konsolidační vrstvě z drceného 
kameniva. Těleso přisypávky je navrženo ve sklonu 1:1,5 materiálu štěrku s příměsí jemnozrnné 
zeminy G3 (G-F). V rámci přisypávky bude realizován přísyp v aktivní zóně krajních kolejí na celou 
šířku pro zajištění homogenního podloží. 

Přisypávka bude hutnění po vrstvách tl. max. 300  mm,  míra hutnění dle TKP (pro štěrkové 
zeminy ID=0,80). 

Materiál pro přisypávku musí splňovat základní parametry dle statického posouzení tj.: 

• Objemová tíha    γ = 19 kN/m3 

• Modul deformace   Edef = 80 MPa 

• Efektivní soudržnost   cef = 0-2 kPa 

• Efektivní úhel vnitřního tření  φef = 37° 

• Poissonovo číslo    ν = 0,25 

 

Pro materiál přisypávky se uvažuje s výziskem stávajícího kolejového lože. Uvažuje se 
s veškerým kolejovým ložem odtěženým ve stanici a nedostatek materiálu bude dovezen ze 
sousedního SO 12-10-01. 

V rámci stanice se předpokládá z SO 11-10-01 získání cca 6 tis. m3 materiálu vhodného do 
přisypávek. Celková potřeba materiálu do přisypávek je cca 11 tis. m3. Nedostatek cca 5 tis. m3 

bude dovezen ze sousedního SO 12-10-01.     

Statické posouzení návrhu přisypávky viz příloha TZ č. 5. 

  

Ochrana svah ů 

V místě rozšíření zemního tělesa bude ochráněn nový násypový svah. 
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Protierozní ochrana se navrhuje rozprostřením organické zeminy na svah a osetím travním 
semenem. Pro zamezení eroze svahu povrchovými vodami bezprostředně po stavbě a během ní 
se použije dočasná plošná ochrana svahu z biodegradačních rohoží.  

Vzhledem k tomu, že nové rozšířené zemní těleso se nachází v inundačním území řeky 
Sázavy, navrhuje se jeho ochrana proti zátopové vodě pro hladinu Q100 s uvažovaným zatopením 
z obou stran. Dle Ž6 se navrhuje ochrana násypového svahu v inundačním území opevněním 
dlažbou z lomového kamene v tl. 0,25 m a zapuštěnou patkou z lomového kamene do úrovně 
terénu. Opevnění svahu se navrhuje po obou stranách zemního tělesa na celou délku mezi mosty 
ev. km 103,535 a ev. km 103,723. 

 

Pražcové podloží 

Návrh a posouzení konstrukčních vrstev pražcového podloží je zpracován v příloze TZ č. 3. 
Součástí objektu železničního spodku je i zesílená konstrukce pražcového podloží u mostních 
objektů. 

Návrh pražcového podloží z hlediska únosnosti vychází z následujících vstupních 
parametrů dle předpisu SŽDC S4, příloha 6, tab. 1 a zatřídění jednotlivých kolejí ve stanici: 

 

Druh koleje pro stávající tratě Kolej č. 

Minimální požadované 
hodnoty modulu přetvárnosti 

Eo [MPa] na 
zemní pláni  

Epl [MPa] na 
pláni tělesa 
žel. spodku  

Hlavní tra ťové a hlavní stani ční koleje na 
tratích       

 - celostátních pro rychlost větší než 
120 km/h a menší než 160 km/h 1, 2 30 50 

        
Předjízdné koleje ve stanicích na tratích       
 - celostátních 3, 4 20 40 
        
Ostatní koleje ve stanicích na tratích       
 - celostátních 6 15 30 

 

Způsob ochrany zemní pláně před nepříznivými účinky mrazu je stanoven předpisem SŽDC 
S4, příloha 7. Vstupní charakteristiky klimatických podmínek jsou: 

• index mrazu        Imn =  550º C 

• hloubka promrzání     hpr = 1,05 m  

 

Pro posouzení ochrany zemní pláně před nepříznivými účinky mrazu se uvažuje 
s následujícími tloušťkami kolejového lože. Tloušťka kolejového lože podle předpisu SŽDC S3, díl 
X, kapitola IV: 

traťové a staniční hlavní a předjízdné 

• tloušťka kolejového lože, betonové pražce:               0,35 m 

• celková tloušťka kolejového lože:             0,55 m 

ostatní staniční koleje 



Rekonstrukce traťového úseku Přibyslav - Pohled Technická zpráva  

SAGASTA, s.r.o. 21  

• tloušťka kolejového lože, betonové pražce:               0,30 m 

• celková tloušťka kolejového lože:             0,50 m 

 

V rámci návrhu konstrukčních vrstev pražcového podloží se uvažuje s materiály 
definovanými předpisem S4 s těmito parametry: 

 

Materiál Značka 
Minimální 
zhutnění 
ID / PS 

Modul 
deformace 
E (MPa) 

Součinitel tepelné 
vodivosti 

λ (W.m-1.k –1) 

štěrkodrť, fr.0/32 nebo 

štěrkodrť, fr.0/32, 8-32 z 
recyklace 

ŠD 

ŠDr 

0,80 60 2,00 

0,90 70 2,00 

0,95 80 2,00 

štěrkodrť stabilizovaná 
cementem, dovoz z míchacího 

centra 
ŠD-SC I 0,90 180 1,75 

 

V rámci stavby se uvažuje s recyklací stávajícího kolejového lože na materiál do 
podkladních vrstev na recyklační základně. Vzhledem k tomu, že v rámci stavby bude 
žst. Přibyslav realizována na začátku stavebních postupů a veškerý materiál vytěžený ze 
stávajícího kolejového lože bude spotřebován do přisypávky, navrhují se do podkladních vrstev 
pouze nové materiály.  

Konstrukční vrstvy pražcového podloží budou zřizovány technologií se snášením 
železničního svršku. Rozsah sanací železničního spodku koresponduje s rozsahem úprav na 
železničního svršku.  

Vzhledem k tomu, že ve stanici byly zjištěny historické sanace s poměrně dobrými 
únosnostmi, respektuje návrh jejich využití. Tomu odpovídá nový návrh nivelety kolejí ve stanici se 
zdvihy a preference sanací s minimální tloušťkou podkladní vrstvy s příp. využitím výztužných 
geosyntetických prvků, aby nebylo nutné tyto únosné sanace odtěžovat. 

Směrové vedení hlavních kolejí zachovává stávající stav s minimálními posuny. K větším 
posunům dochází pouze v kol. č. 1 na pohledském zhlaví, z důvodu nového situování spojek 
v prostoru zárubních zdí. 

Předjízdné koleje jsou vedeny v původních osách mimo oblasti zhlaví, kde z důvodu jiného 
uspořádání spojek a prodloužení užitečných délek je kolejové rozvětvení odsunuto mimo původní 
polohu. Na sázavském zhlaví je posunuto kolejové rozvětvení směrem do stanice, na pohledském 
zhlaví směrem do tratě. 

V místech, kde dochází k příčným posunům kolejí, se pro návrh konstrukčních vrstev 
uvažují snížené hodnoty Eor oproti naměřeným v kopaných sondách. 

I přes to, že v některých úsecích byly zjištěny na historických sanacích vyhovující 
únosnosti, zachovává návrh konzervativní bezpečný přístup. Jedná se zejména o nejistotu 
omezeného rozsahu průzkumu, kde je nutné v dalším stupni rozsah průzkumu v těchto místech 
upřesnit a na základě toho je možné návrh přehodnotit.   

V celé stanici se navrhuje jako technologické minimum z důvodu dosažení řádného 
zhutnění podkladní vrstva ze štěrkodrti v tl. 0,20 m. Ta zajistí homogenitu na úrovni pláně tělesa 
železničního spodku a zajistí funkční odvodnění srážkových vod k odvodňovacímu zařízení, 
protože se v celé stanici navrhují skloněné pláně tělesa železničního spodku. 
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V celé stanici se navrhuje zdvih nivelety, proto projektovaná zemní pláň v některých 
úsecích zasahuje do spodních vrstev kolejového lože. Vzhledem k tomu, že spodní část 
kolejového lože je znečištěna jemnozrnnou frakcí, nenavrhuje se žádná úprava zemní pláně pro 
její znepropustnění. Zemní pláň bude upravena do navrženého sklonu a zhutněna. Dle výsledku 
splnění filtračního kritéria materiálu zemní pláně k materiálu podkladní vrstvy bude příp. 
rozprostřena separační a filtrační geotextilie. V dokumentaci se s ní nákladově uvažuje. V případě, 
že projektovaná zemní pláň bude zasahovat do svrchních vrstev kolejového lože charakteru 
čistého, až slabě znečištěného doporučuje se upravit pláň zaválcování výsivek frakce 0-8 mm 
(podsítného z recyklace). 

V úseku zárubních zdí v zářezu na pohledském zhlaví bylo zastiženo skalní podloží 
s vysokými únosnostmi. Dle geotechnického průzkumu se nejedná o snadno zvětrávající horniny, 
je ale potřeba zajistit řádné odvodnění zemní pláně. V těchto úsecích se dle Ž4.15 navrhuje pouze 
vyrovnávací vrstva ze štěrkodrtě se skloněnou plání tělesa železničního spodku směrem 
k odvodnění.  

 

Vstupním parametrem návrhu pražcového podloží byl modul přetvárnosti zemní pláně, 
zjištěný statickou zatěžovací zkouškou v rámci geotechnického průzkumu. V úsecích, kde byla 
zjištěna historická sanace, byla statická zatěžovací zkouška provedena na jejím povrchu a na 
zemní pláni pak byla únosnost zjištěna interpretací výsledků z dynamické penetrace. V úsecích, 
kde nebyla zjištěna historická sanace, byla statická zatěžovací zkouška provedena na zemní pláni. 

Pokud nebylo možné statickou zatěžovací zkoušku provést, byla provedena alespoň 
dynamická penetrace. 

Navržené konstrukční uspořádání vrstev pražcového podloží bude únosné za předpokladu, 
že budou dodrženy všechny vstupní parametry. V případě jejich nedodržení je nutno např. 
uvažovat se zvětšením mocnosti konstrukce pražcového podloží, aby byla dosažena únosnost 
resp. ochrana proti promrzání. Vzhledem k tomu, že návrh uvažuje se zachováním historických 
sanací, je pro každý úsek zhodnocena výšková úroveň projektované zemní pláně vůči zastižené 
sanaci a zjištěným hodnotám únosnosti. 

Zobrazení jednotlivých výškových úrovní je přehledně vyneseno v účelovém 
geotechnickém řezu konstrukčních vrstev tělesa železničního spodku v příloze TZ č. 4.  

Oproti návrhu konstrukce pražcového podloží v geotechnickém průzkumu byl v rámci 
objektu železničního spodku tento návrh upřesněn dle výše uvedeného a zapracován do 
dokumentace. 

Pro upřesnění rozsahu historických sanací ve stanici je nutné v dalším stupni rozšířit 
průzkum pražcového podloží do dalších míst, zejména do předjízdných kolejí. 

Na základě poznatků získaných průzkumem pražcového podloží bylo provedeno rozdělení 
rekonstruovaných úseků na kvazihomogenní bloky, které tvoří jednotlivé úseky trati či stanice se 
stejnými, resp. podobnými geomechanickými vlastnostmi zemin zemní pláně. Rozsah a posouzení 
jednotlivých navržených konstrukcí je uveden v příloze TZ č. 3. 

 

Typy konstrukcí pražcového podloží (KPP)  

Konstrukční uspořádání je provedeno dle předpisu SŽDC S4, příloha 6 a 7 a vzorových 
listů železničního spodku Ž4. Dle výsledků geotechnických průzkumů jsou navrženy následující 
typy konstrukce pražcového podloží. 
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Hlavní koleje: 

 

Typy konstrukce pražcového podloží pro hlavní kolej e, Epl ≥≥≥≥ 50 Mpa 
Tloušťka 

vrstvy v mm 

Zemní plá ň s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 35 MPa 

KPP typ 
3.1 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 MPa 200 

filtrační a separační geotextilie   

zemní pláň   

Zemní plá ň s únosností  25 ≤≤≤≤ Eo red  ≤≤≤≤ 35 MPa 

KPP typ 
3.2 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 Mpa 300 

výztužná geomříž   

filtrační a separační geotextilie   

zemní pláň   

Zemní plá ň tvo řená horninovým podložím s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 50 MPa 

KPP typ 1  
kolejové lože 400 

vyrovnávací vrstva štěrkodrť 0/32   

zemní pláň (skalní podloží, zvětralá hornina)    

 

Posouzení únosnosti KPP typ 3.1: 

 

Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 35.00 

štěrkodrť 0.20 80 - 

k1 = 35.00/80.00 
=   0.44 

52.00 k2 = 0.20/0.30 =   0.67 
k3 = 0.65  Ee = 0.65*80.00 = 

 

Posouzení únosnosti KPP typ 3.2: 

 

Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 25.00 

štěrkodrť s 
výztužným 
geosyntetikem 

0.30 80 30% 

k1 = 25.00/80.00 =   0.31 

61.60 k2 = 0.30/((1 - 
0.30)*0.30) = 1.43 

k3 = 0.77  Ee = 0.77*80.00 = 
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Pozn.: pro KPP typ 3.2 je z hlediska únosnosti vyhovující mocnost podkladní vrstvy 
250 mm, zvýšená tloušťka podkladní vrstvy je navržena z důvodu ochrany zemní pláně před 
nepříznivými účinky mrazu. 

 

Předjízdné koleje: 

 

Typy konstrukce pražcového podloží pro p ředjízdné koleje, E pl ≥≥≥≥ 40 Mpa 
Tloušťka 

vrstvy v mm 

Zemní plá ň s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 25 MPa 

KPP typ 
3.1 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 MPa 200 

filtrační a separační geotextilie   

zemní pláň   

 

Posouzení únosnosti KPP typ 3.1: 

 

Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 25.00 

štěrkodrť 0.20 80 - 

k1 = 25.00/80.00 
=   0.31 

43.20 k2 = 0.20/0.30 =   0.67 
k3 = 0.54  Ee = 0.54*80.00 = 

 

Ochrana zemní plán ě před nep říznivými ú činky mrazu 

Při návrhu ochrany před nepříznivými účinky mrazu se uvažuje s charakteristikami 
materiálů zemní pláně pod stávajícími konstrukčními vrstvami.  

V hlavních kolejích se v převážné části stanice pod stávajícím konstrukčními vrstvami 
nachází písčité podloží charakteru Y/F4-S5, Y/S5-S3 až namrzavé a vodní režim nepříznivý. 

Minimální tloušťka podkladní vrstvy ze štěrkopísku v kvazihomogeních blocích s těmito 
sondami je pak stanovena: 

hšp = hpr – hk – hz dov = 1,05 – 0,55 – 0,40 = 0,10 m 

 

Tomu odpovídá minimální vrstva štěrkodrti tloušťky: 

hšd = hšp x λšd / λšp = 0,10 x 2,00 / 2,30 = 0,09 m 

 

V těchto úsecích je navrženo technologické minimum vrstvy štěrkodrti v tl. 0,20 m. 

 

V sondách 103,425/2 a 103,675/2 v koleji č. 2 bylo zjištěno jílovito-písčité podloží 
charakteru Y/F6-S5, Y/S4-S5-F6 až nebezpečně namrzavé a vodní režim nepříznivý.  
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Minimální tloušťka podkladní vrstvy ze štěrkopísku v kvazihomogeních blocích s těmito 
sondami je pak stanovena: 

hšp = hpr – hk – hz dov = 1,05 – 0,55 – 0,15 = 0,35 m 

 

Tomu odpovídá minimální vrstva štěrkodrti tloušťky: 

hšd = hšp x λšd / λšp = 0,35 x 2,00 / 2,30 = 0,30 m 

 

V sondě 102,675/2 bylo zastiženo podloží pod stávající konstrukční vrstvou charakteru 
Y/F6-S5 až nebezpečně namrzavého a vodní režim je velmi nepříznivý. 

V tomto úseku by minimální tloušťka podkladní vrstvy ze štěrkopísku byla stanovena na: 

 

hšp = hpr – hk – hz dov = 1,05 – 0,55 – 0,00 = 0,50 m 

 

Tomu odpovídá minimální vrstva štěrkodrti tloušťky: 

hšd = hšp x λšd / λšp = 0,50 x 2,00 / 2,30 = 0,43 m 

 

Vzhledem k tomu, že v tomto úseku dochází k výraznému zdvihu nivelety koleje a 
únosnosti jsou zde zcela vyhovující, byl zvolen přístup, který zohledňuje existenci stávající 
konstrukční vrstvy pod projektovanou zemní plání a dovolená hloubka promrzání se zvětší o 
předpokládanou mocnost stávající konstrukční vrstvy pod projektovanou zemní plání. Tento 
předpoklad se musí v další stupni upřesnit a příp. navrhnout mocnější sanaci. 

V předjízdných kolejích se posuzuje vodní režim pro druh tratě C dle tab. 2, příloha 7, 
předpisu SŽDC S4 

Posouzení jednotlivých navržených konstrukcí z hlediska ochrany před nepříznivými účinky 
mrazu je uveden v příloze TZ č. 3. 

 

Přechod zemního t ělesa na stavby železni čního spodku (ZKPP) 

U mostních objektů jsou navrženy přechody ze zemního tělesa na mosty zesílenou 
konstrukcí pražcového podloží podle konstrukčních požadavků předpisu SŽDC S4, příloha 24 a 
vzorových listů železničního spodku Ž4.  

Návrh zesílené konstrukce pražcového podloží vychází z následujících vstupních 
parametrů dle předpisu SŽDC S4, příloha 24, článek 14. 
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Druh koleje pro stávající tratě Kolej č. 

Minimální požadované 
hodnoty modulu přetvárnosti 

v přechodové oblasti 

Eo [MPa] na 
zemní pláni  

Epl [MPa] na 
pláni tělesa 
žel. spodku  

Hlavní tra ťové a hlavní stani ční koleje na 
tratích 

      

- celostátních pro rychlost větší než 120 km/h 
a menší než 160 km/h 

1, 2 nespecifik. 80 

Předjízdné koleje ve stanicích na tratích       
 - celostátních 3, 4 nespecifik. 60 
Ostatní koleje ve stanicích na tratích       
 - celostátních 6 nespecifik. 50 

 

Délka zesílených konstrukcí pražcového podloží u mostů je navržena minimálně na délku 
7 m + 5 m výběh ve stejné skladbě. Výběh zesílené konstrukce pražcového podloží je ukončen 
přechodovým klínem ve sklonu 1:1 

Návrh vychází z provedeného geotechnického průzkumu. I přesto, že v podloží byly 
zastiženy únosné historické sanace, je nutné pro dosažení požadovaných únosností zesílených 
konstrukcí pražcového podloží provést jejich odtěžení a nahradit dodatečně únosnou konstrukcí. 

 

Typy zesílených konstrukcí pražcového podloží  

Konstrukční uspořádání je provedeno dle předpisu SŽDC S4 a vzorových listů železničního 
spodku Ž4. Dle výsledků geotechnických průzkumů jsou navrženy následující typy zesílené 
konstrukce pražcového podloží. 

Hlavní koleje: 

 

Typy zesílené konstrukce pražcového podloží pro hla vní koleje, 
 Epl ≥≥≥≥ 80 Mpa 

Tloušťka 
vrstvy v mm 

Zemní plá ň s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 20 MPa 

ZKPP typ 
2.2 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 MPa 200 

štěrkodrť 0/32 stabilizovaná cementem, E = 180 MPa 400 

zemní pláň   

Zemní plá ň s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 15 MPa 

ZKPP typ 
2.3 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 MPa 200 

štěrkodrť 0/32 stabilizovaná cementem, E = 180 MPa 450 

zemní pláň   

 

Posouzení únosnosti ZKPP typ 2.2: 
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Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 20.00 

stabilizace 
cementová (v 
centru) 

0.40 180 - 

k1 = 20.00/180.00 
= 0.11 

86.40 k2 = 0.40/0.30 =   1.33 
k3 = 0.48  Ee = 0.48*180.00 = 

štěrkodrť 0.20 80 - 

k1 = 
86.40/80.00 =    1.08 

83.20 k2 =0.20/0.30 =  0.67 

k3 = 1.04   Ee = 1.04*80.00 = 

 

Posouzení únosnosti ZKPP typ 2.3: 

 

Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 15.00 

stabilizace 
cementová (v 
centru) 

0.45 180 - 

k1 = 15.00/180.00 
= 0.08 

82.80 k2 = 0.45/0.30 =   1.50 
k3 = 0.46  Ee = 0.46*180.00 = 

štěrkodrť 0.20 80 - 

k1 = 
82.80/80.00 =    1.04 

81.60 k2 =0.20/0.30 =  0.67 

k3 = 1.02   Ee = 1.02*80.00 = 

 

Předjízdné koleje: 

 

Typy zesílené konstrukce pražcového podloží pro p ředjízdné koleje, 
Epl ≥≥≥≥ 60 Mpa 

Tloušťka 
vrstvy v mm 

Zemní plá ň s únosností  E o red  ≥≥≥≥ 20 MPa 

ZKPP typ 
2.1 

kolejové lože 350 

podkladní vrstva štěrkodrť 0/32, E = 80 MPa 200 

štěrkodrť 0/32 stabilizovaná cementem, E = 180 MPa 300 

zemní pláň   
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Posouzení únosnosti ZKPP typ 2.1: 

 

Popis 
h E Vliv 

Výpočet 
Ee 

[m] [Mpa] výztuže [Mpa] 

zemní pláň       Eor [Mpa] = 20.00 

stabilizace 
cementová (v 
centru) 

0.30 180 - 

k1 = 20.00/180.00 
= 0.11 

70.20 k2 = 0.30/0.30 =   1.00 
k3 = 0.39  Ee = 0.39*180.00 = 

štěrkodrť 0.20 80 - 

k1 = 
70.20/80.00 =    0.88 

75.20 k2 =0.20/0.30 =  0.67 

k3 = 0.94   Ee = 0.94*80.00 = 

 

Rozsah a posouzení jednotlivých navržených konstrukcí je uveden v příloze č. 3 TZ. 

 

Odvodn ění 

V celém rozsahu prací na železničním spodku se navrhuje odvodnění tělesa železničního 
spodku systémem trativodů a příčných svodů, odřezem zemní pláně na svah a do příkopových 
zídek.  

Odřezem na svah je navrženo odvodnění úsek od začátku úprav v km 102,708 až po most 
ev. km 102,799. Dále jsou odřezem odvodnění krajní koleje na přisypávce mezi mosty 
ev. km 103,535 a ev. km 103,723.   

V úseku zárubních zdí za mostem ev. km 103,723 je navrženo odvodnění do příkopových 
zídek, které jsou součástí zárubních zdí SO 11-24-01 a 11-24-02.  

Zbytek kolejiště je odvodněn systémem trativodů a příčných svodů, které jsou vyúsťovány 
průběžně na svah tak, aby trativody nebyly zahlubovány a zároveň netvořili velké povodí pro 
omezení množství vypouštěných vod na svah. 

 

Trativody se zřídí z plastového potrubí PE-HD min. DN 150. Minimální spád trativodů je 
0,5 %. Dno trativodu je min. 0,30 m pod okrajem zemní pláně a min. 1,20 m pod niveletou koleje. 
Zároveň dno trativodní trubky musí být minimálně v nezámrzné hloubce, tj. hlouběji než 1,05 m. 
Základní šíře trativodní rýhy je 0,6 m, při hloubce větší než 1,2 m od zemní pláně se tato šířka 
zvětší a uvažuje se příložné pažení.  

Výplň trativodu je z drceného kameniva frakce 16/32. Výplň trativodu bude provedena až 
do úrovně pláně tělesa železničního spodku. Trativodní trubka je uložena na vyrovnávací vrstvu ze 
štěrkopísku tl. 0,05 m. Vyložení rýhy filtrační geotextilií se posoudí na stavbě, v návrhu se s ní 
uvažuje všude. U trativodů procházejících nad mostním objektem v ev. km 102,939 se provede 
jejich podbetonování. Při přechodu trativodu pod kolejí se provede jeho podbetonování a zřídí se 
po stranách potrubí betonové opěrky maximálně do výše okrajů perforace. V místech, kde je to 
účelné, jsou navrženy trativody do oblouku sledující osu koleje. 

Trativodní šachty vrcholové a kontrolní jsou navrženy plastové bez kalového prostoru 
minimálního DN 400. Vrcholové šachty na začátku svodu jsou navrženy rovněž plastové DN 400 s 
kalovým prostorem 250 mm. Poklopy trativodních šachet jsou navrženy v úrovni drážní stezky. 
Poklopy plastových trativodních šachet budou zajištěny proti zcizení (zámkem, resp. jiným 
opatřením). Poklop musí být přitom lehce odnímatelný a nasazovatelný především při nasazení 
poklopu na vnějšek obvod šachty. V úseku trativodu situovaného pod hranou nástupiště bude 
šachta vyvedena do spodní úrovně konzolové desky a osazena poklopem.  
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Šachty na svodech jsou navrženy betonové nebo plastové DN 1000 s kalovým prostorem. 
V prostoru mezi kolejemi jsou vybaveny revizním nástavcem, pokud není osová vzdálenost kolejí 
dostatečné pro použití standartního kónusového dílu. V místech vně kolejiště jsou šachty navrženy 
v takové vzdálenosti, aby nebylo nutné použít revizní nástavec a mají pouze přechodový kónus. 
Dle použitého materiálu šachet musí být vybaveny poklopy. Plastové poklopy budou zajištěny proti 
zcizení. 

Příčné svody pod kolejí jsou navrženy plastové PE-HD, min. DN 200 s uložením na 
betonovém podkladu a s obetonováním. Pro vyústění svodných potrubí na terén se zřídí 
monolitická betonová výusť s pohozem z lomového kamene až k patě svahu. 

Případná kolize odvodnění se základy návěstidel bude řešena podle výškového vztahu 
trativodního potrubí k základové spáře. V případě průniku hmot bude navržen atypický základ 
návěstidla. Kolize odvodnění se základy trakčních stožárů bude navržena jako trubní obtoky. 

Navržené odvodnění respektuje požadavek na jednoduché řešení tvaru zemních plání a 
nenavrhuje změny sklonů plání do míst výhybkových konstrukcí.  

 

Zemní práce 

Zemní práce objektu železničního spodku převážně spočívají v provedení odkopávek do 
úrovně budoucí zemní pláně, zřízení konstrukčních vrstev, zřízení odvodnění. Tyto výkony 
nevyžadují trvalý ani dočasný zábor cizích pozemků. 

Provedení rozšíření zemního tělesa na pohledském zhlaví přesypávkou a její opevnění 
proti Q100 vyžaduje zábor nedrážních pozemků.   

Zemní práce v rámci železničního spodku je nutno provádět v souladu se souvisejícími 
technickými normáliemi a předpisy. Přesnost provádění zemních prací a požadavky na ně je 
stanovena TKP.  

Rýhy pro zřízení hloubkového odvodnění je nutno v celé délce zapažit vzhledem: 

• k souběžnému provozu stavby podél rýhy 

• k zatížení stěn rýhy od provozovaných kolejí v blízkosti rýhy 

Způsob pažení bude zpracován v dalším stupni projektové dokumentace. 

 

V rámci řešeného úseku železniční trati, vedené zejména po násypech bude převažovat 
těžitelnost třídy I. Pro zářezové úseky pak bude při výskytu podložních hornin od třídy R4 se 
střední hustotou diskontinuit 150-250 mm po třídu R2 se střední hustotou diskontinuit < 150 mm 
potřeba počítat s těžitelností třídy II. Obdobně se uvažuje s třídou těžitelnosti II také pro cca 5 % 
objemu výkopů v násypových částech trasy – třída II zde bude platit pro navážky s kameny až 
balvany 100-250 mm v objemu nad 50 % anebo s balvany nad 250 mm do 0,1m3 v objemu 10-
50 % z celkového objemu těženého materiálu. 

 

Křížení s inženýrskými sít ěmi - chráni čky 

V souladu s předpisem SŽDC S4 jsou veškerá nově budovaná nebo překládaná podzemní 
vedení křížící koleje uložena do kabelových chrániček. Chráničky budou obetonovány. Podrobně 
bude řešeno v dalším projekčním stupni. 

 

Rektifikace nakládkové a vykládkové plochy 

Podél koleje č. 6 bude v délce 240 m rektifikována hrana zpevněné plochy. Rektifikace 
spočívá v osazení nového silničního obrubníku výšky 0,30 m do betonového lože ve vzdálenosti 
1700 mm od osy přilehlé koleje, výška obrubníku bude v úrovni TK. 
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Vzhledem k tomu, že stávající plocha není zpevněna, bude pro úpravu napojení do 
stávajícího stavu použita zhutněná štěrkodrť v min. tloušťce vrstvy 150 mm. V rámci úpravy 
povrchu plochy se odstraní i lokální nerovnosti v ploše. 

 

Rektifikace hrany rampy 

Podél koleje č. 6 se navrhuje v délce 99,5 m rektifikace hrany rampy. S rektifikací hrany 
rampy se uvažuje i přes to, že výškové a směrové řešení koleje č. 6 vychází právě z polohy 
stávající hrany rampy. V případě, že pro navrženou polohu koleje č. 6 nebudou po realizaci 
dodrženy předepsané tolerance výšky a vzdálenosti hrany od koleje, bude nutné přistoupit ke 
stavební úpravě hrany rampy. 

Rektifikace hrany spočívá v rozebrání hrany, kterou tvoří betonová tvárnice, a její zpětné 
osazení do cementové malty.    

 

 

6. ORGANIZACE VÝSTAVBY 

Celkové stavební postupy s časovými vazbami jsou detailně rozpracovány v části 
projektové dokumentace B.12 - Organizace výstavby. Tato část obsahují komplexní pohled na 
prováděné práce, včetně výluk kolejí, omezování rychlosti v kolejích a předpokládané časové 
vazby. 

Navržené POV neuvažuje s žádnými provizorními propojeními nad rámec napojení dílčích 
etap (žádné provizorní spojky, přesmyky ap.) do stávajícího stavu. V dalším stupni budou vyřešeny 
napojení mezi jednotlivými stavebními postupy, zejména úpravy spojek na sázavskám zhlaví. 

Rekonstrukce stanice bude zahájena lichou skupinou společně s lichou traťovou kolejí. Do 
doby zprovoznění spojek na pohledském zhlaví bude ponechána v provozu DKS na sázavském 
zhlaví. 

V rámci provádění prací v úsecích, kde se zachovávají historické sanace, je nutné přijmout 
zvláštní opatření při odkrytí zemní pláně, aby nedošlo k její degradaci vlivem pojíždění staveništní 
techniky a klimatických podmínek. 

V dalším stupni projektové přípravy budou upřesněny postupy provádění chrániček 
kabelových podchodů v rámci postupů ve vztahu k jejich zprovoznění, zejména těch realizovaných 
v předstihu pod nevyloučenými kolejemi. Totéž se týká i odvodnění, aby v každé fázi stavebních 
postupů bylo zajištěno odvedení vod v jednotlivých postupech, nebo je přípustné krátkodobě 
uvažovat i s čerpáním. 

 

 

7. VLIV NA ŽIVOTNÍ PROSTŘEDÍ 
V objektech železničního svršku jsou za nebezpečné odpady považovány zejména dřevěné 

pražce, mostnice a lokálně znečištěný štěrk z oblasti výhybek a míst stání vozidel. Vzniklé 
nebezpečné a další odpady budou odvezeny na příslušné skládky oprávněné nakládat s 
takovýmto odpadem k likvidaci. 

Pro snížení množství odpadů, se v rámci stavby uvažuje maximálně využít stávající 
zabudované materiály a konstrukce: 

• Kolejový rošt bude rozebrán, roztříděn a materiál k užití použit ve stavbě, nebo 
předán správci. Rozsah možného využití vyzískaného kolejového roštu bude 
upřesněn v dalším stupni na základě zpracované předkategorizaci. 

• Kolejové lože bude vytěženo a použito do přisypávek rozšiřovaného drážního 
tělesa. 
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• Stávající historické sanace se navrhuje přednostně využít, v případě že vykazují 
vhodné parametry jejich ponecháním bez úprav. 

• Ostatní odkopávky do úrovně zemní pláně a výkopy z rýh není možné v rámci 
stavby využít, protože zde nevznikají konstrukce, kde by bylo potřeba zásypového 
materiálu různorodých vlastností a je nutné je odvést na skládky 

 

Podrobnosti ohledně vlivu stavby na životní prostření jsou řešeny v části B.3 - Vliv stavby 
na životní prostředí a v části B.5 - Odpadové hospodářství. Opatření na ochranu životního 
prostředí – likvidace všech odpadů z objektů železničního svršku jsou zapracovány ve výkazech 
výměr příslušných SO. 

 

 

8. VÝJIMKY 

Navržené řešení železničního svršku a spodku nevyžaduje výjimek. 

V rámci projednání dokumentace byl udělen souhlas O13 se zachováním překážky v profilu 
pro čištění kolejového lože v místě žel. podchodu ev. km 103,413. V místě podchodu vystupuje u 
koleje č. 1, 2 a 4 pod nástupištní konstrukcí stropní deska zasahující do vymezené šířky obrysu dle 
S3 díl XII čl. 39 a odstranění této překážky by představovalo neúměrné finanční náklady, vzhledem 
k tomu, že konstrukce podchodu se ponechává stávající. 

V prostoru zárubních zdí bylo u koleje č. 2, kde se ponechává stávající zeď, odsouhlaseno 
O13 použít sníženou vodorovnou vzdálenost vymezeného prostoru pro práci mechanizačních 
prostředků dle S3 díl X čl. 16 až na 2,050 m z důvodu zmenšení zásahu do konstrukce zdi.  

 

 

9. POŽADAVKY NA DALŠÍ STUPE Ň 

Níže jsou popsány základní požadavky na další projektovou přípravu, které vzešly ze 
závěrečného projednání příp. nejsou v podrobnosti přípravné dokumentace řešeny a je potřeba je 
zdůraznit: 

• Doplnit průzkum pražcového podloží pro ověření historických sanací ve všech 
kolejích do požadované podrobnosti S4. 

• Rozšířit průzkum kontaminace kolejového lože a zemní pláně a upřesnit nakládání 
s vyzískaným materiálem. 

• Doplnit předkategorizaci materiálu železničního svršku. 

 

 

10. PŘÍLOHY 

• příloha č. 1 - Tabulka navržených a stávajících výhybek 

• příloha č. 2 - Přehled železničního svršku  

• příloha č. 3 - Návrh konstrukce pražcového podloží a zesílené konstrukce 
pražcového podloží 

• příloha č. 4 - Účelový geotechnický řez konstrukčních vrstev tělesa železničního 
svršku a spodku  

• příloha č. 5 – Rozšíření náspu km 103,53 – 103,72 



TABULKA NAVRŽENÝCH VÝHYBEK Příloha č. 1
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled

SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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1 102.712 443 1 J 60 1:11 300 zlp P l ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

2 102.791 909 2 J 60 1:11 300 zlp P l ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

3 102.801 909 2 J 60 1:11 300 zlp L p ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

4 102.843 956 2 J 60 1:12 500 I zlp P p ČZ b KS ZPT 160 60 N

5 102.881 376 1 J 60 1:11 300 zlp L p ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

6 102.887 375 1 J 60 1:12 500 I zlp L l ČZ b KS ZPT 160 60 N

7 102.965 617 4 J 49 1:9 190 P p ČZ b KS SK 60 40 N

8 103.705 203 1 J 60 1:12 500 I zlp P p ČZ b KS ZPT 160 60 N

9 103.782 918 1 J 60 1:11 300 zlp P l ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

10 103.820 338 2 J 60 1:12 500 I zlp L l ČZ b KS ZPT 160 60 N

11 103.862 384 2 J 60 1:11 300 zlp P l ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

12 103.868 384 2 J 60 1:11 300 zlp L p ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

13 103.947 851 1 J 60 1:11 300 zlp L p ČZ b KS ZPT JPP 160 50 N

1



Legenda k tabulce výhybek:

Druh záv ěru Druh upevn ění Hlavní a vedlejší v ětev výhybky z hlediska konstruk čního se rozlišuje 

ČZ čelisťový závěr K tuhé podkladnicové upevnění převážně na žebrových podkladnicích hlavní větev s větší hodnotou poloměru oblouku (u jednoduché výhybky přímá větev) 

HZ hákový závěr KS pružné podkladnicové upevnění pomocí svěrek vedlejší větev s menší hodnotou poloměru oblouku (u jednoduché výhybky odbočná větev) 

RZ rybinový závěr Ke pružné podkladnicové upevnění pomocí spon

VT tuhé upevnění převážně se svěrkami VT 2 Doplňující informace 

RT tuhé upevnění převážně se svěrkami T nebo R JPH jazyky z materiálu HSH u výhybek soustavy UIC 60 (dodávané do roku 2001 včetně)

JPP jazyky a opornice s pojížděnými plochami zpevněnými tepelným zpracováním (perlitizováním, dodávané od roku 2002)

Typ srdcovky komb u výhybek a výhybkových konstrukcí použitých ve dvojité kolejové spojce

Srdcovky celolité: K (1:40) u výhybek a výhybkových konstrukcí s kalibrovaným profilem hlavy kolejnic do tvaru K (1:40)

ZPT monoblok – srdcovka z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu, nezpevněná výbuchem

Srdcovky s částmi z odlévané oceli: 

ZMM zkrácený monoblok – srdcovka z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu, nezpevněná výbuchem

Srdcovky svařované:

SK srdcovka s kovaným tepelně zpracovaným klínem a nadvýšenými tepelně zpracovanými křídlovými kolejnicemi v oblasti přechodu kola z křídlové kolejnice na hrot klínu a naopak

SK I srdcovka s kovaným hrotem klínu, s křídlovými kolejnicemi bez nadvýšení, s tepelně zpracovaným klínem a křídlovými kolejnicemi v oblasti přechodu kola z křídlové kolejnice na hrot klínu a naopak

SPK srdcovka s hrotem klínu z plnoprofilové kolejnice s nadvýšenými překovanýmí křídlovými kolejnicemi, s tepelně zpracovaným klínem a křídlovými kolejnicemi v oblasti přechodu kola z křídlové kolejnice na hrot klínu a naopak

SPK I srdcovka s hrotem klínu z plnoprofilové kolejnice, s křídlovými kolejnicemi bez nadvýšení, s tepelně zpracovaným klínem a křídlovými kolejnicemi v oblasti přechodu kola z křídlové kolejnice na hrot klínu a naopak

DSK dvojitá srdcovka s kovanými tepelně zpracovanými klíny a s nadvýšenou tepelně zpracovanou kolenovou kolejnicí v oblasti přechodu kola z kolenové kolejnice na hrot klínu a naopak

DSK I dvojitá srdcovka s kovanými tepelně zpracovanými klíny s nenadvýšenou kolenovou kolejnicí tepelně zpracovanou v oblasti přechodu kola z kolenové kolejnice na hrot klínu a naopak

Srdcovky montované z kolejnic:

ZP srdcovka bez nadvýšení křídlových kolejnic; 

ZPN srdcovka s nadvýšenými křídlovými kolejnicemi; 

DZP dvojitá srdcovka bez nadvýšené kolenové kolejnice. 

srdcovky s pohyblivým hrotem (PHS)

Výběhové typy srdcovek, které se již nedodávají:

ZMB zkrácený monoblok – srdcovka z odlévané bainitické oceli Lo8CrNiMo

ZPTZ monoblok – srdcovka z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu, zpevněná výbuchem

ZMMZ zkrácený monoblok – srdcovka z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu, zpevněná výbuchem

VA (INSERT) srdcovka se střední částí z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu, nezpevněná výbuchem, křídlové kolejnice jsou spojeny s odlitkem VP svorníky

VAZ (INSERT) srdcovka se střední částí z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu zpevněná výbuchem, křídlové kolejnice jsou spojeny s odlitkem VP svorníky

VR (VARIO) srdcovka s klínem navařeným vysokopevnostním materiálem a svařeným s přípojnými kolejnicemi, spojeným s křídlovými kolejnicemi pomocí VP svorníků, nadvýšení křídlových kolejnic bylo vytvořeno navařením

VRB (standard DB) srdcovka s klínem svařeným s přípojnými kolejnicemi a spojeným s křídlovými kolejnicemi pomocí VP svorníků 
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TABULKA STÁVAJÍCÍCH VÝHYBEK Příloha č. 1
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled

SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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1 102.711 1 J S49 1:11 300 P l CZ d K ZP komb demontáž

2 102.711 2 J S49 1:11 300 L p CZ d K ZP komb demontáž

901 102.752 SDKS S49 11 d K ZP 4.75 demontáž

3 102.792 1 J S49 1:11 300 L p CZ d K ZP komb demontáž

4 102.792 2 J S49 1:11 300 P l CZ d K ZP komb demontáž

5 102.803 1 J S49 1:9 300 L l CZ d K ZP demontáž

6 102.803 2 J S49 1:9 300 P p CZ d K ZP demontáž

7 102.840 3 Obl-o S49 1:7.5 190 500/307 L l CZ d K ZP demontáž

8 102.840 4 Obl-o S49 1:7.5 190 400/363 P p CZ d K ZP demontáž

9 102.904 6 J S49 1:9 300 P p HZ d K ZP již snesena

10 103.551 3 J S49 1:9 300 L p CZ d K ZP demontáž

11 103.551 4 J S49 1:9 300 P l CZ d K ZP demontáž

12 103.613 1 J R65 1:9 300 P p CZ d K ZP demontáž

13 103.613 2 J R65 1:9 300 L l CZ d K ZP demontáž

14 103.623 2 J R65 1:9 300 L p CZ d K ZP demontáž

15 103.699 1 J R65 1:9 300 L p CZ d K ZP demontáž

16 103.750 1 J R65 1:9 300 P I CZ d KS ZP demontáž

17 103.826 2 J R65 1:9 300 P I CZ d KS ZP demontáž

pozn.: specifikace výhybek dle pasportu
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PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU - KOLEJNICE Příloha č. 2
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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zst. Pribyslav 2031 M1 1 A 102.792 102.803 11.00 V S49 95 1989 30.6.1989

zst. Pribyslav 2031 M1 2 A 102.792 102.803 11.00 V S49 95 1989 30.6.1989

zst. Pribyslav 2031 M1 1 102.836 103.580 744.00 V S49 95 1978 30.6.1978

zst. Pribyslav 2031 M1 2 102.836 103.567 731.00 V S49 95 1978 30.6.1978

zst. Pribyslav 2031 M1 5 X 102.836 102.840 4.00 V S49 95 1989 30.6.1989

zst. Pribyslav 2031 M1 6 X 102.836 102.840 4.00 V S49 95 1989 30.6.1989

zst. Pribyslav 2031 M1 3 102.865 103.518 653.00 V T 75 1967 30.6.1967

zst. Pribyslav 2031 M1 4 102.865 102.873 8.00 V S49 95 1969 15.5.2004

zst. Pribyslav 2031 M1 5 102.865 103.518 653.00 V T 75 1967 30.6.1967

zst. Pribyslav 2031 M1 8 X 102.865 102.885 20.00 V S49 95 1989 15.6.1989

zst. Pribyslav 2031 M1 4 102.873 103.228 355.00 V R65 95 1969 15.5.2004

zst. Pribyslav 2031 M1 8 X 102.885 102.904 19.00 V S49 95 1979 30.6.1979

zst. Pribyslav 2031 M1 6 102.937 103.518 581.00 L S49 95 2004 10.2.2016

zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.228 103.515 287.00 V R65 95 1989 15.5.2004

zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.515 103.518 3.00 V S49 95 1989 15.5.2004

zst. Pribyslav 2031 M1 10 X 103.551 103.570 19.00 V S49 95 1977 30.6.1977

zst. Pribyslav 2031 M1 11 X 103.551 103.580 29.00 V S49 95 1977 30.6.1977

zst. Pribyslav 2031 M1 2 103.567 103.580 13.00 V R65 95 1978 30.6.1978

zst. Pribyslav 2031 M1 10 X 103.570 103.580 10.00 V R65 95 1977 30.6.1977

zst. Pribyslav 2031 M1 1 B 103.613 103.666 53.00 V R65 95 1991 30.6.1991

zst. Pribyslav 2031 M1 2 B 103.613 103.623 10.00 V R65 95 1991 30.6.1991

zst. Pribyslav 2031 M1 14 X 103.656 103.666 10.00 V R65 95 1991 30.6.1991

zst. Pribyslav 2031 M1 1 C 103.699 103.750 51.00 V R65 95 1991 30.6.1991

zst. Pribyslav 2031 M1 1 Z 103.783 103.826 43.00 V R65 95 1988 21.8.2015

zst. Pribyslav 2031 M1 16 X 103.783 103.793 10.00 V R65 95 1998 21.8.2015



PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU - KOLEJNICE Příloha č. 2
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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zst. Pribyslav 2031 M1 2 C 103.656 104.281 625.00 V R65 95 1988 21.8.2015

zst. Pribyslav 2031 M1 6 102.937 103.518 581.00 P S49 95 1997 10.2.2016



PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU - PRAŽCE Příloha č. 2
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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zst. Pribyslav 2031 M1 1 A 102.792 102.803 11.00 B D d 1989 30.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 A 102.792 102.803 11.00 B D d 1989 30.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 102.836 102.861 25.00 B D e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 102.836 102.862 26.00 B D e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 5 X 102.836 102.840 4.00 B D d 1989 15.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 6 X 102.836 102.840 4.00 B D d 1989 15.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 102.861 103.555 694.00 SB6 B e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 102.862 103.555 693.00 SB6 B e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 3 102.865 102.885 20.00 B D c 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 4 102.865 102.873 8.00 B D d 1989 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 5 102.865 102.885 20.00 B D c 1989 1.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 8 X 102.865 102.875 10.00 B D c 1989 15.6.1989 N
zst. Pribyslav 2031 M1 4 102.873 102.900 27.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 8 X 102.875 102.904 29.00 B D c 1979 1.6.1979 N
zst. Pribyslav 2031 M1 3 102.885 103.003 118.00 SB5 B c 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 5 102.885 102.997 112.00 SB5 B c 1975 1.6.1975 N
zst. Pribyslav 2031 M1 4 102.900 103.223 323.00 SB5 B d 1969 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 6 102.937 103.506 569.00 SB6 B c 1975 10.2.2016 U
zst. Pribyslav 2031 M1 5 102.997 103.518 521.00 B D c 1977 1.6.1977 N
zst. Pribyslav 2031 M1 3 103.003 103.518 515.00 B D c 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.223 103.290 67.00 SB8 B d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.290 103.294 4.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.294 103.308 14.00 SB8 B d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.308 103.327 19.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U



PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU - PRAŽCE Příloha č. 2
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.327 103.352 25.00 SB8 B d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.352 103.357 5.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.357 103.367 10.00 SB8 B d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.367 103.373 6.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.373 103.379 6.00 SB8 B d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.379 103.514 135.00 SB6 B d 1973 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 4 103.514 103.518 4.00 B D d 1987 15.5.2004 U
zst. Pribyslav 2031 M1 10 X 103.551 103.555 4.00 B D c 1977 1.6.1977 N
zst. Pribyslav 2031 M1 11 X 103.551 103.555 4.00 B D c 1977 1.6.1977 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 103.555 103.580 25.00 B D e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 103.555 103.580 25.00 B D e 1978 30.6.1978 N
zst. Pribyslav 2031 M1 10 X 103.555 103.580 25.00 B D c 1991 1.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 11 X 103.555 103.580 25.00 B D c 1991 15.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 B 103.613 103.666 53.00 B D e 1991 30.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 B 103.613 103.623 10.00 B D e 1991 30.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 C 103.656 103.711 55.00 B D e 1991 30.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 14 X 103.656 103.666 10.00 B D d 1991 15.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 C 103.699 103.711 12.00 B D e 1991 15.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 C 103.711 103.735 24.00 D 1991 15.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 C 103.711 103.735 24.00 D 1991 30.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 C 103.735 103.750 15.00 B D e 1991 15.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 2 C 103.735 103.793 58.00 B D e 1991 30.6.1991 N
zst. Pribyslav 2031 M1 1 Z 103.783 104.281 498.00 SB8 B e 1990 21.8.2015 U
zst. Pribyslav 2031 M1 16 X 103.783 103.793 10.00 B D d 2014 21.8.2015 N



PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU - PRAŽCE Příloha č. 2
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled
SO 11-10-01 ŽST Přibyslav, železniční svršek
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zst. Pribyslav 2031 M1 6 103.506 103.518 12.00 B D c 2014 10.2.2016 N



NÁVRH KONSTRUKCE PRAŽCOVÉHO PODLOŽÍ A ZESÍLENÉ KONS TRUKCE PRAŽCOVÉHO PODLOŽÍ Příloha č. 3
Rekonstrukce tra ťového úseku P řibyslav - Pohled

SO 11-11-01 ŽST Přibyslav, železniční spodek

délka sondy zemina vodní namrz. Eo red hpv min Eo v Eo min Eop 0) Epl min Epl p hpr hz dov hk hšd hzz hstab hšp
začátek konec m podloží režim MPa m typ úprava zemní pláně podkl.vrst. MPa MPa MPa MPa MPa m m m m m m m

0.25 0.29

Kolej č. 1, hlavní tra ťová a stani ční, technologie se snášením koleje
102.708 102.780 72 KS102,675/2 1) Y/G3 2) NE-VN 3) N-NN 3) 104 4a) 0.30 11) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 35 5) 30 >35 50 52.0 1.05 0.30 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.08
102.780 102.792 12 KS102,675/2 1) Y/F6-S5 2) NE-VN 3) N-NN 3) 20 4b) 0.00 ZKPP 2.3 SC 0,45/180 ŠD 0,20/80 15 5) 60 6) 83.00 80 82.0 1.05 0.00 0.55 0.20 0.00 0.45 0.75 1.05 < 1.30
102.792 102.801 9 SO 11-20-01 Železni ční most v ev. km 102.799 0.00
102.801 102.813 12 KS102,675/2 1) Y/F6-S5 2) NE-VN 3) N-NN 3) 20 4b) 0.00 ZKPP 2.3 SC 0,45/180 ŠD 0,20/80 15 5) 60 6) 83.00 80 82.0 1.05 0.00 0.55 0.20 0.00 0.45 0.75 1.05 < 1.30
102.813 103.396 583 KS103,000/1, KS103,236/1 Y/S4+g 2), Y/G3 2) PR-NE 3) MN-N 3) 52 4c) 0.40 KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 35 5) 30 >35 50 52.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.18
103.396 103.408 12 KS103,425/2 1) Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.408 103.414 6 SO 11-20-02 Železni ční most v ev. km 103,413 - podchod
103.414 103.426 12 KS103,425/2 1) Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.426 103.658 232 KS103,544/1 Y/G5 2) NE 3) N 3) 39 4c) 0.40 KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 35 5) 30 >35 50 52.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.18
103.658 103.708 50 KS103,675/2 1) Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.708 103.732 24 SO 11-20-04 Železni ční most v ev. km 103,723
103.732 103.744 12 KS103,675/2 1) Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.744 103.948 204 KS103,800/1, KS104,050/1 Y-R6, R3-R2 PR-NE O 293 4b) 0.40 KPP 1 ŠD -/80 neposuzuje se neposuzuje se
103.948

Kolej č. 2, hlavní tra ťová a stani ční, technologie se snášením koleje
102.708 102.752 44 KS102,675/2 Y/G3 2) NE-VN 3) N-NN 3) 104 4a) 0.30 11) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 35 5) 30 >35 50 52.0 1.05 0.30 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.08
102.752 102.793 41 KS102,675/2 Y/F6-S5 2) NE-VN 3) N-NN 3) 20 4b) 0.00 ZKPP 2.3 SC 0,45/180 ŠD 0,20/80 15 5) 60 6) 83.00 80 82.0 1.05 0.00 0.55 0.20 0.00 0.45 0.75 1.05 < 1.30
102.793 102.802 9 SO 11-20-01 Železni ční most v ev. km 102.799 0.00
102.802 102.840 38 KS102,675/2 Y/F6-S5 2) NE-VN 3) N-NN 3) 20 4b) 0.00 ZKPP 2.3 SC 0,45/180 ŠD 0,20/80 15 5) 60 6) 83.00 80 82.0 1.05 0.00 0.55 0.20 0.00 0.45 0.75 1.05 < 1.30
102.840 103.396 556 KS102,925/2, KS103,175/2 Y/G3 2) PR-NE 3) MN-N 3) 43 4c) 0.40 KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 35 5) 30 >35 50 52.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.18
103.396 103.408 12 KS103,425/2 Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.408 103.414 6 SO 11-20-02 Železni ční most v ev. km 103,413 - podchod
103.414 103.426 12 KS103,425/2 Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.426 103.696 270 KS103,675/2 Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.15 KPP 3.2 Gm+Gt ŠD 0,30/80 25 5) 18 10) >25 50 62.0 1.05 0.15 0.55 0.30 0.00 0.00 0.35 1.05 X 1.05
103.696 103.708 12 KS103,675/2 Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.708 103.732 24 SO 11-20-04 Železni ční most v ev. km 103,723
103.732 103.744 12 KS103,675/2 Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.15 ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 86.00 80 83.0 1.05 0.15 0.55 0.20 0.00 0.40 0.69 1.05 < 1.39
103.744 103.948 204 KS103,925/2 Y-R6, R2 PR-NE O 662 4b) 0.40 KPP 1 ŠD -/80 neposuzuje se neposuzuje se
103.948

Kolej č. 3, předjízdná, technologie se snášením koleje
102.887 102.965 78 8) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 
102.965 103.105 140 KS103,000/1 1) Y/S4+g 2) PR 2) MN-N 2) 74 4c) 0.70 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 7) 20 >25 40 43.0 1.05 0.70 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.48
103.105 103.536 431 KS103,300/3 Y/S4 2) NE-VN 3) N-NN 3) 61 4c) 0.30 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 5) 20 >25 40 43.0 1.05 0.30 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.08
103.536 103.658 122 PR O-MN 0.70 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 9) 20 >25 40 43.0 1.05 0.70 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.77
103.658 103.705 47 8) ZKPP 2.2 SC 0,40/180 ŠD 0,20/80 
103.705

Kolej č. 4, předjízdná, technologie se snášením koleje
102.844 102.895 51 8) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 
102.895 102.940 45 KS102.925/2 1) Y/G3 2) PR-NE 3) MN-N 3) 43 4c) 0.60 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 7) 20 >25 40 43.0 1.05 0.60 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.38
102.940 103.396 456 KS103,050/4 Y/G3-G5 2) PR-NE 3) MN-NN 3) 33 4c) 0.40 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 5) 20 >25 40 43.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.18
103.396 103.408 12 KS103,425/2 1) Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.40 12) ZKPP 2.1 SC 0,30/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 70.00 60 75.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.47
103.408 103.414 6 SO 11-20-02 Železni ční most v ev. km 103,413 - podchod
103.414 103.426 12 KS103,425/2 1) Y/F6-S5 2) NE 3) N-NN 3) 26 4b) 0.40 12) ZKPP 2.1 SC 0,30/180 ŠD 0,20/80 20 5) 60 6) 70.00 60 75.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.47
103.426 103.536 110 KS103,675/2 1) Y/S4-S5-F6 2) NE 3) N-NN 2) 32 4d) 0.40 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 5) 20 >25 40 43.0 1.05 0.40 0.55 0.20 0.00 0.00 0.23 1.05 < 1.18
103.536 103.696 160 PR O-MN 0.70 12) KPP 3.1 Gt ŠD 0,20/80 25 9) 20 >25 40 43.0 1.05 0.70 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.77
103.696 103.708 12 PR O-MN 0.70 12) ZKPP 2.1 SC 0,30/180 ŠD 0,20/80 20 9) 60 6) 70.00 60 75.0 1.05 0.70 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.77
103.708 103.732 24 SO 11-20-04 Železni ční most v ev. km 103,723
103.732 103.744 12 PR O-MN 0.70 12) ZKPP 2.1 SC 0,30/180 ŠD 0,20/80 20 9) 60 6) 70.00 60 75.0 1.05 0.70 0.55 0.20 0.00 0.25 0.52 1.05 < 1.77
103.744 103.820 76 8) KPP 1 ŠD -/80 
103.820

Poznámky:
ZKPP
kolej v přisypávce

m
úsek konstrukce  pražcového podloží

Posouzení konstrukce na únosnost
hpr < hk+hšp+hzdov

Posouzení odolnosti konstrukce proti promrzání
hz dov



Poznámky:
0) přehutnění zemní pláně a podloží nejméně na předepsanou hodnotu modulu přetvoření
1) sonda převzata ze sousední koleje 
2) charakteristika materiálu zastižená v úrovni projektované zemní pláně
3) charakteristika materiálu zastižená pod stávající konstrukční vrstvou
4a) hodnota zjištěná dynamickou penetrací v úrovni stávající konstrukční vrstvy
4b) hodnota zjištěná dynamickou penetrací v úrovni stávající zemní pláně
4c) hodnota zjištěná zatěžovací zkouškou v úrovni stávající konstrukční vrstvy
4d) hodnota zjištěná zatěžovací zkouškou v úrovni stávající zemní pláně
5) předpokládané snížení hodnoty po odtěžení do úrovně projektované zemní pláně
6) min. hodnota modulu přetvárnosti na povrchu vrstvy stabilizace podle SŽDC S4, příloha 13 
7) snížení hodnoty z důvodu příčného posunu kolejí v rámci kolejiště
8) převzato ze sousední koleje v místě rozvětvení nebo v místě přiblížení kolejí
9) v místě rozšíření tělesa stanoveny minimální požadavky na únosnost podloží
10) v případě použití výztužné geotextilie nebo geomřížky
11) dovolená tloušťka promrznutí zemin pod projektovanou zemní plání se zohledněním mocnosti a materiálu stávající konstrukční vrstvy
12) v předjízdných kolejích se posuzuje vodní režim pro druh tratě C dle tab. 2, příloha 7, předpisu SŽDC S4



Vysvětlivky:
Moduly p řetvárnosti dle p ředpisu SŽDC S4
Eo red Modul přetvárnosti na zemní pláni redukovaný 
Eo v Modul přetvárnosti na zemní pláni výpočtový 
Eo min Modul p řetvárnosti na zemní pláni minimální  
Eo p Modul přetvárnosti na zemní pláni projektovaný 

Projektované hodnoty modulu p řetvárnosti na zemní pláni a na konstruk ční vrstv ě musí být vždy dodrženy
Epl min Modul p řetvárnosti na pláni t ělesa železni čního spodku minimální  
Epl p Modul přetvárnosti na pláni tělesa železničního spodku projektovaný 

Vodní režim podloží dle p ředpisu SŽDC S4
PR Vodní režim příznivý
NE Vodní režim nepříznivý
VN Vodní režim velmi nepříznivý

Namrzavost zemin dle p řepidsu SŽDC S4
O Zemina nenamrzavá
MN Zemina mírně namrzavá
N Zemina namrzavá
NN Zemina nebezpečně namrzavá
VN Zemina vysoce namrzavá

hz dov Dovolená tloušťka promrznutí zemin zemní pláně nebo stabilizované vrstvy
hpr Hloubka promrzání
hk Tloušťka kolejového lože
hšd Tloušťka štěrkodrti
hzz Tloušťka zlepšení zemin
hstab Tloušťka stabilizovaných zemin
hšp Tloušťka náhradní štěrkopískové vrstvy

Značky materiál ů 
ŠD 0,25/80 Štěrkodrť - tloušťka konstrukční vrstvy 0,25 m/ modul deformace E = 80MPa
SC 0,50/180 Štěrkodrť stabilizovaná cementem - tloušťka konstrukční vrstvy 0,50 m/ modul deformace E = 180MPa
ZZV 0,35/100 Zlepšení zeminy vápnem - tloušťka zlepšené vrstvy 0,35 m/ modul deformace E = 100MPa
ZZVC 0,50/130 Zlepšení zeminy vápnem a cementem - tloušťka zlepšené vrstvy 0,50 m/ modul deformace E = 130MPa
ZZSP 0,50/130 Zlepšení zeminy směsným pojivem - tloušťka zlepšené vrstvy 0,50 m/ modul deformace E = 130MPa
ZZC 0,35/160 Zlepšení zeminy vápnem a cementem - tloušťka zlepšené vrstvy 0,50 m/ modul deformace E = 130MPa
ZZM 0,35/40 Zlepšena zemina mechanicky s promísením výzisků z kolejového lože - tloušťka zlepšené vrstvy 0,35 m/ modul deformace E = 40MPa
ZZM+VC 0,42/60 Zlepšena zemina mechanicky s promísením výzisků z kolejového lože a pojiva - tloušťka zlepšené vrstvy 0,42 m/ modul deformace E = 60MPa
V Znepropustění povrchu vrstvy drceného kameniva zaválcováním výsivky
Gt Geotextílie filtrační a separační
Gm Geomříž výztužná



LEGENDA :

č … z kolejové lože ( č...čisté; z...znečištěné jemnozrnnou frakcí)

Y/G3 konstrukční vrstva (symbol udává charakter materiálu)

Y/S5-F6 navážka násypového tělesa (symbol udává charakter vrstvy)

F8 rostlé jíly a hlíny (symbol udává charakter zeminy)

? Y-R6 eluvium - násyp (vyrovnávací vrstva na povrchu podloží v zářezu)

R6 předkvartérní podloží (symbol udává míru alterace horniny)

R blíže nespecifikovaný skalní masiv

vlhko nebo přítok vody ve stěně sondy

zatěžovací zkouška

most

propustek

podchod

zárubní zeď

projektovaná pláň tělesa žel. spodku

projektovaná zemní pláň

nový průběh nivelety

Konzistence: K kašovitá
M měkká
T tuhá
P pevná

Propustnost: vn velmi nepropustná
n nepropustná

mp málo propustná
p propustná
vp velmi propustná

Namrzavost: O nenamrzavá
MN mírně namrzavá
N namrzavá

NN nebezpečně namrzavá
VN vysoce namrzavá

Vodní režim: PR příznivý
NE nepříznivý
VN velmi nepříznivý

Příloha č. 4



Stani čení (km)
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Stanice a zastávky
Žďár nad Sázavou 102,799 102,939 103,413 Havlíčkův Brod

Umělé stavby ( řešené)
Trať vedena : 

Název sond

Charakter pr ůzkumného díla 0.00 DP DP,KS,V DP,KS,V DP,KS DP,KS,V DP DP

Popis sond : nulová úroveň sondy je v úrovni 0.10 č č

stávající úložné plochy pražců 0.20

0.30 z
0.40

0.50

0.60 z
0.70

0.80 R3-R2
0.90 Y/S4 ?Y-R6
1.00 R3
1.10

1.20 Y/G3
1.30 Y/G5
1.40

1.50

1.60

1.70

1.80

1.90

2.00

2.10

2.20

2.30
2.40

2.50

2.60

2.70

2.80

2.90

3.00

3.10

3.20

3.30

3.40

3.50

3.60

3.70

3.80

3.90
4.00

 zatřídění zemin dle ČSN 73 6133 v úrovni konstrukční vrstvy Y/G3 Y/SM Y/G-FY/SM Y/GC
 konzistence
 namrzavost O-MN MN-N O-MN N MN-N
 propustnost p mp p mp mp
 měřený modul přetvárnosti Epl (MPa) 103,8 dle DP 81,8 51,7 68,2 38,5
 opravný součinitel z 0,9 1,0 0,9 1,0
 redukovaný modul přetvárnosti Eplr (MPa) 73,6 51,7 61,4 38,5
 minimální modul přetvárnosti Epl (MPa) dle tab.1 příl.6 SŽDC S4 50 50 50 50

 zatřídění zemin dle ČSN 73 6133 v úrovni zemní pláně Y/F6-S5 Y/F4-S5 Y/S5-S3 Y/F6-F4 Y/F4-S5 R3 R3-R2
 konzistence
 namrzavost N-NN N MN-N N-NN N O O
 propustnost mp-vp vn-n mp-p vn-n mp p-n p-n
 vodní režim NE-VN NE PR-NE NE-VN NE PR-NE PR-NE

 měřený modul přetvárnosti Eo (MPa) 20 dle DP 32,9 dle DP 40,2 dle DP 9,0 dle DP 25,3 dle DP 293,1 dle DP 366,8 dle DP
 opravný součinitel z
 redukovaný modul přetvárnosti Eor (MPa)
 minimální modul přetvárnosti Eo (MPa) dle tab.1 příl.6 SŽDC S4

Rozdělení na kvazihomogenní bloky :
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 charakteristický materiál v úrovni projektované zemní pláně
 namrzavost, vodní režim, dovolená hl. promrzání (m)
 návrhový modul přetvoření (MPa)

Navrhovaná konstrukce :
 typ konstrukce pražcového podloží KPP 1
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v zářezu na násypu 
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Traťová kolej č. 1
a stani ční kolej č. 3



Stani čení (km)
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Stanice a zastávky
Žďár nad Sázavou 102,799 102,939 103,413 Havlíčkův Brod

Umělé stavby ( řešené)
Trať vedena : 

Název sond

Charakter pr ůzkumného díla 0.00 DP DP,KS DP,KS DP,KS DP,KS,V DP,KS DP DP,KS,V

Popis sond : nulová úroveň sondy je v úrovni 0.10 č č

stávající úložné plochy pražců 0.20

0.30 z
0.40

0.50

0.60

0.70 ?

0.80 R2
0.90

1.00

1.10

1.20

1.30
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1.80
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4.00

 zatřídění zemin dle ČSN 73 6133 v úrovni konstrukční vrstvy Y/G3 Y/G-F Y/GC Y/G-F Y/G-F Y/G-F
 konzistence
 namrzavost O-MN O-MN MN-N O-MN O-MN O-MN
 propustnost p p mp p p p
 měřený modul přetvárnosti Epl (MPa) 103,8 dle DP 42,5 33,3 50,6 52,3 25,9
 opravný součinitel z 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
 redukovaný modul přetvárnosti Eplr (MPa) 42,5 33,3 50,6 52,3 25,9
 minimální modul přetvárnosti Epl (MPa) dle tab.1 příl.6 SŽDC S4 50 40 50 50 50

 zatřídění zemin dle ČSN 73 6133 v úrovni zemní pláně Y/F6-S5 Y/S3-S4 Y/F6-S3 Y/S3+g Y/F6-S5 Y/SM R2 Y/F6-F4
 konzistence T
 namrzavost N-NN MN-N MN-NN O-MN N-NN N-NN O N-NN
 propustnost mp-vp mp-p vn-p p mp-vn mp p-n vn-n
 vodní režim NE-VN PR-NE PR-NE PR NE NE PR-NE NE-VN

 měřený modul přetvárnosti Eo (MPa) 20 dle DP 33,5 dle DP 14,4 dle DP 67,7 dle DP 25,6 dle DP 35,2 662,4 dle DP 10,4 dle DP
 opravný součinitel z 0,9
 redukovaný modul přetvárnosti Eor (MPa) 31,7
 minimální modul přetvárnosti Eo (MPa) dle tab.1 příl.6 SŽDC S4 30

Rozdělení na kvazihomogenní bloky :
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 charakteristický materiál v úrovni projektované zemní pláně
 namrzavost, vodní režim, dovolená hl. promrzání (m)
 návrhový modul přetvoření (MPa)

Navrhovaná konstrukce :
 typ konstrukce pražcového podloží

neposuz.

Y/G3 Y/G3 Y/S4-S5-F6
NN, VN, 0,3 N, NE, 0,4 NN, NE, 0,15

Y-R6, R2
O, NE, neposuz.

35 DP 35 ZZ 25 ZZ
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.�± *(2�V�U�R���þ��~����������

.�*(2� V�U�R���0DVQi�����������2VWUDYD��ZZZ�NJHR�F]

=SUDFRYDO��,QJ��/XGČN�.RYiĜ��3K�'���WHO������ ��� �����H�PDLO��NRYDU#NJHR�F] �

�� Ò92'

��� =iNODGQt�~GDMH

=iMPRYê�REMHNW�

x QiVHS�NP������� ± �������

=iNODGQt�~GDMH�R�REMHNWX�
x YêãND�QiVSX�QD�VWUDQČ����NROHMH�PD[������P

QD�VWUDQČ����NROHMH�PD[������P�
x GpOND�QiVSX�FFD�����P
x VWiYDMtFt�ãtĜND�QiVSX�Y NRUXQČ�������� �����P

��� 5R]VDK�SUĤ]NXPQêFK�SUDFt

&tOHP� SUĤ]NXPQêFK� SUDFt� E\OR� GOH� SRåDGDYNĤ� SURMHNWDQWD� ]tVNiQt� ]iNODGQtFK�
LQIRUPDFt� R� WČOHVH� VWiYDMtFtKR� QiVSX� D� YêSRþHW� VWDELOLW\� D� QiYUK� NRQVWUXNFH� WČOHVD�
SURMHNWRYDQpKR�UR]ãtĜHQpKR�QiVSX��

9]KOHGHP� N GRGDWHþQpPX� ]DGiQt� E\O\� SUR� SRVRX]HQt� VWDELOLW\� UR]ãtĜHQpKR� QiVSX�
Y\XåLW\� SUĤ]NXPQp� SUiFH� UHDOL]RYDQp� Y SUĤEČKX� JHRWHFKQLFNpKR� SUĤ]NXPX� SUDåFRYpKR�
SRGORåt�D�SĜLOHKDMtFtFK�PRVWQtFK�REMHNWĤ��-HGQDOR�VH�R�W\WR�SUĤ]NXPQp�SUiFH�SURYHGHQp Y NP�
������ � ������ Y QiVOHGXMtFtP�UR]VDKX�

7DEXOND����3URYHGHQp�SUĤ]NXPQp�SUiFH�Y SURVWRUX�QiVSX Y NP����������������
35ģ=.801e�621'< 352�02671Ë�2%-(.7<
,*�YUW\ -�� KORXEND���� P

-�� KORXEND�����P
35ģ=.801e 621'<�*73�33
NRSDQp�VRQG\ .6���������� KORXEND�����P

.6���������� KORXEND�����P
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]iNODGRYi�SĤGD -�� ���� � ����P� QHSRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\ �1�

-�� ���� � ��� P� SRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\ �3�
-���������P� SRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\��3�
9����������������P� SRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\��3�
.6�������������������P� SRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\��3�
.6�������������������P� SRUXãHQê�Y]RUHN�]HPLQ\��3�

SRG]HPQt�YRGD -�� ���� P�
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]iNODGQt�NODVLILNDþQt�UR]ERU�]HPLQ ��[�
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��� *HRORJLFNp�SRPČU\

3ĜHGNYDUWpUQt� ± VNDOQt� SRGORåt� MH� SĜHYiåQČ� WYRĜHQR� PHWDPRUIRYDQêPL� KRUQLQDPL�
�SDUDUXODPL��SDOHR]RLFNpKR�Då�SURWHUR]RLFNpKR�VWiĜt��0tVW\�E\O�RYČĜHQ�YêVN\W PDJPDWLFNêFK�
KRUQLQ� �JUDQLW�� GDWRYDQêFK� GR� SDOHR]RLND�� +RUQLQ\� SĜHGNYDUWpUQtKR� SRGORåt� MVRX� ĜD]HQ\�
N PROGDQXELFNp�REODVWL�ýHVNpKR�PDVtYX� 3ĜLSRYUFKRYi�]yQD�VNDOQtFK�KRUQLQ�MH�UR]ORåHQi�Då�
]FHOD�]YČWUDOi��GiOH�VPČUHP�GR�KORXEN\�VH�PtUD�]YČWUiQt�VQLåXMH��

3UĤ]NXPQêPL� SUDFHPL� �,*� YUW\� SUR� PRVWQt� REMHNW\� QD� RNUDMtFK� QiVSX�� E\O� VWURS�
SĜHGNYDUWpUQtKR� SRGORåt� RYČĜHQ� Y KORXEFH� ���� Då� ��� P� SRG� SĜLUR]HQêP� WHUpQHP ������� �
������P�Q��P���D�MHGQi�VH�R�SDUDUXO\��NWHUp�MVRX�VKRUD�UR]ORåHQp�Då�]FHOD�]YČWUDOp��RG�KORXEN\�
����� ��� P�S��W��QDYČWUDOp�

.YDUWpUQt� SRNU\Y� MH�Y RNROt�PRVWĤ� VKRUD� WYRĜHQ� QDYiåNDPL� R�PRFQRVWL����� D� ��� P��
WDNWpå�FHOp�WČOHVR�QiVSX�MH�WYRĜHQR�QDYiåNDPL�PRFQêPL�Då�����P��3ĜLUR]HQê�NYDUWpUQt�SRNU\Y�
MH� ]GH� IOXYLiOQtKR SĤYRGX�]DVWRXSHQp� ãHGêPL�QiSODYRYêPL KOtQDPL� VH� VWĜHGQt�SODVWLFLWRX� Då�
StVþLWêPL�MtO\� NWHUp�PtVW\�SĜHFKi]HMt�Då�Y StVN\�MtORYLWp��.RQ]LVWHQFH�MH�VKRUD�WXKi�Då�PČNNi�
QD� NRQWDNWX� VH� ]YRGQČQtP� Då� NDãRYLWi��1iSODY\� REVDKXMt SRPČUQČ� Y\VRNê� REVDK� RUJDQLFNp�
SĜtPČVL��2YČĜHQi�PRFQRVW� IOXYLiOQtFK�KOtQ� Då� MtOĤ�E\OD� ���� Då���� P��9 SURVWRUX�PRVWĤ� MVRX�
þiVWHþQČ�QDKUD]HQ\�YUVWYRX�QDYiåHN�

9 SRGORåt�MtOĤ�E\O\�RYČĜHQ\�IOXYLiOQt�ãWČUN\ V SĜtPČVt�MHPQR]UQQp�]HPLQ\ Y PRFQRVWL�
����Då�����P��-VRX�WPDYČ�ãHGp�EDUY\��GUREQp Då�VWĜHGQt��VWĜHGQČ�XOHKOp��]YRGQČQp�

��� +\GURJHRORJLFNp�SRPČU\

3RG]HPQt� YRG\� PČONpKR� REČKX �NYDUWpUQt� MVRX� SĜHGHYãtP� Yi]iQ\� QD� SUĤOLQRYČ�
SURSXVWQp� ãWČUNRYLWp� VHGLPHQW\� IOXYLiOQtKR� SĤYRGX�� ORNiOQČ� L� QD� JUDQXORPHWULFN\� SĜt]QLYp�
SRORK\� YH� IOXYLiOQtFK� MtOHFK� �StVþLWČMãt� SRORK\���+ODGLQD� SRG]HPQt� YRG\� MH�PtUQČ� QDSMDWi D�
VH]yQQČ� NROtVi� Y ]iYLVORVWL� QD� VUiåNRYêFK� SRPČUHFK� Y GDQpP� REGREt� D� VWDYX� YRG\� YH�
YRGRWHþtFK�

3RG]HPQt� YRG\� KOXEãtKR� REČKX� �SĜHGNYDUWpUQt�� MVRX� Yi]iQ\� QD� SXNOLQRYp� V\VWpP\�
KRUQLQ� SĜHGNYDUWpUQtKR� SĤYRGX��+ODGLQD� SRG]HPQt� YRG\�Y WČFKWR� V\VWpPHFK�EêYi� ]SUDYLGOD�
QDSMDWi��

7DEXOND����ÒURYQČ�KODGLQ\�SRG]HPQt�YRG\�YH�YUWHFK��þHUYHQHF������

621'$ 1DUDåHQi�KODGLQD 8VWiOHQi�KODGLQD
KORXEND��P� P�Q� P� KORXEND��P� P�Q� P�

-�� �������� ������������ ��� �����
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��� *HRWHFKQLFNp�W\S\

7DEXOND����*HRWHFKQLFNp�W\S\ ]HPLQ�D�KRUQLQ PLPR�åHOH]QLþQt�WČOHVR

.9$57e5��4�
*HRWHFKQLFNê�W\S�, 1DYiåN\�UĤ]QpKR�JUDQXORPHWULFNpKR�VORåHQt��MtO\��StVþLWp�MtO\��

StVN\��ãWČUN\��~ORPN\�FLKHO�D�NDPHQt��NXV\�EHWRQX��JUDQLWRYp�
EDOYDQ\��GODåED��SOHFK\��GUiW\����WĜtGD�<�

*HRWHFKQLFNê�W\S�,, )OXYLiOQt�StVþLWp� MtO\�D�KOtQ\��PtVW\�V SĜHFKRG\�GR�MtOĤ�Då�KOtQ�
V Qt]NRX�Då�VWĜHGQt�SODVWLFLWRX��QHER�GR�StVNX�MtORYLWpKR��ãHGp�
Då� ãHGRKQČGp� EDUY\�� NRQ]LVWHQFH� WXKp� Då� PČNNp�� ORNiOQČ� Då�
NDãRYLWp�� V REVDKHP� RUJDQLFNpKR� PDWHULiOX� D� ãWČUNRYêFK�
YDORXQNĤ� �FFD� �� � ��� ���� �WĜtG\� )��� )��� )��)��� )��� )��6���
)��6���)��)��

*HRWHFKQLFNê�W\S�,,, )OXYLiOQt�ãWČUN\�ãSDWQČ�]UQČQp��V SĜtPČVt� MHPQR]UQQp�]HPLQ\��
PtVW\� Då� KOLQLWp�� WPDYČ� ãHGp� D� UH]DYČ� KQČGp� EDUY\�� SĜHYiåQČ�
GUREQp�Då� VWĜHGQt��PtVW\� V SĜHFKRG\�GR�StVNĤ�� VWĜHGQČ�XOHKOp��
]YRGQČQp���WĜtG\�*���*���*���*��6���6��

3$/(2=2,.80��3527(52=2,.80��3�
*HRWHFKQLFNê�W\S�9 3ĜHGNYDUWpUQt� SRGORåt� �SDUDUXO\�� DPILEROLW\�� RUWRUXO\�� �

åOXWRKQČGp�� KQČGp�� ãHGRKQČGp� EDUY\�� UR]ORåHQp� Då� ]FHOD�
]YČWUDOp���WĜtGD�5��5��

*HRWHFKQLFNê�W\S�9, 3ĜHGNYDUWpUQt� SRGORåt� �SDUDUXO\�� � ãHGRKQČGp� EDUY\�� ]FHOD� Då�
VLOQČ�]YČWUDOp���WĜtGD�5��5��

*HRWHFKQLFNê�W\S�9,,, 3ĜHGNYDUWpUQt�SRGORåt��SDUDUXO\��PLJPDWLW\��DPILEROLW\��� ãHGp�
EDUY\��PtUQČ�]YČWUDOp�Då�QDYČWUDOp��NRPSDNWQt���WĜtGD�5��5��

��� *HRWHFKQLFNp�SDUDPHWU\�MHGQRWOLYêFK�W\SĤ�]HPLQ D�KRUQLQ

9 QiVOHGXMtFt�WDEXOFH XYiGtPH�JHRWHFKQLFNp�FKDUDNWHULVWLN\�]DVWLåHQêFK�W\SĤ�]HPLQ�D�
KRUQLQ��KRGQRW\�SUĤND]Qp��SRSĜ��RGYR]HQp��

7DEXOND����*HRWHFKQLFNp�SDUDPHWU\�]HPLQ�D�KRUQLQ PLPR�åHOH]QLþQt�WČOHVR

*(27(&+1,&.é�7<3 , ,, ,,, 9 9, 9,,,
*HRORJLFNp�VWiĜt 4 4 4 3 3 3
7ĜtGD�V\PERO�GOH�6ä'&�6� <�)� )��&6�

� 6��6&�2
*��*�)�

5��5� 5��5� 5��5�

2EMHPRYi�WtKD J �N1�P�� ���� ���� ����
5HODWLYQt�KXWQRVW� ,' � � 68
6WXSHĖ�NRQ]LVWHQFH ,F � ���� �
0RGXO�GHIRUPDFH� (GHI

�03D������
��� ���� ���� ��� ��� ����

� �����
7RWiOQt�VRXGUåQRVW FX �N3D� ���� ���� � � � �
7RWiOQt�~KHO�YQLWĜQtKR�WĜHQt MX ��� ��� � � � �
(IHNWLYQt�VRXGUåQRVW FHI �N3D� ��� ��� ��� ��� � �
(IHNWLYQt�~KHO�YQLWĜQtKR� MHI ��� �� �� �� �� � �
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9\VYČWOLYN\��68«�VWĜHGQČ�XOHKOê

��� 7ČOHVR�VWiYDMtFtKR�QiVSX

'OH� SURYHGHQêFK� SUĤ]NXPQêFK� VRQG� �NRSDQp� VRQG\�� G\QDPLFNp� SHQHWUDFH�� YUW���
UHDOL]RYDQêFK�Y NP���������D���������GR�PD[LPiOQt�KORXEN\�����P�S�W���MH�WČOHVR�QiVSX�SRG�
YUVWYRX NROHMRYpKR� ORåH� ] GUFHQpKR� NDPHQLYD� IUDNFH� ������� PP� PRFQRVWL� ���� � ���� P�
WYRĜHQR�QHVRXGUåQêP�ãWČUNRYLWêP D�StVþLWêP PDWHULiOHP��1D�]iNODGČ�RYČĜHQêFK�LQIRUPDFt�]�
ERGRYpKR� SUĤ]NXPX� VH� MHGQi� R� ãWČUN þL� StVHN V ~ORPN\� SRGORåQtFK� KRUQLQ� SURPČQOLYp�
YHOLNRVWL� V QHSUDYLGHOQêP� REVDKHP� KOLQLWp� D� MtORYLWp� IUDNFH�� NRQ]LVWHQFH�PH]HUQt� YêSOQČ MH�
WXKi�

+ODGLQD�SRG]HPQt�YRG\�QHE\OD�Y WČOHVH�QiVSX�]DVWLåHQD�

��� =iNODGRYp�SRPČU\�D�DJUHVLYLWD�SURVWĜHGt

=iNODGRYp�SRPČU\�WČOHVD�QiVSX SĜHGSRNOiGiPH�

x MHGQRGXFKp�

x NYDUWpUQt�SRNU\Y� IOXYLiOQtKR�SĤYRGX�R�FHONRYp PRFQRVWL���������P� WYRĜHQ�VKRUD�
QiSODYRYêPL�KOtQDPL �*77���QtåH�ãWČUN\

x SĜHGNYDUWpUQt� SRGORåt� � ]FHOD� ]YČWUDOp� Då� UR]ORåHQp� SDUDUXO\� WĜtG\� 5��5��
�*77� 9�� RYČĜHQ\� Y ~URYQL� ������ P� Q�� P��� QDYČWUDOp� SDUDUXO\� WĜtG\� 5��5��
�*77�9,,,��Y ~URYQL�������P�Q��P��

x SRYUFK�SĜHGNYDUWpUQtKR�SRGORåt�MH�QHURYQê�

6WDYHEQt�REMHNW�SRYDåXMHPH�]D�VWDYEX�QiURþQRX �YêãND�QiVSX��

�� 323,6�352-(.729$1e+2 52=âËě(1Ë�1È638

-H�SURMHNWRYiQR�UR]ãtĜHQt�VWiYDMtFtKR�QiV\SX�R�FFD���P�Y NRUXQČ�QD�NDåGRX�VWUDQX��WDN�
DE\� SRVN\WRYDO� ORåQRX� SORFKX� SUR� þW\ĜL� NROHMH�� QDPtVWR� VWiYDMtFtFK� GYRX� SĜLþHPå� VWiYDMtFt�
YêãND�QiVSX�EXGH�]DFKRYiQD�

=H� VYDKĤ� VWiYDMtFtFKR� QiVSX EXGH� VHMPXWD� RUQLFH� Y WORXãĢFH� FFD� ����P� D� VYDK� EXGH�
Y FHOp� YêãFH� ]D]XEHQ VYDKRYêPL� VWXSQL�� 3RWp� EXGH� WČOHVR� QiVSX� UR]ãtĜHQR� SĜLV\SiYNRX�
ãWČUNRYLWêFK� ]HPLQ� WĜtG\� *�� Då� *��� KXWQČQêFK� SR� YUWVWYiFK� PD[LPiOQt� PRFQRVWL� ���� P��
V PtURX�KXWQČQt�GOH�7.3��,' ������

=iNODGRYi�VSiUD�SUR�SĜLV\SiYNX ± EXGRX�RGWČåHQ\�SRNU\YQp�KOtQ\�D�RUJDQLFNp�]HPLQ\�
] SRGORåt� D� QiV\SRYêFK� VYDKĤ�� 3RWp� EXGH� XURYQiQD ]HPQt� SOiĖ� D� VYDKRYp� VWXSQČ� D� GRMGH�
N ]KXWQČQt� Y WORXãFH�PLQLPiOQČ� ����P�� 1D� ]KXWQČQRX� ]HPQt� SOiĖ� EXGH� SRORåHQD� ILOWUDþQt� D�
VHSDUDþQt�JHRWH[WLOLH�SĜHNU\Wi�YUVWYRX�] GUFHQpKR�NDPHQLYD�WUDNFH�������PP�WORXãĢN\�����P�
Y\]WXåHQi�MHGQRRVRX�JHRPĜtåt��GR�NWHUp�EXGH�]DYiOFRYDQi�ãWČUNRGUĢ�IUDNFH������PP�

WĜHQt
3RLVVRQRYR�þtVOR Q ���� ���� ���� ���� ���� ����
7ČåLWHOQRVW�ý61�������� , , , , ,�� ,, ,,
7ČåLWHOQRVW�ý61�������� ��� � ��� � ��� � ��� � � �
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6YDK\�QiVSX�EXGRX�VYDKRYiQ\�Y SRPČUX��������1D�VYDK\�QiVSX�EXGH�QDYH]HQD�]HPLQD�
V RUJDQLFNRX� SĜtPČVt�� NWHUi� EXGH� RVi]HQD� WUDYQtP� VHPHQHP� D� RSDWĜHQD� SURWLHUR]Qt�
ELRGHJUDGDþQt� URKRåt�� 9 LQXQGDþQtP� ~]HPt� EXGH� SDWD� VYDKX ]DMLãWČQD� ]DSXãWČQRX� SDWNRX�
] ORPRYpKR�NDPHQH�XORåHQRX�GR�YUVWY\�ãWČUNRStVNX�QD�ILOWUDþQt�D�VHSDUDþQt�JHRWH[WLOLL��6SRGQt�
þiVW� VYDKX� EXGH� REORåHQD� � GODåERX� ] ORPRYpKR� NDPHQH� WORXãĢN\� ����� P� XORåHQRX� YH�
ãWČUNRStVNX�IUDNFH������PP�Y PLQLPiOQt�WORXãĢFH������P��

.RUXQD� QiV\SRYpKR� WČOHVD�� WYRĜtFt� ]HPQt� SOiĖ� EXGH� QD� REČ� VWUDQ\� V ��� VQtåHQtP�
]KXWQČQD��SRWDåHQD�JHRWH[WLOLt� D�EXGH�QD�Qt�QDYH]HQD�ãWČUNRGUĢ� WYRĜtFt�SRGNODGQt�YUVWYX�SUR��
NROHMRYp�ORåH�] GUFHQpKR�NDPHQLYD�WORXãĢN\�PLQLPiOQČ������P�

�� 67$%,/,7$�Ò=(0Ë��*(27(&+1,&.e�9é32ý7<

9 FHQWUiOQtP�UHJLVWUX�VHVXYQêFK�~]HPt�ý*6�3UDKD�QHQt Y�SĜHGPČWQp�ORNDOLWČ�RILFLiOQČ�
HYLGRYiQD� åiGQi� VHVXYQi� DNWLYLWD� D� ~]HPt� QHQt� UHJLVWURYiQR� DQL� MDNR� REODVW� SRWHQFLiOQtKR�
VHVXYX�

3ĜL� WHUpQQtFK� SRFKĤ]NiFK� D� SĜL� YODVWQtP� SURYiGČQt� JHRWHFKQLFNpKR� SUĤ]NXPX
åHOH]QLþQtKR�WČOHVD�QHE\O\�VKOHGiQ\ åiGQp�]QiPN\�MHKR�QDUXãHQt��

3RåDGDYHN� QD� KRGQRFHQt� VWDELOLW\� WRKRWR� ~VHNX� Y]QLNO� GRGDWHþQČ�� Då� SR� GRNRQþHQt�
WHUpQQtFK� SUDFt� � D� VSHFLiOQČ� SUR� WHQWR� ~þHO� QHE\O\� SURYiGČQ\� åiGQp� SUĤ]NXPQp� SUiFH��
9\FKi]HOL�MVPH�SĜHGHYãtP�] YêVOHGNĤ�YUWĤ�SUR�RNROQt�PRVWQt�REMHNW\��

��� 7HRUHWLFNp�]iNODG\�JHRWHFKQLFNêFK�YêSRþWĤ

6WDELOLWQt� YêSRþW\� E\O\� SURYiGČQ\� QD GRGDQpP� Y]RURYpP� ĜH]X� YH� VWDQLþHQt� NP�
��������� 3RXåLW\� SĜLWRP� E\O\� KRGQRW\� I\]LNiOQČ� PHFKDQLFNêFK� SDUDPHWUĤ� ]HPLQ� XYHGHQp�
Y NDSLWROH� ����� 9 JHRORJLFNpP� PRGHOX� VH� SDN PLPR� NRQVWUXNþQt� YUVWY\� XSODWQt� SĜHGHYãtP�
YUVWY\�IOXYLiOX�± QiSODYRYp�MtO\�D�ãWČUN\��âWČUN\�MVRX�SOQČ�QDV\FHQp�D�VWHMQČ�MDNR�SĜHGNYDUWpUQt�
KRUQLQ\� MH� O]H� SRYDåRYDW� ]D� SUDNWLFN\� QHVWODþLWHOQp�� 1iSODYRYp� KOtQ\� MVRX� SDN� MDN� ]H�
VWDELOLWQtKR�KOHGLVND��WDN�L�SUREOHPDWLN\�VHGiQt�QHMPpQČ�SĜt]QLYRX�YUVWYRX��

3UR� PRGHORYp� VWDELOLWQt� YêSRþW\� E\O� SRXåLW� SURJUDPRYê� V\VWpP� *HR� � D� *HR� ��
VSROHþQRVWL� ),1(� V�U�R�� 6WDELOLWD VYDKX E\OD SURYČĜRYiQD MDN� PHWRGDPL� PH]Qt� URYQRYiK\�
�005��WDN�L�QD�SULQFLSX�PHWRG\�NRQHþQêFK�SUYNĤ��0.3���9 PHWRGiFK�PH]Qt�URYQRYiK\�E\O�
XSODWQČQ� PRGHO� %LVKRSĤY� D� 3HWWHUVRQĤY� �NUXKRYp� VP\NRYp� SORFK\��� 6DUPĤY� �SORFK\�
REHFQpKR� WYDUX�� D� Y SĜtSDGČ� 0.3� SDN� QHOLQHiUQt� PRGHO� 0RKU�&RXORPERYVNê�� XYDåXMtFt�
QHRPH]HQp� HODVWLFNp� SĜHWYiĜHQt� ]D� SĜHGSRNODGX� K\GURVWDWLFNp� QDSMDWRVWL�� 0DWHPDWLFNp�
Y\MiGĜHQt� SORFK\� SODVWLFLW\� SDN� SĜHGVWDYXMH� XUþLWRX� SRGPtQNX� SRUXãHQt� �IXQNFL� SODVWLFLW\���
3ĜHNURþHQt� WpWR� SRGPtQN\� YHGH� N YêYRML� WUYDOêFK� �QHYUDWQêFK�� SODVWLFNêFK� GHIRUPDFt��
3URJUDP�SĜL�YêSRþWX�VWDELOLW\�UHGXNXMH�]DGDQp�KRGQRW\�VP\NRYêFK�SDUDPHWUĤ�]HPLQ�D�KOHGi�
RNDPåLN��NG\�GRMGH�NH�]SODVWL]RYiQt�NRQVWUXNFH�D�WHG\�Y]QLNX�QHVWDELOQtKR�VWDYX��9êVOHGNHP�
MH�SDN�VWXSHĖ�VWDELOLW\�)V HNYLYDOHQWQt�NODVLFNêP�YêSRþWRYêP�PHWRGiP��9L]XDOL]DFH�YêSRþWĤ�
MH� SURYHGHQD� ]Qi]RUQČQtP� HNYLYDOHQWQtFK� SRPČUQêFK� SODVWLFNêFK SĜHWYRĜHQt�
Y QHGHIRUPRYDQpP�VWDYX�

6HGiQt�SDN�E\OR�ĜHãHQR�PHWRGDPL�.3��HODVWLFNê�PRGHO��0RKU�&RXORPERYVNê�PRGHO��
D� URYQČå� NODVLFNêP�YêSRþWHP�GOH�PHWRGLN\�ý61���������SRPRFt� RHGRPHWULFNêFK�PRGXOĤ�
] SURJUDPRYpKR�EDOtNX�*HR���
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��� 3RåDGRYDQp�KRGQRW\�VWXSQČ�VWDELOLW\

ěHãHQt� Y\FKi]HOR� ] HIHNWLYQtFK� �FKDUDNWHULVWLFNêFK�� SDUDPHWUĤ� VP\NRYêFK� SHYQRVWt�
]HPLQ��NWHUp�MLå�QHE\O\�GiOH�XSUDYHQ\�GDOãtPL�VRXþLQLWHOL��JP  ������

6WDELOLWD� VYDKX� MH� FKDUDNWHUL]RYiQD� VWXSQČP� VWDELOLW\� )V��3UR� KRGQRFHQt� GRVDåHQêFK�
YêVOHGNĤ�MVPH�SRXåLOL�þOiQNX�����ý61����������3URMHNWRYiQt�åHOH]QLþQtFK�GUDK��

9H� VP\VOX� WRKRWR� þOiQNX� O]H� SRYDåRYDW� GDQê� SĜtSDG� ]D� QiVHS� QD� PiOR� ~QRVQpP�
SRGORåt �IOXYLiOQt�MtO\��D�SRåDGRYDQê�VWXSHĖ�VWDELOLW\�MH�WHG\ QXWQR�GRViKQRXW Y KRGQRWČ�)V��
����

��� 'RVDåHQp�YêVOHGN\

3URYHGHQp�VWDELOLWQt�YêSRþW\�XYDåRYDO\�GYD UR]GtOQp�PDWHULiO\�SUR�SRXåLWt�GR�QiVSX�

9 ��� YDULDQWČ� VH� MHGQi� R� YêVLYN\� ] UHF\NODþQt� ~SUDY\� PDWHULiOX� ]QHþLãWČQpKR�
NROHMRYpKR� ORåH�� 7HQWR� PDWHULiO� O]H� SĜHGSRNOiGDW� Y JUDQXORPHWULFNpP� UR]SČWt� RG� ãWČUNĤ�
V SĜtPČVt MHPQR]UQQp� ]HPLQ\� Då� SR� StVN\ V SĜtPČVt� MHPQR]UQQp� ]HPLQ\�� 3UR� YêSRþW\� E\OR�
XYDåRYiQR� V WČPLWR� YVWXSQtPL� SDUDPHWU\� SUR� SĜHYDKX� StVþLWp� IUDNFH� �YH� SURVSČFK�
EH]SHþQRVWL��

���YDULDQWD�SDN�XYDåXMH�V Y\EXGRYiQtP�QiV\SX�] PDWHULiOX� ãWČUNRYLWpKR�Y NYDOLWČ�*��
V WČPLWR�SDUDPHWU\�

9 SĜtSDGČ� YDULDQW\� �� SRåDGRYDQê� VWXSHĖ� VWDELOLW\� QHQt� GRVDåHQ�� � � 9\SRþWHQp
KRGQRW\� VWXSQČ� VWDELOLW\ )V VH� GOH� XåLWp�PHWRG\� D� WYDUX� Y\ãHWĜRYDQêFK� VP\NRYêFK� SORFK�
SRK\EXMt�Y LQWHUYDOX �����± ���� �

1RUPRX� SRåDGRYDQp� KRGQRW\� YãDN� O]H� GRViKQRXW� QDSĜ�� YORåHQtP� Yê]WXåQpKR�
JHRV\QWHWLND� �YêSRþHW�SURYHGHQ�SUR� MHGQRRVRX�PĜtå�R� WDKRYp�SHYQRVWL���N3D�P��]KUXED GR
SRORYLQ\�YêãN\�QiV\SRYpKR�WČOHVD � YL]�REU����

+RGQRW\�VWXSQČ�VWDELOLW\�V WRXWR�Yê]WXKRX�SDN�VWRXSQRX�QDG�SRåDGRYDQRX�KUDQLFL�)V��
����

9DULDQWD� V SRXåLWtP� NYDOLWQtKR� ãWČUNX� PLQ�� WĜtG\� *�� �MHI  � ���� GiYi� SRåDGRYDQê�
YêVOHGHN�)V�� ��� EH]�~SUDY�

2EMHPRYi�WtKD J �N1�P�� ����
0RGXO�GHIRUPDFH� (GHI �03D������ ��
(IHNWLYQt�VRXGUåQRVW FHI �N3D� �
(IHNWLYQt�~KHO�YQLWĜQtKR�WĜHQt MHI ��� ��
3RLVVRQRYR�þtVOR Q ����

2EMHPRYi�WtKD J �N1�P�� ����
0RGXO�GHIRUPDFH� (GHI �03D������ ��
(IHNWLYQt�VRXGUåQRVW FHI �N3D� ���
(IHNWLYQt�~KHO�YQLWĜQtKR�WĜHQt MHI ��� ��
3RLVVRQRYR�þtVOR Q ����
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2EU�� ��� 1iV\S� V SRXåLWtP� PDWHULiOX� GOH� YDULDQW\� �� V SRORKRX� YORåHQp� JHRPĜtåH
�ãLSND��

=DSODYHQt� VYDKRYp� SDW\� YRGRX�SĜL�4��� YDULDQWX� �� NRPSOLNXMH� 2Wi]NRX� MH� GRED�
WUYiQt�SRYRGQČ�D� WHG\� L� WHRUHWLFNi�PRåQRVW�SOQpKR�QDV\FHQt�QiV\SRYpKR� WČOHVD�Då�GR�YêãN\�
]iSODY\��4������6WXSHĖ�VWDELOLW\�Y WpWR�YDULDQWČ�NOHVQH�WČVQČ�SRG�KUDQLFL�QRUPRYpKR�SRåDGDYNX�
)V�  ���������� 'RVWDWHþQêP�RSDWĜHQtP�SUR�WHQWR�SĜtSDG�MH�UR]ãtĜHQt�NDPHQQp�SDWN\�QDG�
WHUpQ�QDSĜ��GOH�REU����

2EU����1iV\S�V SRXåLWtP�PDWHULiOX�GOH�YDULDQW\���V NDPHQQRX�SDWNRX��ãLSND��

9DULDQWD����WHG\�QiV\S�] NYDOLWQtKR�ãWČUNX�VL�]DFKRYi�VWXSHĖ�VWDELOLW\�)V�� ��� L�SR�
SOQpP�QDV\FHQt�QiVSX�YRGRX�GR�YêãN\�XGiYDQp�4����
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��� 6HGiQt�SĜtV\SĤ

6HGiQt� SĜtV\SĤ� MH� ]FHOD� ]iYLVOp� QD� FKRYiQt� D� ORNiOQtP� FKDUDNWHUX� SRGORåQtFK�
QiSODYRYêFK MHPQR]UQQêFK� ]HPLQ� �SRYRGĖRYp� KOtQ\�� 9êSRþWRYê� PRGXO� GHIRUPDFH� E\O�
YROHQ� SUR� SĜtSDGQRX� PČNNRX� NRQ]LVWHQFL� QiSODYĤ� Y KRGQRWČ�(GHI  � ��03D�� 9ê]QDPQêP�
SĜtQRVHP�SUR� HOLPLQDFL� VHGiQt� MH� DSOLNDFH�YêPČQQp�SRGNODGQt�YUVWY\� ] GUFHQpKR�NDPHQLYD�
WUDNFH�������PP�WORXãĢN\�����P�Y\]WXåHQp�MHGQRRVRX�JHRPĜtåt��GR�NWHUp�EXGH�]DYiOFRYDQi�
ãWČUNRGUĢ�IUDNFH������PP�D�VDPR]ĜHMPČ�L�]D]XEHQt�VWiYDMtFtKR�VYDKX�QiV\SX�

6HGiQt�E\OR� ]MLãĢRYiQR�QČNROLND�YêSRþHWQtPL�PHWRGDPL� ± MHKR�PD[LPiOQt�KRGQRWD�
E\�QHPČOD�SĜHViKQRXW����PP� 6 RKOHGHP�QD�JHRPHWULL�SĜtV\SX�D�FKDUDNWHU�D�PRFQRVW�
MHPQR]UQQêFK� QiSODYĤ�� O]H� SĜHGSRNOiGDW�� åH� ���� VHGiQt� VH� RGHKUDMH� MLå� Y� SUĤEČKX�
VWDYE\�

2EU����3ĜHGSRNOiGDQê�WYDU�GHIRUPDþQtFK�]yQ�

�� .2167$729È1Ë $� '23258ý(1Ë�

��� .RQVWDWRYiQt

¾ 6WiYDMtFt� WČOHVD� QiV\SĤ� MVRX EXGRYiQ\ ] QDYiåHN� WYRĜHQêFK�PtVWQtPL�PDWHULiO\�
�UXO\�Y SRGREČ�GUFHQpKR�NDPHQLYD��HOXYLiOQtFK�D�GHOXYLiOQtFK�VXWt��Y ãLURNp�ãNiOH�
SĜHFKRGĤ�SĜHYiåQČ�PH]L�WĜtGDPL�*��± 6��

¾ 0DNURVNRSLFN\�VH�]GH�QHY\VN\WXMt�åiGQp�Qi]QDN\�VWDELOLWQtFK�SUREOpPĤ�

¾ 'QHãQt�VNORQ\�VYDKĤ�MVRX�VWHMQČ�MDNR�QRYČ�XYDåRYDQp�SĜtV\S\�QDYUåHQ\�YH�VNORQX�
��������

¾ 3ĜtPêP� JHRORJLFNêP� SRGORåtP� VWiYDMtFtKR� L� QRYČ� QDYUåHQpKR� UR]ãtĜHQt� MVRX�
IOXYLiOQt� QiSODYRYp� KOtQ\�� MtO\� D� StVN\�� 7DWR� JHRORJLFNi� YUVWYD� PĤåH� EêW� VLOQČ�
JUDQXORPHWULFN\� SURPČQOLYi� D� ORNiOQČ� PĤåH� REVDKRYDW� L� YWURXãHQRX� þL�
QDKOXþHQRX�RUJDQLFNRX�SĜtPČV��-H�RWi]NRX�GR�MDNp�PtU\�E\O�MHMt�SRYUFK�XSUDYHQ�
SĜL�YêVWDYEČ�SĤYRGQtFK�QiV\SĤ�

¾ 1tåH� XORåHQp� YUVWY\� �QDV\FHQp� ãWČUN\�� UXO\�� O]H� SRYDåRYDW� ]D� SUDNWLFN\�
QHVWODþLWHOQp D� GHIRUPDþQt� ]PČQ\� RG� VHGiQt� SĜtV\SĤ� VH� Y� QLFK� RGUD]t� MHQ�
Y QHSDWUQp�PtĜH�



3ĜLE\VODY�± 3RKOHG��UHNRQVWUXNFH�WUDĢRYpKR�~VHNX�± UR]ãtĜHQt�QiVSX�Y�NP��������± ������
.�± *(2�V�U�R���þ��~����������

.�*(2� V�U�R���0DVQi�����������2VWUDYD��ZZZ�NJHR�F]

=SUDFRYDO��,QJ��/XGČN�.RYiĜ��3K�'���WHO������ ��� �����H�PDLO��NRYDU#NJHR�F] ��

��� 'RSRUXþHQt

¾ 3UR� SURMHNþQt� ]iPČU� UR]ãtĜHQt� QiV\SX� QHE\O\� SURYHGHQ\� åiGQp� SUR� WHQWR� ~þHO�
FtOHQp� SUĤ]NXPQp� SUiFH�� 6 RKOHGHP� QD� SURPČQOLYRVW� IOXYLiOQtFK� QiSODYĤ�
GRSRUXþXMHPH� SURYpVW� SUR� WHQWR� ]iPČU� JHRORJLFNê� GRSUĤ]NXP� SĜHG� SDWRX��
VWiYDMtFtFK�QiV\SRYêFK�WČOHV��

¾ 6WDELOLWQtPL� YêSRþW\� VH� SURNi]DOR�� åH� YêVLYN\� ] ~SUDY\� ]QHþLãWČQêFK� ãWČUNĤ
NROHMRYpKR�ORåH�] WUDWL�O]H�SUR�EXGRYiQt�SĜHV\SRYêFK�WČOHV�SRXåtW�SRGPtQHþQČ�D�WR�
]D�SĜHGSRNODGX��åH�

R -HMLFK�PLQLPiOQt�VP\NRYp�SDUDPHWU\�GRViKQRX�KRGQRW�DOHVSRĖ� HI  ����
SĜL�FHI  ���N3D��UHVS��Y\ããtFK�

R 'R�WČOHVD�SĜtV\SĤ�MH�QXWQR�SRþtWDW�V YORåHQtP�Yê]WXåQpKR�JHRV\QWHWLND�YL]�
REU����

R 3UR�UL]LNR�]DSODYHQt�SDW\�QiV\SX�Y\EĜHåHQtP�6i]DY\�MH�SDN�QXWQR�SRþtWDW��
V Y\EXGRYiQtP� NDPHQQp� þL� JDELRQRYp� SDWN\� Y SDWČ� SĜtV\SX� QDSĜ��
Y SRGREČ�GOH�REU����

R 1DYUåHQi�SĜtGDWQi� RSDWĜHQt�PDMt�PQRKR�GtOþtFK�DOWHUQDWLY�� SRGVWDWQp� MH��
DE\�SĜL�PLQLPDOL]DFL� ILQDQþQtFK�QiNODGĤ�Y]QLNOD�EH]SHþQi�D�GORXKRGREČ�
~þLQQi�NRQVWUXNFH�VYDKX�

¾ %XGRX�OL�SĜtV\S\�EXGRYiQ\�] NYDOLWQtFK�ãWČUNĤ�V� HI � �����1HQt�QXWQR�QDYUKRYDW�
åiGQi�SĜtGDWQi�RSDWĜHQt�

¾ 3UR�SĜtSDGQRX�~SUDYX�SRGORåt��YêPČQX��QiKUDGX��MH�QXWQR�Y\WYRĜLW�Y SURMHNWX�L�
ILQDQþQt�UH]HUYX�SUR�SĜtSDG�YêVN\WX�RUJDQLFNêFK�þL�MLQêFK�QHSĜtSXVWQêFK�SRORK��
NWHUp�E\�VH�]GH�PRKO\�Y\VN\WQRXW�D�E\OR�E\�QXWQp�MHMLFK�RGVWUDQČQt�D�QDKUD]HQt�
YKRGQêP�PDWHULiOHP�

¾ 3R�VNU\Wt�NXOWXUQtFK�YUVWHY�SDN�EXGH�QXWQp�]HPLQ\�SOiQČ�RGERUQČ�SURKOpGQRXW�D�
SRVRXGLW�D�UR]KRGQRXW�R�SĜtSDGQp�QXWQRVWL� ORNiOQtFK�~SUDY�QDG�VWiYDMtFt�UiPHF�
SURMHNWRYpKR�QiYUKX�

¾ 6WDYHEQt�SUiFH�GRSRUXþXMHPH�RGERUQČ�GR]RURYDW��Y SĜtSDGČ�DQRPiOLt�þL�]PČQ YH�
YêYRML�]HPLQ�Y SRGORåt�VL�QHRGNODGQČ�Y\åiGDW�GR]RU�JHRORJLFNê���

��� 1HMLVWRW\�D�UL]LND

¾ -DNR� KODYQt� QHMLVWRWX� D� WHG\� L� ]GURM� UL]LN� MH� PRåQR� R]QDþLW� IOXYLiOQt� QiSODY\�
Y SRGORåt� VWiYDMtFtFK� L� EXGRXFtFK� QiV\SRYêFK� WČOHV�� -GH� R� JUDQXORPHWULFN\�
YDULDELOQt� ]HPLQ\� V SURPČQOLYRX� NRQ]LVWHQFt� D� PRåQêP� REVDKHP� RUJDQLFNêFK�
OiWHN��

¾ 0tUD�SUR]NRXPDQRVWL�WRKRWR�SURVWĜHGt�MH�Y VRXþDVQRVWL�SRPČUQČ�Qt]Ni�

¾ 8UþLWêP�UL]LNHP�GUXKRWQpKR� VHGiQt�PRKRX�EêW�SRNOHV\�KODGLQ\�SRG]HPQt�YRG\�
Y GQHV�SOQČ�QDV\FHQpP�NROHNWRUX�IOXYLiOQtFK�ãWČUNĤ�SĜL�GORXKRGREpP�VXFKX�



3ĜLE\VODY�± 3RKOHG��UHNRQVWUXNFH�WUDĢRYpKR�~VHNX�± UR]ãtĜHQt�QiVSX�Y�NP��������± ������
.�± *(2�V�U�R���þ��~����������

.�*(2� V�U�R���0DVQi�����������2VWUDYD��ZZZ�NJHR�F]

=SUDFRYDO��,QJ��/XGČN�.RYiĜ��3K�'���WHO������ ��� �����H�PDLO��NRYDU#NJHR�F] ��

�� =È9ċ5

3ĜHGNOiGDQi� ]iYČUHþQi� ]SUiYD� KRGQRWt� YêVOHGN\� VWDELOLWQtKR SRVRX]HQt� VYDKĤ
SURMHNWRYDQpKR�UR]ãtĜHQt�QiV\SRYpKR�WČOHVD��9H�]SUiYČ�MVRX�LQWHUSUHWRYiQ\�SR]QDWN\�RYČĜHQp�
SUĤ]NXPQêPL� SUDFHPL� SUR� PRVWQt� REMHNW\� VWiYDMtFt� QiV\SRYp� WČOHVR D� QD� ]iNODGČ�
PDNURVNRSLFNpKR�SR]RURYiQt�Y WHUpQX� 9 SĜtVOXãQêFK�NDSLWROiFK�MVRX�KRGQRFHQ\�JHRORJLFNp��
K\GURJHRORJLFNp�D�SĜHGHYãtP�VWDELOLWQt�RWi]N\�SURMHNþQtKR�]iPČUX�
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Popis polohy

0.0-1.6 : Navážka charakteru jílu písčitého, hnědého, tuhého, s
obsahem úlomků kamení vel. do 3 cm, ojediněle až 10 cm, rozpadavý

1.6-2.8 : Jíl písčitý až hlína se středím plasticitou, fluviální, šedý, shora
tuhý až měkký, lokálně až kašovitý, s obsahem organického materiálu
(nad 6%)

2.8-4.0 : Štěrk s příměsí jemnozrnné zeminy, fluviální, tmavě šedý,
drobný až střední, s opracovanými valouny velikosti převážně do 1 cm,
méně 1-3 cm, ojediněle do 5 cm, středně ulehlý, zvodněný

4.0-4.5 : Pararula, šedohnědá, rozložená až zcela zvětralá, rozvrtaná
na úlomky vel. do 1 cm; předkvartérní podloží

4.5-4.8 : Pararula, šedohnědá, zcela zvětralá až silně zvětralá,
rozvrtaná na úlomky vel. do1 cm; předkvartérní podloží
4.8-4.9 : Pararula, mírně zvětralá až navětralá, šedá, kompaktní -
rozvrtaná na prach až písek, vrtání ukončeno v hl. 4.9 m p.t. - bez
postupu; předkvartérní podloží
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K-GEO s.r.o. Masná 1, Ostrava 1, 702 00

Geologický profil vrtu
Objekt

J-1
Souřadnice X : 1112235.96

Y : 655972.08
Z : 448.90

Lokalita Přibyslav-Pohled
Mapa 1 : 25.000 23-223

Měřítko : 1 : 50
Projekt : 2016 077
Zpracoval : RNDr. Košař
Datum : 29.8.2016
Přílo  2.1

P O P I S N Á   D A T A

Datum zahájení vrtání 26.7.2016
Datum ukončení vrtání

26.7.2016
Vrtná souprava HVS 04A
Vrtná technologie

jádrově nasucho
Jméno vrtmistra p. Gibala

P O D Z E M N Í   V O D A

1.naražená hladina
2.naražená hladina
Ustálená hladina
Datum zjištění 26.7.2016

7

SŽDC S4

Y/F4

  447.20 m n.m.
 446.10 m n.m.
 447.10 m n.m.
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Popis polohy

0.0-0.7 : Navážka charakteru štěrku s příměsí jemnozrnné zeminy,
hrubého, klastika vel. převážně 2-4 cm tvořená úlomky cihel a kamení;
polní cesta

0.7-1.2 : Jíl písčitý s přechody do písku jílovitého, fluviální, šedý, shora
tuhý až měkký, lokálně až kašovitý, se značným obsahem organického
materiálu

1.2-3.3 : Štěrk s příměsí jemnozrnné zeminy, shora s občasnými
přechody do písku se štěrkem, fluviální, tmavě šedý, drobný až střední,
s opracovanými valouny velikosti převážně do 1 cm, méně 1-3 cm,
ojediněle do 5 cm, středně ulehlý, zvodněný

3.3-3.8 : Pararula, šedohnědá, rozložená až zcela zvětralá, rozvrtaná
na písek s úlomky vel. do 1 cm; předkvartérní podloží

3.8-4.0 : Pararula, šedohnědá, zcela zvětralá až silně zvětralá,
rozvrtaná na úlomky vel. do 1 cm; předkvartérní podloží
4.0-4.1 : Pararula, navětralá, šedá až šedohnědá, kompaktní -
rozvrtaná na prach až písek, vrtání ukončeno v hl. 4.1 m p.t. - bez
postupu; předkvartérní podloží
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K-GEO s.r.o. Masná 1, Ostrava 1, 702 00

Geologický profil vrtu
Objekt

J-2
Souřadnice X : 1112158.43

Y : 656126.01
Z : 447.90

Lokalita Přibyslav-Pohled
Mapa 1 : 25.000 23-223

Měřítko : 1 : 50
Projekt : 2016 077
Zpracoval : RNDr. Košař
Datum : 29.8.2016
Přílo 2.2

P O P I S N Á   D A T A

Datum zahájení vrtání 26.7.2016
Datum ukončení vrtání

26.7.2016
Vrtná souprava HVS 04A
Vrtná technologie

jádrově nasucho
Jméno vrtmistra p. Gibala

P O D Z E M N Í   V O D A

1.naražená hladina      446.90 m n.m.
Ustálená hladina          447.00 m n.m.
Datum zjištění 26.7.2016
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 MĚŘENÍ STATICKÉHO MODULU PŘETVÁRNOSTI A GEOLOGICKÝ POPIS KOPANÉ SONDY  KS 103,544/1

Akce : Přibyslav - Pohled, rekonstrukce traťového úseku Čas hloubení (min) : 30
Č.zakázky : 2 016 077 Počasí : 22° C, polojasno
Č.zkoušky : 103,544/1 Přítok vody do sondy : -
Typ měřícího zařízení : ECM-Static, v.č. 124 Typ vzorku : P
Typ zkoušky : ČSN 72 1006/B, SŽDC S4 - příloha 5 Hloubka odběru vzorku (m) : 0,95-1,20
Zatěžovací deska - kruhová           d=0,30 m     F= 706,86 cm2 Poznámky: -
Staničení km : 103,544 Morfologie trati : násyp
Označení koleje : 1 Schématický náčrtek příčného řezu drážním tělesem :
Poloha zatěž. desky vzhledem k ose koleje ve směru staničení: vlevo
Vzdálenost středu zatěžovací desky od osy koleje : 1,25 m
Hloubka uložení zatěžovací desky pod úložnou plochou pražce: 0,80 m terén v okolí sondy je rovinný, upravený navážkami, v žst Přibyslav
Zatěžovací zkouška provedena na : konstrukční vrstvě
Datum dokumentace a čas zahájení měření: 4.6.2016, 09:58

POPIS KOPANÉ SONDY KS 103,544/1
hloubkový interval (m) SŽDC S4 73 6133 popis vrstvy
0,00-0,30 Y I Drcené kamenivo, frakce 32-123 mm, čisté

0,30-0,80 Y I

Drcené kamenivo, frakce 32-123 mm, silně 
znečištěné písčitou hlínou tmavě šedou až 
černošedou

od 0,80 Y/G5-GC I

Násyp štěrkovitého materiálu s úlomky podložních 
hornin proměnlivé velikosti do 2-6cm a 
jílovitopísčitou mezerní výplní, hnědý a rezavě 
hnědý, slídnatý, navlhlý Zatížení Zatlačení desky

MPa mm
0,000 0,00
0,046 1,08
0 100 2 09-0,5

0

0,100 2,09
0,153 2,78
0,197 3,58
0,143 3,56
0,098 3,52
0,050 3,36
0,000 2,69
0,047 3,15
0,099 3,45
0,152 3,61
0,199 3,86
0,152 3,79
0,102 3,67
0,053 3,48
0,000 2,98

4

-3,5

-3

-2,5

-2

-1,5

-1

-0,5

de
fo

rm
ac

e 
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m
)

E pl_1 [MPa]= 12,57
    y1 [m] = 0,00358 Epl_2/Epl_1 = 3,06

E pl_2 [MPa]= 38,46
    y2  [m] = 0,00117

Modul přetvárnosti E 0  = E 0r 38,5 MPa
(dle SŽDC S4)
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-3,5

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25

přitížení (MPa)

Conan
       Příloha č. 2.3



 MĚŘENÍ STATICKÉHO MODULU PŘETVÁRNOSTI A GEOLOGICKÝ POPIS KOPANÉ SONDY  KS 103,675/2

Akce : Přibyslav - Pohled, rekonstrukce traťového úseku Čas hloubení (min) : 30
Č.zakázky : 2 016 077 Počasí : 25° C, polojasno
Č.zkoušky : 103,675/2 Přítok vody do sondy : -
Typ měřícího zařízení : ECM-Static, v.č. 124 Typ vzorku : P
Typ zkoušky : ČSN 72 1006/B, SŽDC S4 - příloha 5 Hloubka odběru vzorku (m) : 0,75-1,00
Zatěžovací deska - kruhová           d=0,30 m     F= 706,86 cm2 Poznámky: -
Staničení km : 103,675 Morfologie trati : násyp cca 6m
Označení koleje : 2 Schématický náčrtek příčného řezu drážním tělesem :
Poloha zatěž. desky vzhledem k ose koleje ve směru staničení: vpravo
Vzdálenost středu zatěžovací desky od osy koleje : 1,25 m
Hloubka uložení zatěžovací desky pod úložnou plochou pražce: 0.60
Zatěžovací zkouška provedena na : zemní pláni
Datum dokumentace a čas zahájení měření: 5.7.2016, 7:45

POPIS KOPANÉ SONDY KS 103,675/2
hloubkový interval (m) SŽDC S4 73 6133 popis vrstvy
0,00-0,20 Y I Drcené kamenivo, frakce 32-123mm, čisté

0,20-0,60 Y I

Drcené kamenivo, frakce 32-123 mm, silně 
znečištěné písčitou hlínou, tmavě hnědošedé až 
černošedé

od 0,60m Y/S4-SM I

Navážka štěrkopískového charakteru s úlomky 
nepravidelně alterovaných rul proměnlivé velikosti 
do 2-3cm a siltovopísčitou mezerní výplní s hojnou 
příměsí slídy Zatížení Zatlačení desky

MPa mm
0.000 0.00
0.046 1.08
0.100 2.09
0.151 2.75
0.202 3.26
0.143 3.41
0.098 3.35
0.050 3.05
0.000 2.47
0.050 3.06
0.099 3.38
0.152 3.51
0.200 3.75
0.152 3.79
0.102 3.67
0.053 3.48
0.000 2.98

E 0_1 [MPa]= 13.80
    y1 [m] = 0.00326 E0_2/E0_1 = 2.55

E 0_2 [MPa]= 35.16
               Modul přetvárnosti E 0  35,2 MPa     y2  [m] = 0.00128

                      Redukovaný modul přetvárnosti E 0r 31,7 MPa
                                  (dle SŽDC S4)
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2

Popis polohy

0.0-0.2 : Drcené kamenivo,čisté

0.2-0.8 : Drcené kamenivo, znečistěné

0.8-1.3 : Násyp železničního tělesa - štěrkovitý

1.3-3.0 : 

3

PRUDER Qdyn
MPa

3

14

17

4

3.77

20.02

24.90

6.33

4

K-GEO s.r.o. Masná 1, Ostrava - 1, 702 00

Dokumentace dynamické penetrace
Objekt

Souřadnice

454.90
Lokalita Přibyslav-Pohled

Měřítko : 1 : 50
Projekt : 2016 077
Zpracoval : Ing. J. Kypúsová
Datum :
Příloha :

P O P I S N Á   D A T A

Datum zahájení prací
Datum ukončení prací
Souprava BORROS
Technologie Těžká DP
Jméno vrtmistra p. Gibala

5

DP-103,544/1
Zodhad:

3.6.2016
3.6.2016

- písčitohlinitý s úlomky hornin
Násyp železničního tělesa 

1.8.2016
2.5
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Popis polohy

0.0-0.1 : Drcené kamenivo, čisté
0.1-0.6 : Drcené kamenivo, znečištěné

0.6-5.0 : 

podložních hornin

3

PRUDER Qdyn
MPa

2

12

5

3.03

17.51

6.79

4

K-GEO s.r.o. Masná 1, Ostrava - 1, 702 00

Dokumentace dynamické penetrace
Objekt

Souřadnice

454.20
Lokalita Přibyslav-Pohled

Měřítko : 1 : 50
Projekt : 2016 077
Zpracoval : Ing. J. Kypúsová
Datum :
Příloha :

P O P I S N Á   D A T A

Datum zahájení prací
Datum ukončení prací
Souprava Borros
Technologie těžká DP
Jméno vrtmistra p. Gibala

5

- hlinitopísčitý až písčitojílovitý, s úlomky
Násyp železničního tělesa 

DP-103,675/2
Z:

5.7.2016
5.7.2016

1.8.2016
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Popis polohy

0.00-0.30 : Drcené kamenivo, frakce 32-123 mm, čisté

0.30-0.80 : Drcené kamenivo, frakce 32-123 mm, silně znečištěné
písčitou hlínou, černošedou, od hloubky 0.4 m vlhké

0.80-3.00 : Násyp štěrkovitého materiálu s úlomky podložních hornin
proměnlivé vel., světle hnědý, nepravidelně zajílovaný, tuhá
konzistence mezerní výplně
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K-GEO s.r.o. Masná 1, Ostrava - 1, 702 00

Geologická dokumentace vrtu
Objekt

Souřadnice

454.90
Lokalita Přibyslav-Pohled

Měřítko : 1 : 50
Projekt : 2016 077
Zpracoval : Ing. J. Kypúsová
Datum : 27.7.2016
Příloha :

P O P I S N Á   D A T A

Datum zahájení vrtání 4.6.2016
Datum ukončení vrtání 4.6.2016
Vrtná souprava MVS-1
Vrtná technologie spirálově
Jméno vrtmistra p. Weiper

P O D Z E M N Í   V O D A

Hladina podzemní vody
nebyla zastižena

Datum zjištění 4.6.2016
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736133

V-103,544/1
Zodhad:SŽDC S4
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     GEOSTA  OSTRAVA s.r.o.         Laboratoř mechaniky zemin

Výsledky měření na vzorcích zemin 
dle Metodiky laboratorních zkoušek v mechanice zemin

Akce: Přibyslav - Pohled  Číslo zakázky: 2 016 077

Vypracovala:    ing. Ivana Krestová                        Datum:

Příloha  : 3

 Vzorek číslo 31796 31797 31798 31821 31823

 Sonda číslo J1 J1 J2 103.544/1 103.675/2

 Hloubka odběru v [m] 1.9-2.0 2.8-3.8 2.0-3.0 0.95-1.2 0.75-1.0

 Typ vzorku N P P P P

 Vlhkost Wn [%] 39.11

 Zdánlivá hustota pevných částic   rs [Mg.m
-3

] 2.68 2.68 2.68 2.67 2.66

 Objemová hmotnost   rn [Mg.m
-3

] 1.83

 Objemová hmotnost suchá   rd [Mg.m
-3

] 1.32       

 Mez tekutosti dle Vasiljeva WL [%] 44.57 33.34 27.44

 Mez plasticity WP [%] 30.16 19.95 23.50

 Index plasticity dle Vasiljeva IP [%] 14.41   13.39 3.94    

 Stupeň konzistence dle Vasiljeva IC [1] 0.38   

 Porovitost n [%] 48.21

 Stupeň nasycení Sr [1] 1.00

 Ztráta žíháním Iož [%] 13.30

Soudržnost cef [MPa] 0.008

Úhel vnitřního tření Фef [
o
] 26

Modul přetvárnosti Eoed [MPa] 3.54

Tlakový interval [MPa] 0.038-0.438

 Třída zeminy dle ČSN P 73 1005 O/F5-ML G3 G-F G3 G-F G3 G-F S4-SM

Komplexní geologické práce
 


